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INTRODUCAO

A vertente externaprioritariado atual Governo brasileirofoi
claramente definida pelo Presidente Luiz Inacio Lula da Silva no
momento em que assumiu aPresidénciadaRepublica, emjaneirode
2003, ao afirmar, nasessao de posse, no Congresso Naciona:

A grande prioridade da politica externa durante 0 meu
Governo seraaconstrugcdo de umaAmeéricado Sul politicamente
estével, prospera e unida, com base em ideais democraticos e
de justica social. Para isso é essencial uma acdo decidida de
revitalizacdo do MERCOSUL, enfraguecido pelas crises de cada
um de seusmembros e por visdes muitas vezes estreitas e egoistas
do significado da integraco. O MERCOSUL, assm como a
integracdo da América do Sul em seu conjunto, é sobretudo um
projeto politico. Mas esse projeto repousa em alicerces
econdmico-comerciai s que precisam ser urgentemente reparados
e reforcadost.

Clarotambém ficavao papel estratégico darevitalizacéo do
Mercosul como nucleoirradiador daintegracdo continental e peca-
chave defuturaconsolidacdo do espago comum sul-americano. A idéia

T SILVA, Luiz Inécio Lula da. Discurso Inaugural, proferido na Sessdo de Posse, no
Congresso Nacional. Brasilia, Congresso Nacional, em 01 jan. 2003. Texto disponivel
em <www.mre.gov.br>. Acesso em 12 jun. 2004.
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de que o alicerce econdmico-comercial do bloco pressupde o
fortal ecimento daintegracéo fis caregiond passariaapermear o discurso
politico eaacdo do atua governo. Essaconvicgdo encontrasustentacul o
nalniciativaparaalntegracdo dal nfra-estruturaRegiond Sul-americana
(IIRSA), considerada“ eixo principa denossarelagdo sul-americand’?,
naprioridade quelhe é atribuidanaatade fundacéo da Comunidade
Sul-Americanade Nagtes® e nabuscade mecanismosinovadores para
seu financiamento®. Nesse ambito, inscreve-se aHidroviaParaguai-
Parana(HPP), que atravessao centro do continente, une natural mente
0s paises do Mercosul e seu membro associado, aBolivia, oferece
oportunidade de meio de transporte competitivo e é importante
instrumento de consecucgéo do objetivo prioritério daatual politica
externa.

2 SILVA, Luiz In&cio Lula da. Declaragéo a imprensa, feita por ocasido da visita do
Presidente do Paraguai, Nicanor Duarte Frutos, ao Brasil. Brasilia, Palécio Itamaraty,
em 14 out. 2003. Texto disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em 23 mar. 2004.

3Ver em BRASIL. Ministério das RelagBes Exteriores. Nota aimprensano. 591, de 09
dez. 2004. Declaragéo de Cusco sobre a Comunidade Sul-Americana de Nagoes. Texto
disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em 11 dez. 2004. Nalll Reuni&o de Presidentes
Sul-Americanos, realizada em Cusco nos dias 08 e 09 de dezembro de 2004, foram
impulsionados 31 projetos de integracdo constantes do documento “Agenda de
Implementacién Consensuada 2005-2010", aprovado pela“VI Reunion Del Comité de
Direccion Ejecutivadelalniciatival IRSA”, nos dias 23 e 24 de novembro de 2004, na
cidade de Lima. Informe disponivel em <www.iirsa.org>. Acesso em 11 dez. 2004.

4 “En el caso brasilefio, hay una clara decision del gobierno de transformar el Banco
Nacional de Desarollo Econémico y Social (BNDES) en una importante agencia de
fomento, no sélo para el desarollo nacional, sino parael desarollo delaregion (...). Es
evidente que tenemos que pensar que mientras no se creen instituciones més solidas,
mientras no se definan formas de financiacion mas importantes son necesarios (sic)
activar mecanismosintermedios detransicion de granimportancia, como ladinamizacién
de los convenios de crédito reciproco (CCR), que estaban un poco paralizados por
algunas medidas burocréticas en Brasil y que nosostros tuvimos la condicion de
activarlos’. Ver em GARCIA, Marco Aurélio. [Palestra proferida]. In: Seminario
Regional sobre Integracién Productiva Argentina-Brasil, 10 jun. 2004, Hilton Hotel,
Sal6n Buen Ayre, Ciudad Auténomade BuenosAires. Texto desgravado. “ A questdo de
financiamento aprojetosdeinfra-estrutura, no atual momento de definic¢éo de prioridades
naexecucao de projetos, étambém crucial e amaior participagdo do BNDES esta sendo
examinada. Esta sendo intensificada a relagdo do banco brasileiro de desenvolvimento
com a CAF e o FONPLATA, no sentido do seu maior envolvimento nos projetos da
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A HPP, vianatura navegavel, encerraimportante significado
historico, econdmico ediplomético. Condtitui oeixofluvid longitudina
mais extenso daAméricado Sul, banhavasto erico territorio, tanto
do ponto devistaambiental quanto de desenvolvimento econémico-
social, no centro do continente. Seu papel como opg¢éo de
escoamento natural de cargas dos paisesribeirinhos em direcéo aos
mercados regionais einternacionalstem sido resgatado néo apenas
em funcéo de seuinteresse econdmico, mastambém como insrumento
deintegracdo regiond.

O temadanavegacdo edo transportefluvial no eixo Paraguai-
Paranamereceu particular énfase no &mbito do processoingtitucional
daBaciado Prata, iniciado em 1967, quando serealizou em Buenos
Airesal Reunido de Chancel eresdos paisesdaregido. Congtituiu uma

IIRSA. A idéia, portanto, é utilizar recursos do BNDES como instrumento financeiro na
implementag&o de projetos deintegragéo regional atendendo acritériostécnicosdaguela
entidade, levando em consideracéo as prioridades da politicaexternado Pais. Pensamos
gueisto permitira dar maior impulso ao processo de integragéo regional e consolidar o
papel que cabe ao Brasil no momento em que aAméricado Sul busca meios de superar
0s entraves ao seu desenvolvimento”. Ver em GUIMARAES, Luiz Filipe de Macedo
Soares. Politica Geoecondmica da América do Sul. [Trabal ho apresentado]. S.L. 2003.
“(...) o BNDES tem servido de estimulo muito importante para o projeto de integragdo
fisica, deinfra-estrutura, em paises vizinhos, desde que contem com a participagéo de
empresas brasileiras. E importante mencionar também que o BNDES tem procurado
aumentar sua associagdo com a Corporagdo Andina de Fomento, exatamente com esse
objetivo de estimular projetos de infra-estrutura, que possam melhorar a integragdo
com paises vizinhos’. Ver em FELICIO, José Eduardo Martins. Amazonia e América
do Sul. [Entrevista concedida). [S.I.][S.d.] Em discurso proferido na cerimbnia de
encerramento do Seminario “Integracdo daAméricado Sul: Desafios e Oportunidades’,
ocorrida no dia 16 out. 2003 em Buenos Aires, o presidente Luiz Inécio Lulada Silva
deu a conhecer haver instruido o BNDES a “financiar projetos de integragéo fisicaem
cooperacdo com outras institui¢des, como a Corporagdo Andina de Fomento (CAF), o
FONPLATA e o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID)”. No Seminario
“Integracdo da América do Sul: | Encontro Brasil-Argentina, possibilidades de
financiamento ainfra-estrutura’, promovido pelo BNDES, o vice-presidente do banco,
Darc Costa, anunciou a retomada do CCR e o financiamento de US$ 700 milhdes a
projetosdeinfra-estruturade interesse do governo argentino, dentre osquaisaHidrovia
Paraguai-Parang, no valor de US$ 80 milhdes. Ver em NASCIMENTO, Daisy. Efeitos
da falta de infra-estrutura no comércio da América do Sul é tema de debate no Rio.
AgeénciaBrasil, Rio deJaneiro, 23 ago. 2004. Disponivel em <www.agenciabrasil.gov.br>.
Acesso em 23 ago. 2004.
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das areas de interesse prioritario do Tratado da Bacia do Prata,
assinado em Brasiliaem 1969, efoi objeto de tratamento especifico
em reuni Ges técni cas de representantes governamentai singtituidas por
resolucdes dos Chancel eres das nagdes platinas. Um dos aspectos
discutidos nesse foro era o da melhoria das condi¢des de
navegabilidade dos rios da Bacia, mormente nagueles em que se
requeriam obrasde dragagem, retificacdo, sinaizacdo e balizamento,
entreoutras.

O desenvolvimento do processo da Bacia do Prata esteve
fortemente condicionado pelas divergéncias entre o Brasil e a
Argentinaacercadautilizagdo dosriosinternacionais, sobretudo no
que se referia a0 seu aproveitamento energético. A questdo da
navegacdo ou do transporte fluvial ndo chegou ater incidénciadireta
nessas divergéncias, namedidaem que, desde o século XIX, apdsa
Guerrado Paraguai, ja se havia consolidado o principio dalivre
navegagao nos riosinternacionaisdaBacia. Foi muito acentuadaa
influénciadevisdesgeopoliticas e estratégicas, em gerd contaminadas
por atitudes confrontacionistas. Tanto no Brasi| quanto naArgentina,
entre as décadas de 1930 e de 1980, houve uma profusdo de estudos
geopoliticos quetiveram amplarepercussdo. O momento deinflexdo
quecontribuiu parao arrefecimento dessastendénciasfoi, semdivida,
o acordo sobre Itaipu e Corpus, de 1979, mediante o qual o Brasil e
aArgentinalograram egquacionar, de modo prético, acontroversia
sobre aquestéo do aproveitamento dosriosinternacionais de curso
sucessivo e em particular das hidrel étricas do alto Parana, dando
inicio aprocesso de entendimento e cooperacdo que, maistarde, iria
resultar na constituicdo do Mercosul e naformulacdo da alianca
estratégicaentre osdoisvizinhos.

A HPP constitui aprimeirapropostade projeto regional de
utilizagdo fluvial compartilhada naAmeérica do Sul, deiniciativa
brasileira, cujaimportanciatranscende seu significado geoecondmico
no espago integrado da Bacia do Prata e do Mercosul. Alguns
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autores, sobretudo argentinos®, ressaltam o valor daHidroviacomo
exemplo emblematico da passagem do paradigma secular do
antagonismo geopolitico, predominante até o inicio ou meados da
décadade 1980, que se pautavapel o esquemade el xoslongitudinais
versus eixostransversais. A HPP serve assm como viado comércio
regiona einter-regional, contribuindo paraintegrar economicamente
os territérios mediterréneos e possibilitando seu desenvolvimento
ustentave.

Nesse contexto, o trabalho propde-se discutir arelevanciada
HPP paraadiplomaciabrasileiranasuavertentedeintegragdo fisica
daAmeéricado Sul, a partir dos antecedentes remotos e imediatos
relativosao temadanavegacdo fluvid naBaciado Prata, ecolocar em
evidéncia as origens e o desenvolvimento do chamado projeto
Hidrovia®, ber como osinteresses que neletém o Brasil e osdemais
paisesplatinos.

A monografia partiu da hipétese de que a valorizagdo da
Hidrovia como eixo de carédter longitudina marcou mudanca de

5Ver em BOSCOVICH, Nicolés. Geoestrategia para la Integracion Regional . Buenos
Aires: Ciudad Argentina, 1999. p. 91; FRAGA, Jorge Alberto. El Sistema del Plata —
visién geopolitica. In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana —
factor de integracion, Buenos Aires, afio 110, v. 109,suplemento n. 763 G 11, pp.77-
83, invierno, 1991; ROMANO, Alfredo Hector Rizzo. Hidrovia Paraguay-Parana —
aspectosjuridicosy geopoliticos. In: Boletin del Centro Naval: La Hidroviia Paraguay-
Parané —factor deintegracion, BuenosAires, afio 110, v.109, suplemento n. 763 G 11,
p.104, invierno 1991; SORIANO, Carmelo. LaCuencaDel Plata: geopoliticay desarrollo
socioecondmico. In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parané — factor
deintegracion, BuenosAires, afio 110, v. 109, suplemento n. 763 G 11, pp. 137 e 138,
invierno 1991.

5 A iniciativados cinco paises platinos de reunir esforgos paramelhorar as condicoes de
navegabilidade da Hidrovia Paraguai-Parana foi incorretamente denominada “Projeto
Hidrovia’. A expressdo cunhada e de uso corrente ndo reflete anaturezareal dainiciativa,
gue é manter as caracteristicas naturais da via fluvial, com intervengdes minimas em
alguns pontos criticos de seu curso, para garantir amanutengao das boas condic¢Ges de
navegacdo ininterrupta, diurna e noturna, ao longo de todo o ano, suficiente para
embarcagOes adaptaveis ao rio. Ao contrério, a expressao tem contribuido para gerar
interpretacdes errdneas de que se trata de abrir uma grande pista fluvial, por meio de
obras de engenhariade grande envergadura.
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paradigma geopolitico, em que aantigaldgicade antagonismos
gue caracterizou as relacbes na Bacia do Prata, até o fim da
década de 1970, foi substituida por esforcos de instauracéo do
modelo de cooperacdo e complementacdo que dinamizou o
processo de integracgao regional, de que € exemplo expressivo o
Mercosul.

Buscou-se desenvolver aargumentagao de que essamudanca
de paradigma geopolitico, embora real, tem alcance relativo,
sobretudo em funcéo de visdes diferenciadas sobre a utilizacdo da
Hidroviaede seusbeneficios. O Brasil, por exemplo, sustentaquea
Hidroviaéum corredor fluvia navegével que seencontra, em quase
todo seu percurso, em condicdes naturais, devendo-se buscar o
equilibrio que permitasuamelhor utilizagdo com o menor impacto
ambiental. Outros paises chegariam a buscar maiores vantagens
econdmicas do uso da Hidrovia, com a realizagéo de obras, que
esbarrariam em diferenteslimitactes, sejade carater ambiental, sgja
de caréter econdmico-financeiro.

Sustentou-se 0 ponto de vista de que: (i) existe um valor
intrinseco daHidroviaparao Brasil como meio detransporte que pode
beneficiar sobretudo a economia da regido Centro-Oeste, cujo
desenvolvimento acel erado e crescente vinculagéo internaciond exigem
solugdesinovadorasecompetitivase(ii) aviafluvid servedeimportante
instrumento deintegracao regiona sul-americana. Suafuncéo, porém,
ndo deveria ser magnificada isoladamente porque a melhoria das
condigdes de navegabilidade no sistemafluvia Paraguai-Parananéo
diminui o papel de outros eixos e projetos de infra-estrutura, sgjam
longitudinais, sgjam transversais, deinteresse paraaintegracdo sul-
americana

Procurou-se demonstrar que ainiciativade reval orizagdo da
Hidrovia, anterior aingtituicéo do proprio Mercosul, viriaaassumir a
condicdo de projeto capaz de contribuir para dar contetido a nova
politicadeintegracéo, que comegou aser gestadano final dadécada
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de 1980 e se expressa hoje na prioridade atribuida pelo Governo
brasileiroaAméricado Sul.

Paramelhor compreender essasvertentesdo projeto Hidrovia,
procurou-se inseri-lo no @mbito das estratégias de fortalecimento e
ampliagdo dainfra-estruturaregional, sub-regional e nacional e na
perspectivahistéricadautilizacdo dosriosdaBaciado Pratae de suas
implicacdes geopoliticas em que prevalecia o conflito dos eixos
“transversais’ e“longitudinais’, com o objetivo de monopolizar a
circulacdo do tréfego e daproducéo a partir das areas interiores. O
projeto foi, assim, focalizado como exemplo de transi¢éo daquele
paradigma de confrontagdo para outro de complementacdo e
cooperacdo regional.

Otrabahovisou, principa mente, ao enfoquediplomético, apartir
do qual buscoured car o significado daparticipacéo do Brasil no projeto
Hidroviacomo ingrumento dapoliticadeintegracéo fiscaeecondmica
regional e stualo como umadasiniciativas que concorrem para 0s
objetivosdapoliticaexternabrasileiranaAméricado Sul. Atribuiu-se
énfaseansagpectosecondmicosecomerciaispel o querepresentam para
aspotencididadesde crescimento daregido eaosde carater ambientd,
tendo em conta congtituirem elementos-chave do posicionamento
brasileiro nas hegoci agdesno ambito do Comité Intergovernamental da
Hidrovia(CIH) ede seusfuturosdesdobramentos.

A pesquisaseguiu o método dedutivo, tendo como ponto de
partidaa consideracéo dos interesses do Brasil naBaciado Pratae
evoluiu paraadiscussao dos aspectos particulares do transporte e da
navegacao fluvia que serelacionam com aHPP. Tratou-se de abordar
doistemas especificos, aHidroviaeaintegracdo daAméricado Sul,
demaneraaidentificar suainter-relacdo einferir dessaabordagem os
elementos de relevancia para o estudo. Trabaharam-se fontes ja
conhecidas sob 6ticadiferenciada, com o intuito de chegar anovos
patamares deinterpretacao acercade pontos debatidos. Foi realizada
andisedocumentd ebibliogréfica.
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Para responder a hipotese, intentou-se observar, registrar e
andisar osseguintesargumentos: (a) o projeto HPP representamudanca
das visdes geopoliticas que tanto condicionaram os esforcos de
integracéo regiona e, portanto, do model o derelacionamento do Brasi|
com seusvizinhosdaBaciado Prata; (b) nesse sentido, aHPPtornou-
seopcao deinfra-estruturade transporte eficiente, competitivae capaz
de impulsionar o processo de integracéo e de desenvolvimento
sustentavel regionais; (¢) avocacao natural do complexo Paraguai-
Paranaéservir deviade passagem paraaintegracdo regional epodera
viabilizar o proposito do Mercosul de agilizar a circulagéo de
mercadorias, bense servicos, com redugdo dos custos de transportee
de seguros; (d) paraqueaHPP possacumprir plenamenteafuncéo de
viainterior do Mercosul éimprescindivel que suanavegabilidadesga
asseguradaem condigBes suficientescomvigasaincrementar aeficiéncia
do comércio regiona e suacompetitividade no mercado internacional;
(e) aquestdo ambiental tem forteincidénciasobre o temadaHPP e
representael emento de complexidade no trato diplomético daHidrovig;
e (f) a continuidade do projeto tem importancia para os esforgos
empreendidos no ambito da IIRSA, que resultou da | Reunido de
PresidentesdaAmeéricado Sul, realizadaem Brasiliano ano 2000, e
ganhou acrescidaimportancianapoliticadeintegracéo sul-americana
preconi zadapel o Governo do Presidente L ula.

O traba ho sustenta-seem oito capitul os. O primeiro delestrata
da integracdo da América do Sul como condigdo essencia para o
desenvolvimento sustentavel da regido. Para crescer de maneira
harmanica, objetivo basico do Tratado da Baciado Prata, os paises
que a compdem devem integrar suas economias, aumentando o
intercambio comercial, financeiro e tecnolégico, a partir de sua
concepcao como espaco geoecondmico Unico. Discute o
enquadramento juridico e politico daintegracéo fisica, consubstanciada
nallIRSA e ressalta os principais aspectos e principios bésicos que
norteiam a estratégia adotadanessa area. SituaarelevanciadaHPP
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como parte de amplo plano de remodelagdo, aperfeicoamento e
ampliacéo dainfra-estruturafisicaregional, voltada paraapromocao
do desenvolvimento sustentavel .

O segundo capitul o dedica-se abreve retrospectivahistorica
dalivre navegacdo nosriosdaBaciado Prata, temaque ocupou grande
parte das atencbes dadiplomaciabrasileirano século X1 X. Apontaos
modostradicionaisde utilizacdo dosriosplatinoscomo viadetransporte
ecomunicacao parademonstrar queaHPP n&o constitui projeto novo.
E, a0 contrério, realidade existente que apenas requer gestao unificada
internacional eficiente e adequacdo a demandaatual e potencia de
tr&fego e as novas tecnol ogias de navegacao e de movimentacdo de
carganosportos. Colocaem evidénciaqueautilizagdo compartilhada
da HPP é vista como emblema da superagdo das rivalidades e
antagonismos geopoliticos do passado em favor de politica de
cooperacdo paraaintegracao.

Otercairo capitulofocalizaadescricdo dadistribuicdo geogréfica
dasbaciasdosrios Paraguai e Parang, asmaisimportantesdo sistema
do Prata em termos de descarga e de area de drenagem, que
compreendem 2.605.000 km? distribuidos entre Brasil, Argentina,
Paragual eBolivia. E feitatambém menczo aparti cul aridade daposicio
do Porto de NovaPamirae do Rio daPratano contexto daHidrovia
Sao enfatizadas as princi pais caracteristicas geomorfol 6gicasquetém
influénciadiretanas condi¢oes naturais de navegabilidade dosriose
nasintervences parasuamelhoria. Considerando-se aimportancia
do aspecto ambiental napromocao do desenvolvimento sustentavel
daregido e seu papel central naelaboracdo daposicéo brasileiraem
relacéo as melhorias na HPP, é contemplada neste capitulo breve
descricéo do Pantanal Mato-Grossense, areade preservacao ecologica
e depresséo sazonalmente inundada, integralmente situada
geomorfol6gica e hidrologicamente na area de drenagem do alto
Paraguai, paraatenuar e reduzir o escoamento superficial daBacia.
S0 também obj eto deste capitul o os aspectos econdbmicosesociais
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relevantes que encerram as zonas deinfluénciadaBaciado Paraguai-
Paranae queajustificam como viainterior do Mercosul.

O quarto capitulo introduz o projeto Hidrovia. Uma vez
superado o model o de antagonismos e, emboraaevol ugdo dosmeios
detransporteterrestre nadécadade 50 tenhaprovocado adiminuicéo
daimportanciadosrios Paraguai e Paranacomo viasdetransportee
comunicagao, o desenvolvimento dos estados do Mato Grosso, do
Mato Grosso do Sul, de Rondoniae deoutras &reas distantesda costa
atlantica, aliado aosanseiosdeintegracao regional, fizeram renascer
no Brasil ointeressepelaviafluvial, como meio detrangporteeficiente
e competitivo, dando surgimento ao projeto Hidrovia. S&o, portanto,
consderados, neste capitul o, suas origensemotivagles, seusprincipals
objetivos, seu enquadramento politico ejuridico origind,, ingtituciond -
legal e normativo, bem como suas fontes de financiamento e seu
significado paracadaum dos paises beneficiarios. Contempla, ainda
que de formasucinta, aposturade cooperacdo do Brasil nasolugdo
dos problemas apresentados no Canal Tamengo e tece algumas
consideragdes sobre aimportancia dainterconexao da HPP com a
hidroviaTieté-Paranae com outrosmeiosdetransporte, queaintegrem
aos planos de desenvolvimento dainfra-estruturanacional eregional.

O quinto capitul o apresenta, em linhas gerais, historico dos
estudostécnicos, jarealizados e em andamento, sobre aviabilidade
do projeto ede seuimpacto ambienta . Atribui énfase asrazdespelas
quais os diversos estudos j& realizados ndo produziram resultados
concretos em termos de avanco na implementacéo das obras de
melhoriadaviafluvia easexpectativas que se criaram nesse sentido
em torno dos Ultimos esforgos envidados paracomplementa-l os. Os
estudos realizados no passado acabaram ndo contando com a
aprovacao dosgovernosenvolvidos no projeto, néo apenasem funcéo
de obstécul os de ordem técnicae de acompanhamento inadequado de
suaevolucao por parte dos 6rgéos especializados de cada pais, mas
também em decorrénciaderes sténciaspoliticas que denotam um certo
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vestigio do padréo de comportamento que permeou a |6gica dos
antagonismos. Salientaaimportanciados PlanosdeAcéo I ntegrado
(PAI) e de Gestdo Ambiental (PGA), documentos que nortelam as
intervencdes doscinco paisesnaHidrovia, e osdadosrelevantespara
asustentacédo da posicdo brasileira, em especial no tocante aobras/
servigos de manutencdo em matériade mel horiadanavegabilidade,
seguranca, previsibilidade, movimentacdo de carga, investimentosem
infra-estruturaportudria, adaptacéo dasembarcacbes as caracteristicas
dosrios e renovacdo dafrota, entre outros. Sao considerados como
marco zero, para efeito de comparagao, os dados apresentados no
Estudo de Pré-viabilidade, realizado em 1988. Inclui ainda breves
consideracOes a respeito das reactes da sociedade civil, naciona e
internaciond, notadamente da parte de algumas ONGs como o World
Wildlife Fund (WWF), as recomendactes emanadas dos referidos
estudos.

O sexto capitulo propde-se examinar 0 estagio ainda
embrionario de implementacéo do projeto e suas implicagdes na
melhoria das condig¢des de navegabilidade da Hidrovia. Procura,
portanto, avaliar em que medida, adespeito dessacircunstancia, os
avancosregistradosapartir do enquadramento legal enormativo eda
execucao de obras/servigos de manutencao, jasetraduzem emimpactos
namel horiadas condicdes de navegacdo emtrechosdaHidrovia. Tais
aspectos sdo di scutidos com base em dados eindicadores disponivels
(atracdo de investimentos em termos de modernizac&o dos portos e
renovagao dafrota, aumento damovimentacdo de carga, melhoriadas
condicdes de seguranca, entre outros). Levaem contao fato de que,
sobretudo no trecho Caceres/Corumba, em fungdo da questdo
ambiental edas condigbesnaturaisfavoraveisanavegacao, prevéem-
se apenas medidas de manutencdo, sem aintervencdo de obras de
engenharia. Osimpactospositivosverificados serviréo paracomprovar
aposicéo brasleradequeaHPP éumavianatura navegavel eapenas
demanda melhorias capazes de promover a utilizacdo racional e
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ordenada da navegacao fluvial em proveito dos cinco paises. S&o
igualmente apontadas as diferentes posi¢cdes sobre a utilizacdo da
Hidroviae os principais obstacul os aindaaserem transpostos, como €
0 caso da criacdo de entidade multinacional encarregada de sua
administracéo, do méodo definanciamento das obrase danecessidade
de complementagéo intermodal . Procuraressaltar que aevolugéo do
projeto dependera do encerramento da fase dos estudos e da
capaci dade de os paises a cancarem consenso em torno dessas questfes
sensiveis pendentes de definicéo, nanova fase de transicéo paraa
execucdo dasfuturas obrasnaHidrovia, que se prenunciaem breve
inaugurar.

No sétimo capitul o, pretendeu-seilustrar osfundamentos da
posi¢éo brasileira em relacéo ao desenvolvimento da HPP, que se
orienta, em Ultimaanalise, pela busca do equilibrio entre amelhor
utilizacéo do potencia de navegacao dosrios Paraguai e Paranaeo
menor impacto ambiental . Paratanto, S0 retomadas as constatagoes
e cons deragBesteci das nos capitul os anteriores, sobretudo asde cunho
histérico e as caracteristicas naturais dos rios Paraguai e Paranano
trecho brasileiro esuas &reasdeinfluéncia, queincluem os estadosdo
Mato Grosso eMato Grosso do Sul, em particular aregio do Pantana
Mato-Grossense, declarada érea de preservacdo ambiental. Esses
elementos ddo sustentacéo apos ¢céo defendidapel o Governo brasileiro
dequeaHPP éumavianatural navegavel que sempreexistiuequeo
sistema Paraguai-Parana apresenta, no Brasil, condi¢des naturaisde
navegacao suficientes parao transito de embarcages adaptaveisao
rio. Posteriormente, sdo analisadas as condicionantes ambientaisde
natureza legal e judicial que levaram a realizacdo de estudos
complementaresdeviabilidade, bem como suas consequiéncias parao
andamento daexecucgéo do projeto HPP.

No ultimo capitul o, partindo-se daconstatacao de que aHPP
jaexiste como vianatural navegavel e éumarealidade paraoscinco
paises, ndo havendo, portanto, espaco pararetrocessos nesse sentido,
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contemplam-se dois cenariosfuturospossive's: (a) o deque o projeto
se encaminhe para o objetivo de atingir a capacidade maxima de
trangporte naHidroviapor meio darealizacdo de obrasdeengenharia;
e(b) o deque prevalegam as obras/servicos de manutencéo namaioria
dos trechos, sobretudo o brasileiro, com o objetivo de promover a
utilizagéo racional e ordenadadanavegacdo fluvial, em proveito dos
cinco paises e do projeto de integracdo, procurando-se o equilibrio
entreamelhor utilizac&o do potencia de navegacéo e o menor impacto
ambiental. O trabalho sustenta o ponto de vista de que o projeto se
encaminha para o segundo cenério, considerando-se 0s seguintes
fatores. ascondicionantesimpostaspeaposicéo brasileira, cujamargem
deflexibilidade em rel acdo ans aspectosambientai sé bastante limitada;
areduzida capacidade dos paises envolvidos de financiar eventuais
obrasem seus respectivosterritérios, aindague s de manutencéo; o
fato de que, dada a natureza dindmica dos rios, os resultados dos
estudostécnicos podem perder parte de suavalidade no longo prazo;
as probabilidades de interconectar a HPP com outros modos de
trangportedentro do Brasil eno ambito dallRSA edeal cangar acordo
sobre gestdo unificadaque permitafacilitar e dinamizar anavegacéo
pelaHidrovia. O ponto deinflexdo das negociacbes e daevolucéo do
projeto deu-seapartir daentregados resultados dos estudos técnicos
complementares, em junho de 2004. Nestaetapadetransicdo paraa
fase de execucdo das obras, a posicéo que o Brasil vier a assumir
poderaser decisvanadeterminacdo dosrumosdainiciativa, ao envolver
atomadade decisfo sobreaalternativatécnico-financeiraaser adotada
ediscussdesre ativas apossiveismodos de administracéo conjuntada
HPP.

O capitulofina contempla, portanto, ensaio dasperspectivasa
luz das posi¢des brasileira e argentina, e da definicéo das questdes
pendentes, cunhadas como “grandes temas’, que apontam para as
seguintes possibilidades de evolucéo do projeto: (a) ade que haja
consenso sobreos” grandestemas’, que muito provavelmentelevaraa
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assinaturadeAcordo deAlcance Parcid (AAP), tendo como“ agéncia
executora’ 0 Comité I ntergovernamental Coordenador dosPaisesda
Bacia do Prata (CIC), e a execucdo integral do projeto, tal como
idealizado e acordado no ambito do Comité Intergovernamental da
HidroviaParaguai-Parana(CIH); (b) ade que hgjaconsenso sobre os
“grandestemas’, queleveaassnauradeacordo multilaterd quesarviria
de enquadramento para aexecucdo das obras por meio dos acordos
bil aterai s existentes, acustos menos elevados; (¢) ade que ndo hagja
consenso sobre os* grandestemas” eleve aArgentinaalancar méao
dosmecanismaoshil aterai sexisentescom ospaisesmenoresparagarantir
a execucao das obras de melhoramento, no curto prazo, o que
comprometeriaosesforcosempreendidosaté o momento paraimprimir
enfoque global e sustentéavel a iniciativa, como instrumento de
integracéo; e (d) a de que ndo haja consenso e leve a paraisia do
curso de agdo paraaexecucao de futuras obrasnaHidrovia, dando-
se continuidade apenas as intervencdes de manutencéo, no curto e
médio prazos.

Em suma, ao focalizar o temadaHidrovia Paraguai-Parand,
esta monografia busca analisar a evolucéo, as perspectivas e 0
significado desse projeto parao Brasil e suapoliticadeintegracdo no
Mercosul enaAméricado Sul.
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Astentativas de promover atransformagao dasfronteiras
de separacdo em fronteiras de cooperacdo e unido, naAméricado
Sul, que assentam raizes nadiplomaciainauguradapor Rio Branco,
encontram expressao maximano governo do Presidente Luiz In&cio
LuladaSilva. A liderancaexercida naconducao dos processos de
revitalizag&o do Mercosul e de suaassociagdo com a Comunidade
Andina das Nagdes (CAN)’, nicleo da emergente Comunidade
Sul-Americana de Nagbes®, cuja ata de fundagéo priorizou a
integracao fisica continental, imprime sentido prético erealistaao
gue se insinua ser “el Unico porvenir comdn posible’® para os
paises daregido.

" A associagdo MERCOSUL/CAN representara mercado de 350 milhSes de habitantes,
o quinto em nivel mundial. Os paises signatarios do acordo de associagdo
comprometeram-se acriar condi¢des paraque, no curto prazo, em 2007, sejam liberados
90% do comércio com os paises da regi&o e, no prazo de 15 anos, a desgravagado sgja
total, com o que todo produto sul-americano circulard sem travas pelo novo espago
geogréfico que se cria. (Cf. BIELSA, Rafael. Nuestro Destino Sudamericano. Clarin,
Buenos Aires, 08 dic. 2004. Seccién Opinion, p. 33.)

8 O novo espago que se inaugura com a fundagdo da emergente Comunidade Sul-
Americana de Nagdes, conta com 360 milhdes de habitantes e 17 milhdes de km? de
superficie, correspondentes a85% do total daAmeérical atinaedo Caribe e 45% detoda
aAmérica. (Cf. NIEBIESKIKWIAT, Natasha. Doce Paises|anzan en Cusco laComunidad
Sudamericana. Clarin, BuenosAires, p. 20, 08 dic. 2004.).

9 Bielsa, op. cit., p. 33.
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Em reunido do Grupo do Rio, ocorridanos dias 04 e 05
de novembro de 2004, no Rio de Janeiro, o governo brasileiro
envidou esforcos no intuito de se colocar como liderancaregional,
ampliando suavisibilidade internacional. Embora o objetivo de
construir aintegracdo sul-americanatenhasido constante naagéo
externabrasileira, foi retomado com maior assertividade. Nesse
ambito, o Brasil reafirma seu propdsito de se aproximar da
Américado Sul, elideréa-la, em buscade solugdo para problemas
comuns daregiao™.

A 111 Reuni&o de Presidentes Sul-Americanos, realizada
em Cusco, Peru, nos dias 08 e 09 de dezembro de 2004,
engendrou atransposi ¢ao do antigo ideal deintegragdo continental
do plano tedrico para o plano da acdo. A nova geopolitica da
Américado Sul, que comecou adelinear-se ha quatro anos, em
Brasilia, assumiu formaconcretatranscorridos menos de dois anos
do atual governo.

Ponto de convergénciaentre o discurso eaprética, o mais
categorico dosimperativos, o geogréfico, € agoracolocado aservigo
dasolucéo dos problemasregionais, por meio do aproveitamento
dos recursos naturais da prépriaregido e de sua incorporacdo a
corrente de comércio internacional. A materializacdo do novo
espaco geoecondmico continental pdde ser vislumbradaapartir da
Reuni&o de Cupulade Cusco, em que se assumiu 0 Compromisso
de dar impulso aimplementacéo de 31 projetos deinfra-estrutura
fiscacontempladosnal IRSA. Um dostrés Uinicoseixoslongitudinais
(ANEXO-Figural) que compdem aestratégiadeintegracdo fisica
daregido, a HPP atravessa o coracdo do continente, vertebra o
Mercosul e éelo de conexdo com as Bacias dosriosAmazonas e
Orinoco, o quelhe confereimportanciacomo um dosinstrumentos
de consecucao daprioridade externado governo Lula.

10 ONUKI, Janina. O Brasil, aAméricado Sul eo Mundo. In: Colunas de RelNet. n. 10,
més 7-12, ano 2004. Disponivel em <www.relnet.com.br>. Acesso em 10 dez. 2004.
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1. ANTECEDENTES DA VALORIZACAO DO ESPACO SUL-AMERICANO

A Ameéricado Sul € etem sido para o Brasil prioridade de
politicaexterna, por ser congtitutivade nossaidentidadeinternaciona ™.
A va orizacdo do espago sul-americano, como e emento dinami co capaz
de gerar importantes interagfes entre povos e suas formas de
organizacao™, confere dimensdo geoestratégicaaaproximagao com
0s paisesvizinhos, etem permeado as aspiragdoes da politicaexterna
sul-americanado Brasil, desde aprimeiradécadado século XX, quando
fol idedlizadaeiniciadapel o Baréo do Rio Branco. Deixariaesseespago
de ser merareferénciacartogréficalimitrofe paraassumir asfeicbesde
fator constante dainsercéo do paisnavidainternacional.

Fruto daexpansdo econdmica, demogréficaecultura européa
iniciadano século XV I, aAmeéricaespanholae aportuguesaguardam
semel hangas, sob amarcaibéricade um passado comum, em que, ndo
obstante, “ cedo verificaram ser conflitantes seusinteressesem atividades

" LAFER, Celso. Pronunciamento na abertura do Seminario sobre Américado Sul. In:
|IEPES/IRBI/IPEA/BID. Seminario sobre a América do Sul: a organizacgéo do espaco
sul-americano: seu significado politico e econdmico (2000: Brasilia, DF). p. 8. Sobre o
conceito deidentidadeinternacional, ver em LAFER, Celso. A identidadeinternacional
doBrasil eapoliticaexterna brasileira. Sdo Paulo: Perspectiva, 2001. “ Aintegracdo da
América do Sul € uma prioridade do governo Lula. Acreditamos que a aproximacao
entre os dois paises do continente € o melhor caminho para a construgdo de uma
América do Sul mais democratica, prospera e justa’. AMORIM, Celso. Entrevista ao
jornal “A Classe Operérid’, em 25/08/2004. Disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso
em 03/09/2004. “(...) atencéo especial a prioridade de nossa politica externa, queéade
integracdo na América do Sul. (...) temos verificado umforte empenho de trabalharmos
em harmonia pela integracao fisica e pelo progresso econémico, social e politico de
cada um de nossos paises’. AMORIM, Celso. Discurso proferido por ocasido do Dia
do Diplomata, em 18/09/2003. Disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em 03/09/
2004. “A América do Sul é base tanto para o Brasil quanto para os outros paises da
regido. Se vocé quer se projetar bem para o mundo, a sua base préxima tem de estar
bem consolidada”. AMORIM, Celso. Entrevista concedida a revista “Industria
Brasileira’, em 01/10/2003. Disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em 20/12/2004
12 QUAGLIOTTI DE BELLIS, Bernardo. Uruguay en la Cuenca del Plata. In:
DALLANEGRA PEDRAZA, Luis(Coord.). Los Paises del Atlantico Sur. Geopolitica
dela Cuenca del Plata. BuenosAires: Editorial Pleamar, 1983. p. 165..
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exploratérias, comerciaise colonizadoras’ 3, herancaqueviriaase
refletir em momentos de convergéncias aque seinterpuseram outros
de rivalidades e tensdes vividos especialmente por Brasil e
Argentina, no espaco platino, até o final dadécadade 1970. Como
parte da marca ibérica comum, viriam as duas Américas a
emancipar-se das metropoles européias, embora por processos
distintos, dentro do quadro politico e econémico mais amplo da
desagregacao do sistemacolonial, quelhes confeririao status de
atores internacionais, cujas politicas externas, no seculo XX,
priorizaram natural mente as questOes da estratificago i nternacional
e do desenvolvimento.

O temadaestratificacdo internacional ndo sefez visivel na
politicaexternabrasileiraao longo do século X1 X, dados seu vetor
principal de consolidacdo do espaco nacional e o poder de gestao
da ordem mundial que se limitava ao equilibrio das grandes
poténcias'*. Decorréncia de heterogeneidades dos processos
histéricos vivenciados pelos povos das Américas espanhola e
portuguesa, a consolidagado do espago conquistado pelas poténcias
da Peninsula Ibérica configurou-se por meios distintos e sua
organizacao politica obedeceu adiferentesformas de governo. O
“cantonalismo geopolitico” ** imposto pel os espanhois paramel hor

13 ARAUJO, Jodo Hermes Pereirade. A Heranca Colonial. In: ARAUJO, Jo&o Hermes
de; AZAMBUJA, Marcos e RICUPERO, Rubens. Trés Ensaios sobre Diplomacia
Brasileira. Brasilia: Ministério das Relagdes Exteriores, 1989. p. 3.

14 LAFER, Celso, 2001, op. cit., p.67.

15 Cantonalismo gepol itico impuesto también a |l os espafiol es que para mejor defender
y administrar sustierras americanas las dividieron en cuatro Capitanias Generalesy
cuatro Virreynados; uno de ellos, el Virreynado del Rio de la Plata (1763), que
correspondia, en parte a la subregion geografica de la Cuenca del Plata, abarcando
parte de Bolivia, el Paraguay, Uruguay y Argentina. Sin embargo, los nucleos
geohistoricos esparioles cerrados, ya fuertemente disociados por las vastas planicie
(sic) del Plata, no consiguieron mantener unido al todo formado por la unidad geografica
delaCuencafluvial”. Ver em CASTRO, Therezinhade. Brasil y la Cuenca del Plata. In:
DALLANEGRA PEDRAZA, Luis. Los Paises del Atlantico Sur. Geopolitica de la
Cuenca del Plata. BuenosAires: Editorial Pleamar, 1983. p. 131.
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adminigtrar Suasterrasamericanasresultou na bal canizacion higtorica’
deseusdominios, em contraste com osesforgosbem sucedidosdaCoroa
portuguesademanter unido oterritdrio conquistado noslimitesdo Tratado
deTordes|hase paradém deles, o quejustificaria, entreoutrosfatores,
aincapacidade das nagtes hispanicas de formar, apds o processo de
independéncia, umaunidade ou diancgapolitical atino-americanal’. Por
uavez, asindituigdesmonarquicasno Bras| conviviamcomasReplblicas
gue seformavam naAméricaespanhola, condicéo em queasforcasde
atracao natura imantavam o paisao continente europeu, distanciando-o
desuaredidade maisimediata. Dessaforma, o Brasil esteveatrdladoa
Europaatéofind do século X1X eessasituacao SO comegariaareverter-
se em 1889, com o advento da Republica, que traria em seu bojo a
“americanizacdn” dasrelacbesexterioresdo Brasil*®. No entanto, esse
dado novo dainsercéo do Brasil nas Ameéricasfez-se explicito jano
texto do Manifesto Republicano de 1870, cujapassagem “ Somos da
Américaequeremosser americanos’°, pressagiavao caminho queseria
entdo percorrido, por impulso de Rio Branco, para preparar as bases
emquesedariamaistardeainiciativade construgao de um espago sul-
americanointegrado.

16 “Consolidar la integracion y ampliarla en América del Sur es un hecho clave para
América Latina; su balcanizacion histérica contribuy6 a nuestra debilidad y redujo
nuestra capacidad de regateo por décadas; debemos dialogar frente al ALCA con un
potencial exterior que no existe en condiciones de bal canizacion, pero si superando esta
situacion, consolidando, fortaleciendoy ampliando €l Mercosur (...)". VerenWILLIAN
RAMIREZ, José Claudio. América do Sul no atual sistema internacional [Palestra
proferida). In: IEPES/IRBI/IPEA/BID. Seminario sobrea América do Sul: a organizagéo
do espaco sul-americano: seu significado politico e econdmico (2000: Brasilia, DF). p.
45,

T TOMASSINI OLIVARES, Luciano Historiae Identidad en la Definicion Cultural de
las Sociedades. [Palestra proferida). In: IEPES/IRBr/IPEA/BID. Seminario sobre a
Américado Sul. A organizag&o do Espaco Sul-americano: seu significado politico e
econdmico. (2000: Brasilia, DF). v.1. pp. 53-55.

8 CERVO, Amado Luiz; BUENO, Clodoaldo. Histéria Politica da Exterior do Brasil.
S&o Paulo: Atica, 1992. p.149.

1 PESSOA, Reynaldo Carneiro (Org.). A idéia republicana no Brasil, através dos
documentos: textos para seminarios. Sao Paulo: Alfa/Omega, 1973. p.60.
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Umavez solucionadas as questdes defronteirae consolidados
oslimitesdo territorio nacional, os esforcos diplomati cos puderam
ser redirecionados para a promocgdo do desenvolvimento, que
ocorreriano “eixo de relativaigual dade entre paises com poder e
Stuacdo internacionaiscomparaveis’ 2. Condi¢éo indispensavel aesse
novo objetivo, que passariaaintegrar aessénciade nossadiplomacia,
eraa garantia da paz naregido, para o que ndo mais deixaria de
empenhar-se 0 Brasil em suaago externa, voltadaparaapromocao
da amizade e uni&o dos paises sul-americanos, sua realidade
imediata™.

Pavimentava-se, assim, a estrada das primeiras iniciativas
promotorasdatransformacao das*frontelrasde separacdo emfronteiras

2 De acordo com 0 Embaixador Rubens Ricupero, os esforcos da diplomaciabrasileira
em prol da cooperacdo e do desenvolvimento seriam empreendidos, na realidade, em
dois eixos, o de “simetria” ou relativa igualdade com os paises de poder e situagdo
internacional comparaveis aos do Brasil (América L atina, maistarde Africae Asia) eo
de“assimetria’ ou de desigualdade com as nagdes das quais nos separa um diferencial
apreciavel de poderio politico e econémico (industrializados da América do Norte,
Europa, Jap&o, de um lado, e U.R.S.S. e socidlistas, do outro). Ver em RICUPERO,
Rubens. A Diplomacia do Desenvolvimento. In: ARA UJO, Jodo Hermes de;
AZAMBUJA, Marcos e Ricupero, Rubens. Trés Ensaios sobre Diplomacia Brasileira.
Brasilia: Ministério das Relacfes Exteriores, 1989. pp. 193 e 194.

2 RICUPERO, Rubens. Rio Branco, definidor de valores nacionais. In: CARDIM,
Carlos Henrique; ALMINO, Jo&o (Orgs.). Rio Branco: a América do Sul e a
modernizagéo do Brasil. Rio de Janeiro: EMC, 2002. p.90. Expressdes dessa politica,
iniciada por Rio Branco jaem 1909, foram os esfor¢os diplométicos empreendidos, na
década de 30, em busca de solucdes conciliatdrias para os conflitos deflagrados entre
Coldmbia e Peru, em torno da quest&o de L eticia; entre Paraguai e Bolivia, por ocasido
da Guerrado Chaco, e, mais recentemente, entre Peru e Equador, envolvidos em antigo
contencioso territorial. A questdo da paz na América do Sul como condigdo essencial
para o desenvolvimento e a seguranca do pais era notada na politica de Rio Branco.
“Fiel ao seu passado, o Brasil [a época do chanceler] continuava a oferecer ao mundo
testemunho inequivoco de amor a concordia e de entranhado sentimento de justica,
prosseguindo com serena constancianaliquidacdo pacificadapesadaherangadelitigios
territoriais, pondo termo, prudente e cautel osamente, asituagdes por vezesinquietantes,
com apreocupacao exclusivade viver em paz com os seus vizinhos e em boa harmonia
com todas as nagfes do mundo” . JORGE, Arthur GuimardesdeAraljo. Rio Branco eas
fronteiras do Brasil: uma introdugdo as obras do Bardo do Rio Branco. Brasilia:
Senado Federal, 1999. p.154. “Na concepcdo de Rio Branco, a melhor maneira de se
proteger contra atentados a soberania era garantir a estabilidade politica da regido”.
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de cooperacdo” 2, naAméricado Sul, jaapartir do inicio dos anos
sessenta, seguindo atendénciaaos processos deintegracao regional,
dequefoi precursoraaEuropanadécadade 50. A primeiradelas, a
Associacdo Latino-Americanade Livre Comeércio (ALALC, 1960),
resultarianaAssociagdo L atino-Americanade Integracdo (ALADI,
1980)%. A segunda, o Tratado da Bacia do Prata (1969), em cujo
ambito seinscreve o projeto daHidroviaParaguai-Parand, chegou a
incluir no rol de suas discussdes apreocupacao com aintegracao do
espaco fisico sul-americano. Nesse sentido, a XIlI Reuni&o de
ChanceleresdaBaciado Prata, realizadaem 1981, em SantaCruz de
la Sierra, teve como um dos topicos de interesse a questdo da
interligagéo das bacias do Orinoco, do Amazonas e do Prata, tema
retomado como rel evante naatuali dade”.
Seguiram-seaessasiniciativas, acriacdo, em 1969, do Grupo
Andino, que se transformaria em Comunidade Andina das Nacoes

BUENO, Clodoado. O Bardo do Rio Branco e o projeto daAméricado Sul. In: CARDIM,
CarlosHenrique, ALMINO, Jodo (Orgs). Rio Branco, a América do Sul ea modernizagao
do Brasil. Rio de Janeiro: EMC, 2002. p.3509.

2 COMUNICADO DE BRASILIA. Emanado dal Reuni&o dos Presidentes daAmérica
do Sul, realizada em Brasilia, no periodo de 31 de julho a 02 de agosto de 2000, texto
mimeografado, parégrafo 36.

= PENA, Félix. Momentos y Perspectivas. La Argentina en el mundo y en América
Latina. Buenos Aires: Editorial de la Universidad Nacional de Tres de Febrero,
septiembre, 2003. p. 169. Sobre aevolugdo do pensamento politico brasileiro acercada
integracao regional, veja CERVO, Amado Luiz. Eixos Conceituais da politica exterior
do Brasil (abril de 1998). In: Revista Brasileira de Politica Internacional, ano 46, n. 1,
pp. 69-74, 2003.

2“0 assunto acabara de ser tratado naquele ano, em Lima, no ambito de Reunido
Especializada, convocada pelo Governo peruano, com o patrocinio da OEA. Dado o
caréter ambicioso do projeto, que tinha grandes implicactes para o Brasil em termos
econdmicos, buscou-se lhe dar tratamento cautel 0so erealista. Esse enfoque prevaleceu
por ocasido da reunido de Santa Cruz de la Sierra, na qual a Bolivia pretendia dar
seguimento mai s dinémico ao assunto, tendo apresentado, paratanto, projeto de resolugéo
encomendando o exame da questdo no &mbito da Bacia do Prata. Tal proposta ndo
prosperou, contudo, tendo sido apenasincluidanaAtaFinal umareferénciaao encontro
de Lima’. Ver em BRASIL. MINISTERIO DAS RELACOES EXTERIORES.
Informacdo da DAM-I. Brasilia, 1985, texto mimeografado, p. 6.
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(CAN); o Tratado de 1973 celebrado entre o Paraguai eo Brasil, que
possibilitou aconstrucéo dahidrel étricade Itai pu, cujacontrovérsia
seratratadano capitulo11; o acordo tripartite cel ebrado por Argentina,
Paraguai eBrasil, em outubro de 1979, querepresentou atransposi o
dasrelagdes Brasil/Argentinado patamar daconfrontacéo parao da
cooperacdo, como se procurarademonstrar mais adiante; o Tratado
de Cooperacdo Amazonica(1978); o gasoduto Brasil/Bolivia(1999),
cujas tratativas se haviam iniciado na década de 30; o Tratado de
I ntegracéo, Cooperacdo e Desenvolvimento, assinado entreaArgentina
eoBrasil em 1988, que proveriaosfundamentosiniciaisdo Mercosul
eaefetivacriacdo deste Ultimo, em 1991, pel o Tratado de Assuncgo,
queincorporariao Paraguai e o Uruguai a0 processo deintegracéo, e
estabel eceria, num primeiro momento, lagosdeassociacéo como Chile
eaBolivia. Maistarde, no governo L ula, abrir-se-iam perspectivas
néo SO de gprofundar, masdeampliar o bloco regiona comaassociacéo
do Peru, em 2003, eaass naturade acordo com aVenezuela, Coldmbia
e Equador, em outubro de 2004, de maneiraqueficariaconfiguradaa
zonadelivrecomércio entreo Mercosul eaCAN, com apossibilidade
defuturaassociacéo do México®.

No entanto, tentativa de “latino-americanizacdo” da
diplomacia brasileira?® viria a sofrer, mais recentemente, um
reducionismo, emborando excludente, em funcéo darevisio do conceito

% A reunido de chefes de Estado | atino-americanos em Puerto Iguazi, em julho de 2004,
guando o Brasil assumiu a presidéncia Pro Tempore do Mercosul, marcou umainflexéo
naaliancaregional. Registrou avancos nos acordos com a CAN, aprovou o ingresso da
Venezuelacomo membro associado e autorizou negoci agBes paraque o México venhaa
se incorporar nessa mesma condicdo. GARCIA, Marco Aurélio. Além da Crise do
Mercosul. Jornal O GLOBO, coluna Opinido, de 14 jul. 2004. A aspiragéo de unidade
continental presidiu também o surgimento do Grupo do Rio, primeiro foro politico
exclusivamente latino-americano para harmonizar posi¢des a respeito dos grandes
problemas hemisféricos e conferir aregi&o voz mais influente através da coordenagéo
informal dasatuagdesdo Brasil, Argentina, México, Venezuela, Colémbia, Peru, Uruguai
e Panama, este Ultimo suspenso apds haver-se afastado da pratica democratica.
RICUPERO, Rubens, 1989. op. cit., p. 207.

% Ricupero, Rubens, 1989, op. cit., p.207.
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de América Latina, em decorréncia do surgimento das forcas
contraditorias daglobalizacdo e daregionalizacdo, contexto em quea
dimensdo geoecondmicaadquiriuimportanciavital nosesforcosde
integracdo. Emfung&o dessanovadinamicainternaciona, aumentou o
grau deinterdependénciado México, daAméricaCentral edo Caribe
com os Estados Unidos, em contraste com aAméricado Sul, cujas
relagOesregionaiseinternacionais séo maisdiversificadas, o quelhe
confere especificidade no ambito | atino-americano®.

As tentativas de organizacéo do espaco sul-americano de
maneiraafavorecer apaz e o desenvolvimento, vertente amal gamada
a acdo externa brasileira a partir do inicio do século XX, foram
construidas sob o lastro daidentidade histérico-cultural, dosvalores
democréticos dos paises que compdem aregido e das particul aridades
gueasingularizam em meio aoutrascontornosgeograficosdedimensdes
continentais. Defundamental importanciatém sido, nesse sentido, o
distanciamento daregi&o dalinhadefrente dastensbes preval ecentes
no centro do sistemainternaciona ealeituracompartilhadaquefazem
0s paises sul-americanos dadinémicado sistemainternacional, fato
gue sereflete naprioridade atribuidaa pontos comuns de suas agendas
externas, sobretudo o daestratificacdo internaciona e o do desafio do
desenvolvimento®, indutores, em certa medida, dos esforcos de

integracdo regiona .

27 FRAGA, Rosendo. América do Sul: historia e identidade. [Palestra proferida). In:
IEPES/IRBr/IPEA/BID. Seminario sobreaAméricado Sul. A organizagdo do Espago
Sul-americano: seu significado politico e econdmico. (2000: Brasilia, DF). . p. 63.
Menc&o ao artigo América Latina frente al cambio de siglo, de Abraham F. Lowenthal,
publicado no Journal of Democracy, em abril de 2000.

% JAGUARIBE, Hélio. Mercosul e a nova ordem mundial. In: HUGUENEY FILHO,
Clodoaldo, CARDIM, Carlos Henrique (Orgs.). Grupo de Reflex&o Prospectiva sobre
0 Mercosul. Brasiliaa FUNAG/IPRI/SGIE/BID, 2002. p.177.

2 Na década de sessenta, a exemplo do que ocorrera na Europa, os paises latino-
americanos, parapoderem crescer e desenvolver-se, recorreram apoliticase modelosde
cooperagdo regiona , em buscado bem-estar de suas popul agdes por meio daliberalizacdo
do comércio. A integracdo passavaaser, assim, consideradainstrumento do crescimento
econdmico, daelevagdo do nivel de vidadas comunidades e da superagéo doslimites do
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A regiondizacdo daAmérical atinainsere-se hoje no contexto
daatua etapado processo deglobdizacéo queestavinculadaarevol ucéo
tecnol 0gicaeenglobatodasasareasdacivilizagdo atud, dentreasquais
asdainter-relacdo dosmercados e das estratégias competitivas. Nessa
linhado processo deintegracdo daAméricaL atina, surge, como primeiro
ponto de apoio, 0 Mercosul, cuja consolidagéo e possibilidades de
projetar-se para o resto daAméricado Sul assentam suas bases sobre
osfundamentos historicose culturaislatino-americanos®. Emborahga
diferencas claras entre o0s paises da América do Sul, ndo sdo elas
antagonicas e seu reconhecimento viabiliza o0 aproveitamento das
snergias™ epermitetransforma|asem complementaridades.

A projecdo no espaco sul-americano faz-setodaviamaisviéave
ao agregar o Mercosul pdlosde desenvol vimento conectados por eixos
viérios e econdmicos, conformados por zonas caracterizadas pela
densidade demogréficae pelaconcentracéo de capital financeiroede
atividadeindustrial. O Mercosul relaciona-se, por meio daALADI,
com o processo de integracdo mais amplo com o resto daAmeérica
Latina, e insere-se no quadro mais abrangente de integracéo e
cooperacao econdmicanasub-regido meridiond latino-americana, por
mecanismosmultilateraisebilaterais, amaioriade carater setorid, dentre

“estado nagdo” , condigdo imprescindivel paraenfrentar os desafios daglobalizagdo. No
entanto, esses processos de regionalizagdo encontrariam seu momento de crise nosanos
80 paraentdo renascer noinicio dadécadade 90, naformado chamado novo regionalismo.
No novo regionalismo, o conceito de integragdo compreende o reforgo do aspecto
econdmico e supde a0 mesmo tempo o surgimento e amanutencdo de relagdes politicas
esociais, cujo aprofundamento se transformaem umaespécie de “identidade regional”.
Ver em INSTITUTO DE INVESTIGACIONES ECONOMICAS (1.1.E.). El Balance
de la Economia Argentina. Alianzas Inter-Regionales. Cérdoba, Argentina: Talleres
Gréficos de Ediciones Eudecor SRL, 2003. pp. 52-55.

SOWILLIAN RAMIREZ, José Claudio. Américado Sul no atual sistemainternacional.
[Palestraproferidal. In: IEPES/IRBr/IPEA/BID. Seminario sobreaAméricado Sul. A
organizacao do Espago Sul-americano: seu significado politico e econdmico. (2000:
Brasilia, DF).pp. 42 e 43.

1 SALAZAR PAREDES, Fernando. Américado Sul: eixossinérgicos. [ Palestraproferida).
In: IEPES/IRBr/IPEA/BID. Seminério sobreaAméricado Sul. A organizacéo do Espaco
Sul-americano: seu significado politico e econdmico. (2000: Brasilia, DF). . pp. 152 e 153.



A Visio pa INFRA-ESTRUTURA FisicA DA AMERICA DO Sut 41

0s quais cabe mencionar, sem divida, o Tratado daBaciado Prata,
gueabarcaseusquatro membrosplenoseaBoalivia®, eem cujo ambito
geografico e econdmico se desenvolve um dos projetos deintegracéo
fiscamaisinteressantes, o daHidroviaParaguai-Parana (HPP).
Aoiniciar-seo século X X1, 0 processo deglobdizacdo resultava
natendénciaacrigalizacdo do s temainternaciond emtorno degrandes
blocos ou paisescontinentai's, 0 quefez do Mercosul edesuaampliacéo
o principa instrumento paraassegurar aprotecéo deinteressesregionals
no sistemainternacional e preservar, no longo prazo, asidentidades
nacionai s dos paises membros®. Nessas condic¢des, aconformacdo
deum sistemaregional sul-americano €hojeaum sdtempoimperativo
e consenso e 0 Mercosul retine condic¢des paraexercer afuncdo de
forca politica e econémica aglutinadora, constituindo seu niicleo
organizador®. A ampliacéo do Mercosul paraum sstemadeintegracéo
sul-americanapoderavir aconferir aos paisesdaregido:

(...) uma oportunidade Unica de elevarem, dentro das
condi¢cbes favorecedoras desse mercado ampliado, a
competitividade de seus sistemas produtivos. E |hes asseguraria
um poder internacional de negociacdo incomparavelmente
superior ao que pudessem ter individualmente, abrindo-lhes
condigdes para terem acesso, no quadro da estratificagdo
internacional do poder, ao patamar de paises relativamente
autdbnomos. A viabilidade de formacéo desse sistema, sem

%2 PENA, Félix. Momentos y Perspectivas. La Argentina en el mundo y en América
Latina. Buenos Aires: Editorial de la Universidad Nacional de Tres de Febrero,
septiembre, 2003. pp. 169-171.

3 JAGUARIBE, Hélio,Mercosul e a nova ordem mundial. In: HUGUENEY FILHO,
Clodoaldo, CARDIM, CarlosHenrique (orgs.). Grupo de Reflexao Prospectiva sobre o
Mercosul. Brasiliaa FUNAG/IPRI/SGIE/BID, 2002. p. 173.

3 SILVA, Luiz Inacio Lula da. Discurso proferido por ocasido da cerimonia de
encerramento do Seminario “Integracéo daAméricado Sul: Desafios e Oportunidades’.
Buenos Aires. 16 out. 2003. Texto disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em 05
jun. 2004.
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embargo de inUmeros e complexos problemas a serem
especificamente considerados, resultado fato de que, naAmérica
do Sul, a identidade cultural basica dos paises da regido tem,
como contrapartida, niveis equiparéveis de desenvolvimento e
significativas facilidades fisicas de intercomuni cacao®.

N&o obstante a superacéo dos obstaculos historicos dos
momentos de divergéncias brasileiro-argentinas, transcorrer-se-iam
ainda praticamente duas décadas, até que fosse adotada visao
geopoliticaque ultrapassasse as frontei ras de seus propriosterritorios
e permitisse a necessaria convergéncia de estratégias nacionais e
afinidades na visdo de mundo. Com a ascensao ao poder dos
presidentes Fernando Collor deMéllo, no Brasil, e CarlosMenem, na
Argentina, no inicio dadécadade 90, comecavaahaver mudancana
edtratégiaintegracionista, maisambiciosado queaatéentéo perseguida
pel osdois paises, reflexo do comprometimento em maior ou menor
grau com politicas neoliberai s e daperspectivade enfraquecimento do
sstemamulltilateral decomércio®.

Apenas uma década mais tarde, a revalorizacdo do espaco
sul-americano viriaaadquirir aformade opcdo maisevidenteeviavel
paraampliar acapacidade dos paisesdaregido deenfrentar osdesafios
etirar proveito das oportunidades daglobalizacéo, o que constituiria
uma das motivagdes darealizacdo dal Reuni&o dos Presidentes da
Ameéricado Sul, em Brasilia, no periodo de 31 dejulho a2 de agosto
de 2000, moldurapolitico-diplométicados atuai sesforcosdeintegrago
fiscaregiond.

% JAGUARIBE, Hélio. América do Sul no atual sistema internacional. [Palestra
proferida] In: IEPES/IRBI/IPEA/BID. Semindrio sobreaAméricado Sul. A organizagéo
do Espago Sul-americano: seu significado politico e econdmico. (2000: Brasilia, DF).
pp. 34 e 35.

% O Programa de Integracéo e Cooperacado (PICE), de 1986, bem como o Tratado de
Integracéo, Cooperagéo e Desenvolvimento de 1988, que o consolidou, seguia método
gradualista, baseado no desenvolvimento de lagos de cooperagdo e complementagdo
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2. ORGANIZACAO DO ESPACO FiSICO SUL-AMERICANO INTEGRADO:
MOLDURA POLITICO-DIPLOMATICA

A integracdo e o desenvolvimento dainfra-estruturafisicasio
duaslinhas de acdo que se complementam?, facilitadas, no caso da
Américado Sul, por suaconfiguragcdo geograficacomo unidadefisica
continua, propiciadorade oportuni dades de cooperacéo econdémica,
entendida esta Ultimacomo esfor¢o coordenado paraatingir objetivos
comuns®, ou sgja, a fusdo de propdsitos mutuamente benéficos as
partes envolvidas. Essas constatagcOes motivaram arealizacéo dall
Reunido de Presidentes da América do Sul, com o objetivo de
aprofundar acooperagao jaexistente no espago sul-americano edele
fazer um projeto, o que elevariaaoutro patamar a convivénciados
paisesqueointegram.

A iniciativando erainovadora, no sentido dequeandaseinseria
nalinhado fio condutor dadiplomaciasul-americana preconi zadapor
Rio Branco. Entretanto, introduzia-1he e ementos novos, emanadosda
propriadinamicadastransformagdes do cenario internaciona edas
negociactes multilaterais, relacionados a dimensdo econdémica do
espago geografico, ao conceito de desenvolvimento sustentével ea
viso sstémicado espaco integrado. A diretriz original dadiplomacia
sul-americana, voltada paraaunido, aamizade e 0 progresso dospovos
sul-americanos, conformeexplicitado no projeto do tratado de* cordia
inteligénciaedearbitramento” entreArgentina, Brasil eChile, redigido
por Rio Branco em 1909, e conhecido como ABC, era agora

intra-setoriais entre as duas economias. Collor e Menem, ao contrario, comprometeram-
se formalmente com ambicioso projeto de estabel ecimento, em menos de quatro anos,
de um mercado comum entre os quatro paises (Tratado de Assuncdo, 1991). Ver em
SOUTO MAIOR, Luiz A. P. Elei¢gdes e o Futuro do Mercosul. In: Politica Externa, v.
12(2), p. 89. setembro/outubro/novembro de 2003.

87 Comunicado de Brasilia, op. cit., parégrafo 37.
% MARCOVITCH, Jacques. Democracia e Valores. [Palestra proferida] In:IEPES/

IRBr/IPEA/BID. Seminério sobre a América do Sul. A Organizacdo do Espaco Sul-
americano: seu significado politico e econémico. (2000: Brasilia, DF). p. 111.
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aprofundadaparafavorecer o desenvolvimento, por meio dasinergia
logisti caltransporte/tel ecomuni cagbes/'energia, que, ao agregar valor
ereduzir custos, pode ampliar asvantagens comparativasregionais
No processo deinsergao competitivanaeconomiamundia eestimular
0 COMErcio e osinvestimentos™.

Dessaperspectiva, passavaaAmeéricado Sul aser concebida,
pelaprimeiravez, como espago geoecondmico Unico e suaintegracéo
percebida como condi¢cdo essencial para o desenvolvimento
sustentavel regional. Como respostaas exigénciasdanovadinamica
da economia mundial, tornara-se imperativo para os paises sul-
americanos integrar suas economias, aumentar o intercambio
comercid, financeiro etecnol égico, dentro daregido, e com o restante
do mundo, paracrescer deformaharménica®.

A integracao deixavade ser vistacomo iniciativapuramente
comercia parafundamentar-se em objetivos politico-econdmicosde
natureza estratégica. Procurava o Brasil fortalecer seus lacos na
América do Sul também com o propdsito de aumentar seu peso
relativo diante de paises de fora do seu entorno regional, e o da
regido frente aos blocos econdmicos, o que conferiu importante
sentido politico-estratégico a integracéo. As forcas centripetas,
observavei s entre paises que compartilham um espaco geogréfico,
liberadas pela superacéo rel ativa dos antagonismos geopoliticos e
das supostas pretensdes hegemdnicas no inicio dos anos 80,
permitiram que fossem retomados, com maior vigor, oS preceitos
originaisda politicasul-americanainauguradapor Rio Branco, cuja
visdo defuturo orientava-se peladiretriz do “ desenvol vimento como

S ALEGRETT, Sebastian. Américado Sul —articulagdo Mercosul e Comunidade Andina.
[Palestra proferida). In: IEPES/IRBr/IPEA/BID. Seminério sobreaAméricado Sul. A
organizagdo do Espaco Sul-americano: seu significado politico e econdmico. (2000:
Brasilia, DF). pp. 192 e 193.

4 SILVEIRA, José Paulo. Eixos de integragdo da América do Sul: A Contribuicdo
Brasileira. Brasilia: Ministério do Plangjamento, Orcamento e Gestdo, [S.d.]. Texto
mimeografado. p.1.
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meiodereduzir odiferencid depoder, responsavel pelavulnerabilidade
sul-americand’ -

(-..) A nagao brasileira s6 ambiciona engrandecer-se pelas
obras fecundas da paz, com 0s seus proprios elementos, dentro
das fronteiras em que se fala a lingua dos seus maiores, e quer
vir aser forteentrevizinhosgrandesefortes(...). E indispensavel
gue, antesde meio século, quatro ou cinco, pelo menosdas maiores
nacdes daAmérica L atina, por nobre emulacéo, cheguem, como
anossa grande e queridairmado Norte, a competir em recursos
com os mais poderosos Estados do mundo*. (grifo da autora).

Uma outra constatacéo, a de que aampliagéo daintegracéo
econdmica pressupde o fortal ecimento daintegracdo fisicaentre os
paises®, levou os presi dentes sul-ameri canos a contemplarem como
areaprioritariasuamodernizacdo e seu desenvol vimento, parao que
decidiram criar umarcabouco legal, a“ Iniciativaparaalntegragéo da
InfracestruturaRegiona Sul-Americana’ (IIRSA).

3. A IIRSA E 0 NOVO PARADIGMA DA INFRA-ESTRUTURA SUL-AMERICANA

A precéria integracéo fisica do continente sul-americano
representa um dos principai s empecilhos ainser¢éo competitivada
regid&o naeconomiainternaciona endo € condizente com ostermosdo
Capitulol, Artigo 1, do Tratado deAssungéo, deacordo com osquais
0 Mercado Comum implica*“alivre circulacdo de bens, servicos e

4 | nterpretacéo do Embaixador Rubens Ricupero emanada daandlise que fez do discurso
pronunciado por Rio Branco, no Rio de Janeiro, em 1905, por ocasido do |11 Congresso
Cientifico Latino-americano, cujo texto consta da publicacéo Obras do Bardo do Rio
Branco. Vol. IX. Rio de Janeiro: ImprensaNacional, 1946. pp. 76-77. (C.f Lafer, 2001,
op. cit., p.84.

2 | hidem.

“ Silveira, op. cit., p. 3.
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fatores produtivos entre 0s paises, através, entre outros, daeliminagéo
dosdireitos alfandegérios erestricbes ndo tarifarias acirculacdo de
mercadorias e de qual quer outramedidade efeito equivalente” .

Para superar essa deficiéncia, ndo se pode prescindir da
mel horiaedaampliacdo dainfra-estruturaexistente, deformaacriar
elos de ligagcdo entre os paises, aproveitando as sinergias e as
complementaridades entre as economias daregido, indispensaveis
a0 desenvolvimento integrado e adiminuicédo de suasassmetrias. Ao
surgir como resposta adequada a essas exigéncias, a IIRSA
representou divisor de aguas no plangjamento de projetosdeinfra-
estruturaregional. Imprimiu-lhe nova perspectiva, em consonancia
com os desafios dasforcas de globalizagdo e de regionalizagéo, ao
estar ainiciativaorientada por trés principios fundamentais, osda
eficiéncia, dasinergiaedasustentabilidade. Instaurava-se, assm, novo
paradigmade desenvolvimento dainfra-estruturanaAmericado Sul,
Cujo objetivo &

“ TRATADO PARA A CONSTITUICAO DE UM MERCADO COMUM ENTRE A
REPUBLICA ARGENTINA, A REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL, A
REPUBLICA DO PARAGUAI E A REPUBLICA ORIENTAL DO URUGUAI.
Assuncdo, 26 mar.1991. Disponivel em <www.mercosul.gov.br/textos/
default.asp?Key=45>. Acesso em 8 out. 2004. Sabe-se que os maiores blocos econdmicos
do mundo, Uni&o Européiae NAFTA, cresceram e consolidaram-se apoiados em infra-
estruturamodernaeintegrada. No entanto, ao iniciar-se o século X X1, aprecériaintegracéo
fisica do nosso continente apresentava-se ainda como um dos maiores obstaculos a
inser¢do competitivadaregi&o naeconomiamundial, apesar dos esforcos empreendidos
nessa dire¢do nas Ultimas décadas, sobretudo no Gltimo decénio. O atraso no
desenvolvimento de um sistema moderno e integrado de infra-estrutura justificava, a
época, o declinio vertiginoso da presenca daAméricado Sul no comércio internacional .
A regido, que havia chegado a representar 12,5% das exportagdes mundiais, em 1950,
viasua participagéo reduzida a apenas 3,5%, em 1990. Damesmaforma, pode-se dizer
que o comércio entre as nagdes da América do Sul, que corresponde a 20% de suas
exportagiesglobais, € pequeno em comparagdo ao de outrosblocosregionais. Osparceiros
comerciais do NAFTA, por exemplo, concentram, intrazona, cerca de 30% de seu
comeércio total, enquanto no sudeste asidtico o percentual chega a 31% e na Unido
Européia, equivale ao comércio com o restante do mundo. Ver em FONSECA, Paulo
Sergio Moreira da. América do Sul: eixos sinérgicos. [Palestra proferida). In: IEPES/
IRBr/IPEA/BID. Seminério sobre a América do Sul. A organizago do Espaco Sul-
americano: seu significado politico e econdmico. (2000: Brasilia, DF). pp. 126 e 127.
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(...)to promote patterns of development that will yield
maximum returns from the resources available to each of
the nations of South America, by emphasizing
complementarity, opportunities to add value to products of
the region, within the region, and operating to maximize
social equity and environmental soundness as well as
profitability. In the long run, avoiding the costs of
environmental and social damages enhances economic
efficiency(...)*.

Sobre o alicerce daquel es principios, baseados nos conceitos
de competitividade e sustentabilidade, e daexperiénciaacumulada
nas Ultimas décadas, foi elaborado, pelo Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) e pela Corporacién Andina de Fomento
(CAF), Plano deAcéo paraalntegracdo dalnfra-estrutura Regional

Ver também em Silveira, op. cit. p. 3. Entre outrasiniciativas de promog&o daintegracdo
fisica, nadécadade 1990, sobressairam-seacriacdo daRede de Transporteseo Inventario
deProjetos Prioritarios paraalntegragdo daAméricado Sul, aprovados pelaConferéncia
dos Ministros de Transportes, Comunicagdes e Obras Publicas da América do Sul; as
atividades do Grupo de Trabalho Multilateral sobre Corredores Terrestres Bioceanicos
eotrabaho realizado no &mbito daBaciado Prataedo Tratado de Cooperagdo Amazonica,
cujo propdsito € integrar as redes de transporte. Destacam-se também a importante
atuacdo de organizages como aALADI, a CEPAL, o Comité Intergovernamental da
HidroviaParaguai-Parand, Secretariaseinstancias governamentaisdaCAN edo Mercosul
em favor da integragcdo regional. Instituicbes como o BID, a CAF e o FONPLATA
financiaram um nimero importante de projetos de investimento em infra-estrutura, nos
setores detransporteeenergia. SILVA, Eliezer Batistada. Infrastructure for Sustainable
Development and Integration of South America. [Estudo patrocinado pela Companhia
Vaedo Rio Doce (CVRD), Corporacion Andinade Fomento (CAF), AVINA Foundation,
Bank of America, CompanhiaAuxiliar de Empresasde Mineragcdo (CAEMI) eBusiness
Council for Sustainable Development — Latin America (BCSD-LA)]. April, 1996. pp.
1 e 8. Texto mimeografado.

“ SILVA, Eliezer Batistada. Infrastructure for Sustainable Devel opment and I ntegration
of South America. [Estudo patrocinado pela Companhia Vale do Rio Doce (CVRD),
Corporacion Andina de Fomento (CAF), AVINA Foundation, Bank of America,
Companhia Auxiliar de Empresas de Mineragdo (CAEMI) e Business Council for
Sustainable Development — Latin America (BCSD-LA)]. April, 1996. pp.1 e 2. Texto
mimeografado.
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da Américado Sul“. Esse plano, que contém sugestdes e propostas
paraampliar amodernizacéo dainfra-estruturafisicadaregido no prazo
de dez anos, nas &reas de energia, transportes e comunicagoes, foi
incorporado ao Comunicado de Brasilia, documento emanado da |
Reuni&o dos PresidentesdaAméricado Sul eaperfeigoado por ocasi o
daReunido Minigerid deM ontevidéu, redizadaem dezembro de 2000.

A versdo aperfeicoada do Plano de Acao incorporou a
identificac8o de doze eixos de integracéo e desenvolvimento, ai
incluidos 0 “Multimodal Orinoco-Amazonas-Prata’ eo“Maritimo
doAtlantico”, dosquaisfaziaparteaHidroviaParaguai-Parané. Essa
configuragdo foi revisada" eresultou nacriacdo de doisnovoseixos
oAndino Sul e o daHidroviaParaguai-Parana®, havendo sido seu
total reduzido paradez®.

Subjaz a elaboracdo desse plano a adogéo do conceito de
Eixosde Integracdo e Desenvolvimento, cujaconfiguracéo levaem
conta, em particular, asituacdo dos paises que enfrentam dificul dades

“ Plan deAccion paralalntegracion delalnfraestructura Regional en Américadel Sur.
Disponivel em <www.iirsa.org>. Acesso em 27 maio 2004.

47 A configuracdo original doseixosdeintegracdo e desenvolvimento foi revisadadurante
aV Reuni&o do Conselho de Direcéo Executiva (CDE) dallRSA, realizadaem Santiago
do Chile, em dezembro de 2003. O Conselho de Diregéo Executiva (CDE) dallRSA é
composto pel os ministros de plangjamento e infra-estrutura dos doze paises daAmérica
do Sul. Abaixo do CDE, funcionao Comité de Coordenagao Técnica(CCT), que exerce
as funcdes de Secretaria Executiva da iniciativa e é integrado pelo BID, CAF e pelo
FONPLATA. O CCT é também responsavel pelos trabalhos dos Grupos Técnicos
Executivos (GTE) que gerenciam os Eixos de I ntegracéo e Desenvolvimento daAmérica
do Sul e dos Processos Setoriais de Integrag&o.

“ BRASIL. MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, ORCAMENTO E GESTAO.

Integracdo da I nfra-estrutura Regional Sul-americana—11RSA. Stuagéo Atual.[20047]

4" Seindico quelaHidroviaParaguay-Paranddebe ser priorizadaen 11RSA dadasuimportancia
estratégica, convocando a GTE respectivo alabrevedad posible’. IIRSA. AtadaV Reunido
do Conselho de Direggo Executiva. Chile. 4 e 5 dez. 2003. Disponivel em: <www.iirsa.org>.

Acesso em 12 dez. 2004. Espago geoecondmico chave, a HPP € um dos poucos eixos de
circulagdo Norte/Sul daBaciado Prata, do M ercosul ampliado edaComunidade Sul-Americana
de Nagdes. Une naturamente os membros do Mercosul e seu associado, a Bolivia. Edode
ligagdo fiscaentre o Mercosul ea CAN, niicleo daemergente Comunidade. Um dosindicios
de que aHPP venhaaser priorizadano &mbito dallRSA é ofato de haver sido encomendado
estudo de " Vison de Negocios delaHidrovia ParanaParaguay” .
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geogréficas para ter acesso por via maritima aos mercados
internacionai s* etem como norte o desenvol vimento sustentavel da
regido, que inclui os aspectos econdmicos, sociais, anbientais e
tecnol gicos. A criacdo de eixos continental sde desenvol vimento abre
0 caminho paraainser¢do, naordem mundial, deumaAméricado Sul
mais Simétrica, ao ser propiciadora da eliminagdo progressiva das
desigual dades entre os paises daregi&o, assim como 0seixosnacionais
contribuem paradiminuir osdesequilibriosregionaisinternos.

3.1. Eixos pE INTEGRACAO E DESENVOLVIMENTO: CONCEITO E
ANTECEDENTES

Haumacorrd acéo entre os principiosbas cosquefundamentam
oseixosdeintegracéo e desenvol vimento naciona e agquelestracados
para alcancar aintegracdo em escala continental. Esses principios
bési cos nortelam a escolha dos projetos deinfra-estruturaque mais
contribuem para aumentar a eficiéncia e a sustentabilidade do
desenvolvimento econdmico.

Oseixosdeintegracdo edesenvolvimento do Brasi| encontram
no Programade M etas do governo do Presidente Juscelino K ubitscheck
de Oliveira, na década de 50, seu antecedente mais distante.
Concentrava-se 0 Programanas &reas de energiaetransporte, como
objetivo deintegrar o espaco nacional, apartir daexecucdo deprojetos,
como ocorre no ambito da [IRSAS. Seu vinculo mais recente, no
entanto, faz-se com o conceito de “corredores de exportacéo”, de
naturezaunidimens ona, desenvolvido exclusvamente paracriar fluxo
transversal detransporte entre asregidesdo pais®, com saidaparao
Atlantico. Essaconcepcéo atendia as preocupactes geopoliticas de

%0 Comunicado de Brasilia, op. cit., parégrafo 39.

51 FAUSTO, Boris. Historia Concisa de Brasil. Buenos Aires: Fondo de Cultura
Econémico, 2003. p.210.

52 Silveira, op. cit., pp. 3 6.
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anular aimportanciado eixo longitudinal, favorecedor do porto de
BuenosAires, e as pretensdes argentinas de cooptar parasuaorbita
deinfluénciao Centro-Oestebrasileiro.

Esse conceito, que representou retrocesso com respeito ao
Programa de Metas, evoluiu nos Ultimos trintaanos. No inicio dos
anos 90, foi aperfeicoado e transformou-se em referéncia para o
plang amento ao reincorporar adimensao transporte asinteragtescom
as areas de energiaetelecomunicagdes. No Plano Plurianual (PPA)
1996-1999, o conceito ganhou nova forma, ao ser o Programa de
EixosNacionaisdeIntegracdo e Desenvolvimento neleincluido como
tentativa de tracar estratégia de desenvolvimento parao Brasil que
permitisse areducdo dos desequilibriosregionaise sociais, sob nova
Otica, adageografiaecondmicaeadosfluxos de bense servigos.

As prioridades passavam a ser a integracéo das regifes, a
consolidacdo daocupacao do territorio eaaberturade novasfronteiras
de desenvolvimento como elementosimportantes paraageracdo de
emprego erenda, agregando-lhe, portanto, também adimensdo socid®.
A definicdo de projetos prioritariosincluidos no PPA 2000-2003, por
suavez, foi baseada em estudo que considerou o pais do ponto de
vista de seus grandes eixos de integracdo e desenvolvimento para
detectar os principais entraves ao desenvol vimento das regifes. Os
e xos nacionais, como concebidos atualmente, nasciam de um ol har
lancado sobre quatro grandes dimensdes do territério, osecossistemas,
0s setores econdmicos, a interacéo da rede de cidades e a malha
multimodal detransportes. Tencionava-se, aum sdtempo, dinamizar o
desenvolvimento nacional erevelar oportunidades deintegracéo com
ospaisesvizinhos™.

Em sintese, enquanto o conceito de corredor vinculava-se a
idéiade unir doispontosdistantesentresi em fungdo de suaprojecdo
amercados externos, o conceito de eixo consiste nacriagdo deuma

% Silveira, op. cit., p. 6.
5 Moreira da Fonseca, op. cit.,, p. 134.
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faixadedens dade econdmica, naqua confluem o transporte, aenergia
easte ecomunicagles, demaneiraabeneficiar asatividades produtivas
em todo o trajeto, com o cuidado de fazé-lo de forma ambiental e
socid mentesugtentavel.

O atual conceito de eixos apbia-se em cinco principios
observados na escolha dos melhores projetos de infra-estrutura
regional quetém apropriedade de aumentar aeficiénciaeo carater
sustentavel do desenvolvimento econémico®. O primeiro desses
principiosdiz respeito asustentabilidade ambiental. A infra-estrutura
regional deve adaptar-se a capacidade e a vocagdo do territorio e
a0s ecossi stemas que acompdem. Os proj etos, portanto, devem ser
concebidosde maneiraareduzir ab maximo osimpactosambientais
negativoseestimular asiniciativas que contribuam paraaconservacéo
dosrecursosnaturais, gerando, a0 mesmo tempo, empregos e renda.
A €ficiénciaecondmica, segundo fundamento doseixosdeintegracéo,
pressupde que 0s Novos projetos integrem as modalidades de
transporte e os sistemas de energia e de telecomunicagoes, deforma
acriar “cinturdes de desenvol vimento multimodai s’ %, que permitam
reduzir os custos de implantac&o e otimizar os investimentos. O
terceiro principio remete-nos a questdo da sustentabilidade social .
As repercussdes sociais e sobre os meios de subsisténcia das
populacgdes atingidas por projetos de infra-estrutura devem ser
examinadasnosniveislocal eregiond.

A perspectivageoecondmica, 0 quarto fundamento, estaligada
aformade plangjamento, que deve considerar o espaco fisico como
unidade econdmica tnica e basear as decisdes de investimento nos
meios mai s eficientes parase al cangarem aintegracao e 0 progresso
em todo o continente. Buscam-se, dentro dessa perspectiva, 0s
empreendimentos que permitam asinergiae acomplementaridade
entre os setores e as nagoes.

% Silveira, op. cit., p. 3; Moreirada Fonseca, op. cit., p.127.
% Moreira da Fonseca, op. cit., p. 128.
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Finamente, faz-se necessario considerar ademandaatual e
futurae o efeito multiplicador dos projetos de desenvolvimento. Diante
daexigidade dosrecursos naturai s, aescol hados empreendimentos
deve pautar-se pelo critério do essencial. Com base neste ultimo
fundamento, tém prioridade os projetos que possam preencher oselos
quefdtam nainfra-estruturaregiond, o que desencadeardaredizacéo
denovosinvestimentoseimpulsionarao desenvol vimento™.

Portanto, a concepcdo gque se tem da infra-estrutura sul-
americana a luz do novo enfoque é a da sinergia promovida pela
interacao entre os setores de transporte, energiaetel ecomuni cacoes.
Oscinco principiosqueapermeiam possibilitam aconstrucéo de projeto
deinfra-estruturaglobal, que possainduzir o aumento da producéo
econdmica, minimizar osimpactosambientaise garantir amelhoriada
qualidade devidadasociedade. Paraviabilizar esse projeto, asacles
levadas acabo pel osgovernosincluem esforgos conjuntos parareduzir
osobstéculoslegais einstitucionai s ao maior intercambio comercia
entre os paises daregido e abusca de mecanismosinovadores entre
osgovernose osorganismosfinanceirosmultilaterais®.

3.2. A HPP NA CONFORMACAO DOS EIXOS NACIONAIS E NA
INTEGRACAO REGIONAL

A iniciativa de coordenacéo de um plano de infra-estrutura
comum, que priorizou oseixosdeintegracdo como meio dearticulagéo
dasregifesdo paisentres e com outrasdos paisesvizinhos, congtituiu

5" Ver em Silveira, op. cit., pp. 3 e4; Moreira da Fonseca, op. cit., pp. 127 e 128.

% O novo enfoque adotado pelallRSA oferece ainda a vantagem de que a definicao de
projetos emanados de visdo comum da regido assegura posi¢do consolidada frente aos
investidores privados e aumentaaatracdo dos empreendimentos, o quefacilitaapromogéo
de parcerias publico-privadas. Permite ainda otimizar aa ocagéo dos recursos, namedida
em que 0s investimentos se concentram em projetos essenciais a integracdo e ao
desenvolvimento sul-americanos, e aumentar o nivel de retorno sobre o capital a ser
investido, o queampliaointeresse do setor privado naexecucdo desses empreendimentos.
Ver em Silveira, op. cit., p. 12.
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uma das idéias propostas para o relancamento do Mercosul, ao
iniciar-se o0 século X X|I. Buscava-se dinamizar o comércio intra-
regional, ao estender aos membros do Mercosul, Boliviae Chile,
0s eixos de integracdo, aliados a estratégia global para o
aproveitamento dos recursos ha propria regiao™, propiciando o
estabel ecimento de cadeias produtivas.

Essa extensdo da malha de transporte nacional paraaém
dasfronteirasbrasileirasresultou de Estudo sobre osEixosNacionais
deIntegracdo e Desenvolvimento®. O referido Estudo fundamentou
o0 plangjamento estratégico dos projetos deinfra-estruturaem quatro
conceitos bésicos, as acdes integradas nas areas de energia,
transportes, telecomunicacoes, entre outras; a abordagem
geoecondmica; osinvestimentos publicos e privados e 0s“ projetos
estruturantes”®* do desenvolvimento nacional, ou seja, aqueles
capazes de gerar efeitos multiplicadores, que desencadeiem
processo de investimentos, crescimento e desenvolvimento. Com
base nessas diretrizes, foi identificado e implantado nimero
significativo de projetos daguela natureza em todas as regioes
brasileiras, a maioria dos quais contribui para a integracéo
continental.

Dentre os projetos brasileiros considerados “ estruturantes”
daintegracéo regional, inclui-se o conjunto das Hidrovias Paraguai-
Paranae Tieté-Parana, sistemadeintegracéo situado no centro do
continente e traduzido em mais de 5.800 km de rios navegaveis,
gue, além de cumprir o papel de meio de transporte, apresenta
potencial de desenvolvimento que pode ser comparado ao ocorrido
naAméricado Norte, nabaciado Mississipi®.

%9 BOSCOVICH, Nicolas. El Mercosur y La Integracion Fisica. EjesFluviales: Actuales
y Futuras Hidrovias Regionales. In: Geopoalitica, afio XX VI, n. 71, p. 47, 2000.

% O Estudo sobre os Eixos Nacionais de Integracéo e Desenvolvimento foi realizado
por consorcio de consultoria para subsidiar a elaboracéo do PPA 2000-2003.

51 Silveira, op.cit., p. 7.
8 Silveira, op.cit., p. 9.
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A abundanciade recursos naturais, comparavel apenasade
dgunspaisesdaAfricaCentral epartesdaex-Uni&o Soviética, condtitui
achave do desenvol vimento econdmico sustentavel daAmeéricado
Sul edelafaz um“ continente de oportunidades’ %. Sendo ossistemas
deinfra-estruturael ementos essencial sdesse processo, eimprescindivel
que sgjam também desenvol vidos de maneirasustentével epropiciem
acesso eqiitativo aguelas oportunidades. Nesse sentido, o sistema
Paraguai-Paranacongtitui &readeimportante potencia deintercambio
debensederiquezaemrecursosnaturais, queinclui reservasde 1,2
bilh&o detonel adas deferro, 100 milhSes de tonel adas de manganés®
egrandesextensdes deterrasagricultavels. Esse potencial faz daHPP
0 grande eixo de integracdo do Cone Sul, capaz de impulsionar a
circulacdo de bens e pessoas nos paisesdo Mercosul enaBoliviaede
possibilitar 0 acesso competitivo de seus produtos no mercado
internaciond.

A HidroviaTieté-Paranaconstitui outro € o deinterligacéo do
Brasil comoMercosul, ao viabilizar aconex@o diretadaregido brasleira
demaior atividade econdmicacom ospaises vizinhos. Por essemeio,
asojaeoscombustiveis produzidosno Brasil atingem aArgentinae,
no caminho inverso, o trigo argentino ingressano mercado paulista,
assim como os produtos do Paraguai chegam a S&o Paulo e ao Porto

% Ver em Batista da Silva, op. cit., pp. 11 e 12.

8A reserva de minério de ferro pode tornar-se a principal fonte de matéria-prima para
asindstrias siderurgicas do Paraguai, Argentina e sul do Brasil e apopulacéo do Cone
Sul, de quase 60 milhdes de habitantes, tornaaregi&o o mercado natural paraaprodugdo
de ferro e de ago. Igualmente aquinhoado em recursos energéticos, o sistema dos rios
Paraguai-Parana e seus afluentes dispdem de potencial para gerar 60.000 megawatts de
energia, dos quais40.000 sdo explorados. A Argentinadispde dereservade 1,6 bilhdo de
barris de petréleo e depdsitos de 300 hilhGes de metros cubicos de gas natural em
Neuquén, no sudoeste do pais, assim como a Bolivia conta com 100 bilhdes de metros
cubicos daquel es recursos na porgao noroeste de seu territdrio. Calcula-se, ainda, que as
reservas inexploradas de gés natural no noroeste da Argentina e no sul da Bolivia
possam atingir 500 bilhSes de metros ctbicos. Ver em Moreira da Fonseca, op. cit., pp.
137 e 138; SCHILLING, Paulo. El Expansionismo Brasilefio. Buenos Aires. Grafica
Saavedro, dic. 1978, p.132; Batista da Silva, op.cit.; pp.42 e 43.
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de Santos. A conexao das hidrovias Paraguai-Paranae Tieté-Parana,
por sistemaintermodal que permitatranspor a barragem de Itaipu,
poderavir agprofundar o processo deintegracao regional, numaarea
gue redne 90 milhdes de habitantes e 85% do PIB dos paises do
Mercosul®. As potencialidades daregido poderdo aindamultiplicar-
Seno caso em que, no futuro, se venham aconectar asbaciasfluviais
do continente - Prata, S0 Francisco, Amazonas e Orinoco — e
conformar 0 “Litoral Fluvial Sul-americano”, criando possibilidades
inestimaveis para o desenvolvimento sustentavel da porcéo
mediterrdneadaAméricado Sul®.

3.3. O VELHO E O NOVO PARADIGMA DA INFRA-ESTRUTURA REGIONAL

No inicio da década de 2000, por iniciativa da diplomacia
brasileira, reforcaram-se oslacos entre os paises sul-americanos sob
0 signo de nova perspectiva, que, no setor de infra-estrutura,
materializou-se na mudanca do paradigma que vinha orientando o
plang amento e o desenvol vimento de projetos naquel adrea.

No passado, 0 plangamento da infra-estrutura, nos paises sul-
americanos, eramotivado por preocupacies de naturezageopoliticaque
induziam os governos, especiadmente o do Brasil, aperseguir objetivos
nacionaisestratégicose de seguranca. Eram condderadosprioritériosos
projetasquecontribuissem paraaocupacdo dotearitdrio, paraaconsolidacéo
da presenca nacionda dentro de seus limites, e para a auto-suficiéncia
econdmica, como meio de sati Sfazer asnecess dades de desenvolvimento

% MoreiradaFonseca, op. cit., p. 139. Sobre aHidrovia Parana Tieté, ver em BLOCH,
Roberto D. Transporte Fluvial. Principal esvias de navegacion. Caracteristicas. Sstema
de transporte en los rios mas importantes del mundo. Analisisintegral de la hidrovia
Paranéa-Paraguay. Principales Puertos. Actualidad y futuro. Terminales Interiores de
Carga. \ehiculosfluviales. Legislacion. BuenosAires: Ad Hoc S.R.L., diciembre 1999,
pp. 117-132.

% BOSCOVICH, Nicoléas. Geoestrategia para la integracion regional. Ejes Fluviales
Claves y Complementarios para el Protagonismo Argentino en la Integracion Fisica
del Mercosur. Buenos Aires: Ciudad Argentina, 1999, pp. 45-47.
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dentro dasfronteiras nacionas. Paraa cangar esses objetivas, recorriam
agudesgovernosapaliticascentraizadasdeplangamentoedeinvesimentos,
que, sepor umlado, resultaram no surgimento depdl osdedesenvolvimento
€CoN0MICo, por outro, conduziram ainvestimentosineficienteseminfra-
edruturaeaimpactossic o-ambienta snegetivos

Essavisao compartimentadaeisolacionistado espago fisico
sul-americano tornou-se anacrénica com o advento das forgas de
globalizacéo e de regionalizacdo e o desenvol vimento econdémico dos
paises que compdem aregi&o passou adepender, em grande medida,
da habilidade de os governosincrementarem o comércio regional e
aumentarem suaparticipacdo no mercadointernaciona . A trangposicéo
para esse patamar pressupde, hoje, sobretudo, a agdo coordenada
dosgovernosdos paisesdaregido eaadogdo de padrbesdeeficiéncia
e de competitividade de custos dosfatores que sustentam o comércio,
inter alia, asmatérias-primas, aenergiaenvolvidaem suaproducéo e
as redes de comunicacdo e transportes®’. Impunha-se, portanto, no
inicio do século XXI, mudanca substantiva do paradigma de
desenvolvimento dainfra-estruturaentdo vigente.

O novo paradigma passaria, assim, a fundamentar-se na
perspectivageoecondmicae nos principiosbasicosdaeficiénciaeda
sinergia, implicitos no conceito dos eixos de integracdo e
desenvolvimento. A eficiéncia, por suavez, estaligadaao conceito de
corredores multimodais®. Tendo presente que a maximizagdo da
eficiénciapode ser a cangadapor mel o dareducdo doscustos, adquiriu
relevanciao aproveitamento de corredoresjaexistentes, tendo como
foco acomplementaridade, o quelevou areforcar 0 compromisso de
atribuir prioridadepoliticaaindamaior asiniciaivasnacionas, bilaterais
ou sub-regionais ja em curso, com vistas a modernizacdo e ao
desenvolvimento darededeinfra-estrutural’®, dequeéexemploaHPP.

57 Batista da Silva, op. cit., p. 18.
8 Comunicado de Brasilia, op. cit., paragrafo 41.
% Comunicado de Brasilia, op, cit., parégrafo 45.



A Visio pa INFRA-ESTRUTURA FisicA DA AMERICA DO Sut 57

O outro pilar do novo paradigma, o0 principio da sinergia,
pressupde o conceito das multanei dade aplicado ao desenvol vimento
dos sistemas de macro-logistica, energia e telecomunicacdes, cujo
plang amento deve pautar-se pel o principio daprecaucdo™, comvistas
a evitar danos a0 meio ambiente. A adesdo ao desenvolvimento
sustentavel, com equidade social, reveste-se hoje de acrescida
importancia, umavez que congtitui umadas condigdes daconcessdo de
financiamento. Abriam-se, dessamaneira, oportunidadesdereducéo dos
cugtosdeinvestimentos, ao maximizar-seaeficiéncia, edeminimizacéo
dos impactos adversos ao meio-ambiente, ao fundamentarem-se os
projetosdeinfra-estruturaem estudos préviosdeviabilidade.

Ao contrario do que ocorriano antigo paradigma, essesestudos
passaram a anteceder a aprovagao dos projetos, 0 que assegura sua
sustentabilidade e maior retorno dosinvestimentos. Pode-se afirmar,
portanto, que acaracteristicacentral do novo paradigmatraduz-seno
processo de plang amento que contemplao equilibrio detrésdimensdes
complementares, a perspectiva geoecondmica, a sustentabilidade
ambientd eosparametrosde maximaeficiénciaecondmica, ambienta e
socid™,

A infra-estruturaédeterminante do desenvol vimento sustentavel
eegteltimo, por suavez, e emento fundamental do novo paradigma, o
guejustificaaénfaseatribuida, no setor detransportes, asviasfluvias,
importantesingtrumentosdeintegracéo, sob essadtica, porque condituem
modo detrangporte competitivo em termosde custos e agente de menor

0 O consenso multilateral em torno do “principio da precaucdo” foi alcangado por
ocasido da Conferéncia das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente e Desenvolvimento,
em 1992, e encontra-se refletido no Principio 15 da Declaragéo do Rio, que estabel ece:
“wherethere are threats of serious or irreversible damage, lack of scientific certainty
shall not be used as a reason for postponing cost-effective measures to prevent
environmental degradation”. AZEVEDO, Maria Nazareth Farani. O principio da
precaucdo e o Acordo sobre Aplicacdo de Medidas Sanitarias e Fitossanitarias da
OMC — as implicagBes para o processo de reforma agricola. 2001. 185 f. Tese (Curso
de Altos Estudos) - Instituto Rio Branco, Brasilia, 06 de julho de 2001. p.19.

1 Batistada Silva, op. cit., p. 18.
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impacto sobre 0 meio ambiente’. Portanto, no caso dasviasfluvias, a
aplicacdo do novo paradigma parte da premissa de que o projeto de
navegacao deveria ser desenhado de forma a se adequar ao ciclo
hidrol 6gico natura do ecoss stemaaque pertencem osrios”™.

Aspotencididades de desenvolvimento sustentavel daAmérica
do Sul, aluz da nova perspectiva que se abre paraaregido com a
adocdo do paradigmaque se podedizer da” eco-eficiéncid’, traduzem-
se na visdo estratégica do espaco sul-americano como unidade
geoecondmica, incorporadaal IRSA:

South America, although not today a major global
economic unit, has the potential to become an economic unit
even more innovative than the European Union or NAFTA. It
already has sub-continental units such as the Andean Pact
and MERCOSUR. Further, with its abundant natural resources
and still-low population density, South America has the
potential to be a model of regional integration and sustainable
development. South America can be the first continent to
implement the new paradigm of sustainable development by
applying preventive rather than corrective planning™.

4. A PRIORIDADE ATRIBUIDA A INTEGRACAO SUL-AMERICANA NO
GovEerno LuLa

O Presidente Luiz Inacio LuladaSilva, quando daassungdo
daliderancado Pais, atribuiu entéo acrescidarelevanciaaintegracéo
continental , coerente com alinhadeacéo anunciadaduranteacampanha
eleitoral, em quefoi firme em proclamar suaintencéo de fortal ecer

2 CORPORACION ANDINA DE FOMENTO, CAF. Los rios nos unen. Integracion
Fluvial Suramericana.. SantaFé de Bogot4, D.C., Colémbia: Editora Guadalupe Ltda.,
noviembre 1998, p. 33.

3 Batista da Silva, op. cit., p 46.
" |dem. p. 4.
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aindamaisasrelagbes com osvizinhos sul-americanos, ao afirmar que
“deveremosdar énfase arelacdo com nossosvizinhos, em especial a
Argentina; nossa alianga com esse pais € vital para o futuro do
continente”. Ao audir a“umanovaconvergénciade paisssdaAmérica
do Sul”, visando a“ umanegociacdo mai sequilibradacom os Estados
Unidos’, defendeu a necessidade de se avancar na “definicéo e
implementacdo de mecanismosde controvérsiase preparar aformacéo
deum parlamentoregional(...)” .

Uma vez mais, prevalecia o fio condutor da politica sul-
americana do Brasil tracada por Rio Branco, cujos elementos
fundamentais incluem a promocéo da paz, a igualdade entre os
parceiros’ e anecessidade de promover adiminuicdo do diferencial
de poder daregido frente as nacles e blocos mais poderosos:

A integracéo daAmeéricado Sul é um objetivo primordial
da politica externa do Presidente Lula (...). Concebemos essa
integracéo como meio de assegurar um papel influente daregido
no sistema global (...). Preconizamos, assim, a América do Sul
como regido de paz, maior prosperidade e desenvolvimento
econdmico e social, 0 que constitui um dos objetivos mais
importantes da politica externa do governo do Presidente Lula’.

Fiel a essalinha de acéo, o discurso do entdo candidato a
PresidénciadaRepublicajadeixavaclaro seu firme proposito de dar

® Ostrechos citados foram extraidos de SILVA, Luiz In&cio Lulada. Presenca soberana
no mundo. In: Carta Internacional, ano X, n. 114, agosto de 2002.

6 Esclarece o Chanceler Celso Amorim que o fato de o Brasil ser a maior economia
implica sua maior responsabilidade em fazer com que 0 processo de integragdo segja
“saudavel”, benéfico paratodos os paises, € ndo | heimprime sentido hegeménico, como
interpretam alguns. Entrevista concedida a Aloisio Milani, Spensy Pimentel e André
Deak. Brasilia, em 01 abr. 2004. A transcri¢éo daintegrado texto encontra-se disponivel
no sitio <www.radiobras.br>. Acesso em 05 jun. 2004.

" SOARES, Luiz Filipe de Macedo. Politica GeoecondmicadaAméricado Sul. [Palestra
proferida] [S.d. S.I.], p.1.
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substancia, apartir do Mercosul, apoliticaquereforgasseaunido sul-
americana, 0 que viria a se confirmar, na pratica, antes mesmo de
assumir ele o governo, e de que é exemplo abuscade solugdo paraa
crisedaVenezue a, queresultou nacriagdo do Grupo de PaisssAmigos.
A essainiciativaseguiram-se outras, maistarde, como 0 comprovam
osesforgosempreendidospelo Brasil paragjudar apromover odidogo
naBolivia e apoiar decisdes que favoregcam a solugéo pacifica dos
problemas de segurancanaColdmbia.

Ao ser empossado, afirmava o presidente, com a mesma
convicgdo, em seudiscursoinaugurd :

A grande prioridade da politica externa durante o meu
Governo seraaconstrugdo de umaAmeéricado Sul politicamente
estavel, prospera e unida, com base em ideais democréticos e
de justica social. Para isso € essencial uma acdo decidida de
revitalizagdo do Mercosul (...)".

Entendia, portanto, 0 novo governo que aconsecucao desse
objetivo, dequeépedraangular adiancaestratégicaentreo Brasil ea
Argentina, depende, em Ultimaingtancia, darevitaizacdo do Mercosul,
peca-chave para a futura consolidacdo do espaco comum sul-
americano™ e, conseglientemente, prioridade da politica externa
braslerra

O sentido prético dapreocupacdo derevitalizar o Mercosul,
compartilhadaem certamedidapel osoutrosmembros plenos, encontra
expressao concretano Programaacordado parao periodo 2004-2006.
Ao determinar, entre outras medidas, aimplantacéo gradual de um

7 SILVA, Luiz In&cio Lulada. Discurso Inaugural, proferido na Sessdo de Posse, no
Congresso Nacional. Brasilia, Congresso Nacional, em 01 jan. 2003. Texto disponivel
em <www.mre.gov.br>. Acesso em 12 jun. 2004.

" SILVA, Luiz Inécio Lulada. Discurso proferido por ocasido do encerramento da 1V
Reuni&o Plenéria do Férum Empresarial Mercosul/Uni&o Européia. Hotel Blue Tree,
Brasilia, em 29 out. 2003. Disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em 12 jun. 2004.
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Parlamento do Mercosul, agliminagéo gradua debarreirasaintegracéo
completa dos mercados nos quatro paises integrantes do bloco e o
inicio de nova agenda de integracéo nos campos da producéo e do
desenvolvimento tecnol 0gi co, imprimia-secom aquele Programamaior
énfaseaprioridade daintegracéo fisicaregiona®.

Encontra-se, ainda, no centro do discurso do atual governo,
a percepcao de que a conformacdo de uma Comunidade Sul-
americana de Nagdes constitui instrumento para a superacdo das
vulnerabilidades socio-econémicasregionaise, portanto, adequea
integraco ultrapassaoslimitesdasimplesliberdizacdo do comércic®.
A superacao dos problemasinternos brasileiros depende, em grande
parte, do estabelecimento de parceria estratégica com 0s paises
vizinhos, que permita“maximizar as possibilidadesda’ geografia
econdmicasul-americana’ efacilitar conexdes com outras regioes
do globo”8 . No ambito dessa perspectiva, avertente estratégicada

8 O “Projeto MERCOSUL 2006” e seus objetivos foram definidos politicamente na
reuni o realizadaem Assuncgéo, em junho de 2003. Considerao Professor MarcoAurélio
Garcia que esse projeto permitird contornar as ameagas da globalizagdo assimétrica,
criar economias de escala, um grande mercado que nos permita usar a capacidade
produtiva dispersa, ainteligéncia que se produziu naregido. Ver em GARCIA, Marco
Aurélio. [Palestra proferida). In: Seminario Regional sobre Integracion Productiva
Argentina-Brasil, 10 jun. 2004, Hilton Hotel, Sal6n Buen Ayre, Ciudad Auténoma de
Buenos Aires. Texto desgravado. p.5.

81 “QO Programa 2004-2006 para o aprofundamento do Mercosul, sugerido pelo Brasil,
determina, entre outras medidas, a consolidagdo da unido aduaneira e a eliminagdo
gradual das barreiras aintegracéo completa dos mercados nos quatro paisesintegrantes
do grupo; aimplantacéo de um Parlamento do Mercosul; medidas destinadas a ampliar
adimensdo cidadado bloco; e o inicio de umanovaagendadeintegragdo nos campos da
producdo e do desenvolvimento tecnoldgico. O Programa evidencia a vontade
compartilhada dos quatro Estados Partes do Mercosul de completar o processo de
integrag&o econdmico-comercial, a0 mesmo tempo em que se aprofundam suas vertentes
politica, social e cultural”. Ver en AMORIM, Celso. Aula Magna proferida na UFRJ.
Rio de Janeiro. 12 mar. 2004. Disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em 28 maio
2004.

82 SILVA, Luiz Inécio Lulada. Politica Externa Brasileira no Século XXI e o Papel da
Parceria Estratégica Sno-Brasileira. ConferénciaproferidanaUniversidade de Pequim,
Republica Popular da China, em 25 de maio de 2004. Disponivel em
<www.planalto.gov.br>. Acesso em 15 jun. 2004.



62 ELiANA ZuGais

integracdo consiste em “explorar coletivamente o potencia de
crescimento de nosso mercado comum e as oportuni dades que nos
aguardam no exterior” &,

Permeiaaindaadiretriz dapoliticaexternado governo Lula
aidéade que aénfase naintegracéo sul-americanando tem carater
excludente, mas complementar, o que permitiraintensificar a
cooperacdo com toda a América Latina e o Caribe, e da
universalidade dadiplomaciabrasileira, queinduz ao estreitamento
das relacbes com todas as regi6es do mundo. O peso relativo do
Brasil e daArgentina, no contexto do Mercosul e do espaco sul-
americano, confereasuarelacao bilateral influénciasignificativa
na evolugdo do sistema sub-regional e nas perspectivas da
integracéo daAméricado Sul. Asrelactes entre os dois paises,
muitas vezes marcadas pelarivalidade e pela desconfianca, tém-
semodificado nos ltimostempos, o quefavoreceu aintensificagcéo
e ampliac&o do processo de integracéo. Hoje, ndo obstante as
divergéncias ainda por superar®, os dois paises seguem sendo

8 SILVA, Luiz Inécio Lula da. Discurso pronunciado por ocasido da cerimonia de
encerramento do Seminario Integracdo da América do Sul: Desafios e Oportunidades,
no Hotel Sheraton, em BuenosAires, 16 out. 2003. Disponivel em <www.mre.gov.br>.
Acesso em 22 jun. 2004.

8 Embora haja aproximacao de visdes sobre as linhas gerais da politica regional e
hemisférica, ndo se pode deixar de considerar o acirramento de divergéncias sobre
guestdes pontuais como por exemplo: (a) o espinhoso tema do assento permanente
no Conselho de Segurangada ONU e (b) as disputas no plano comercial que envolvem
pedido argentino para introduzir salvaguardas, ou seja, medidas de defesa contra
importacdes excessivas de determinados bens brasileiros, o que constitui violag&o
do livre comércio, em especial se adotadas em paises membros de um bloco que
pretende ser um mercado comum. Essas divergéncias ndo impedem, no entanto, 0os
avancos no projeto de integragdo porque ha disposicdo politica para superar essas
dificuldades, como o confirmaadeclaracgéo do proprio presidente Lula: “ O Brasil &
um pais que tem a maior economia da América do Sul e do Mercosul e o parque
industrial mais consolidado. Portanto, o Brasil é o pais que tem que ter mais
paciéncia, mais generosidade e ndo permitir que um problema qualquer de um ou
outro setor econdmico se torne um problema da relacéo entre duas nac¢fes’. O
chanceler Celso Amorim, por sua vez, avalia que “O problema ndo é apenas
econdmico, mas também politico. Trata-se de entender que €l es (refere-se ao governo
argentino) estdo tentando reiniciar um processo de industrializagdo enquanto nés
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sécios e parceiros e compartilham interesses comuns com 0s
vizinhos sul-americanos.

Os compromissos assumidos pel o atual governo naesfera
do discurso tém ganhado lastro no campo daagdo. O Presidente
Lulatem sinalizado a prioridade atribuidaaintegracao regional
ao reunir-se, em alguns casos mais de umavez, com Chefes de
Estado sul-americanos, com o intuito de promover aaproximagao
comercial e a cooperacdo nos campos energético, de
comunicacoes e de transporte, entre outros®. Foram registrados
avangos importantes tanto no ambito do Mercosul® quanto no da
integracéo comaAméricado Sul, dgunsdosquaspareciamimpensivels

temos que fazer valer nossa competitividade”. (cf. ROSSI, Clévis. Brasil prega
mais paciéncia com Argentina. Folha de Sio Paulo, S&o Paulo, 09 dez. 2004.
Disponivel em: <www.mre.gov.br>. Acesso em: 09 dez. 2004). Prossegue o
Chanceler, “Acho que ha outras solugdes mais criativas (refere-se ao pedido de
salvaguardas) para solucionar a questdo, como uma politica industrial comum,
joint ventures e financiamentos de compras governamentais’ (cf. Amorim pede
solugdes mais criativas. In: O Estado de Sdo Paulo, 09 dez. 2004. Disponivel em:
<www.mre.gov.br>. Acesso em: 09 dez. 2004).

8 AMORIM, Celso. Aula Magna, op. cit., p. 1. SILVA, Luiz Inacio Lulada. Palavras
proferidas durante Encontro com Estudantes Brasileiros. Havana, Cuba: Residéncia
de Protocolo do Conselho de Estado “La Mansion”, 27 set.2003. Disponivel em
<www.mre.gov.br>. Acesso em: 28 maio 2004.

8 “O Consenso de Buenos Aires [assinado em 16 de outubro de 2003] exprime a
identidade de visdes quanto a necessidade de conjugagéo entre crescimento econdmico
ejusticasocial. O documento consigna a convicgdo de que o Mercosul ndo é somente
um bloco comercial, mas constitui um catalisador de valores, tradi¢fes e futuro
compartilhado. A Argentinae o Brasil comprometeram-se afortalecer o grupo por meio
do aperfeicoamento de suas instituicdes comerciais e politicas e da incorporacéo de
paises daAméricado Sul como novos membros associados.[...]. [Na] Reunido de Cdpula
de Montevidéu, [16 de dezembro de 2003], [...] afungdo agregadora no subcontinente
[...] [foi reforcadacom] aincorporagéo do Peru, como membro associado e aassinatura
de acordo com os paises andinos. Houve, também, um redimensionamento do papel da
Bolivia, que gozard do mesmo status que jatinha o Chile[...]. Os entendimentos com o
governo do Peru sdo um model o de como lidar com assimetrias, apartir do principio de
flexibilidade, por meio da incorporagdo de mecanismos de gjuste e de compromissos
diferenciados entre as partes, de modo a permitir que a associagdo ao Grupo constitua
um fator de desenvolvimento para as economias menores’. AMORIM, Celso. Aula
MagnaproferidanaUFRJ, em 12 mar. 2004. Disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso
em : 28 maio 2004.
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haal guns anos porgue “ talvez 0 momento néo tivesse chegado, ndo
houvesse condi¢des politicas coincidentesnosvariospaises’®’.

Conformeassinalaram os PresidentesLulae Kirchner, naAta
de Copacabana, por ocasido do encontro que mantiveramno Rio de
Janeiro, em 16 de margo de 2004, “apartir do aprofundamento das
relagBes entre o Mercosul eaCAN, sebuscardaconstrugdo de uma
Comunidade Sul-AmericanadeNagdes’, cujafundacao acabariasendo
consubstanciada na Reuni&o de Clpulade Cusco, em dezembro do
MEsMOo ano.

Entende ao mesmo tempo o atual governo queaampliacéo da
integracdo econdmica pressupde o fortalecimento daintegragéo fisica
entreospaises, fator cujaimportanciahaviasdo enfatizadano Protocolo
sobre Integrac@o Fisica, Adicional ao Acordo de Complementacéo
Econdmicanr. 36, assinado entre os governos dos Estados Partes do
Mercosul e o governo daRepublicadaBalivia, e priorizadano ambito
dal Reunido dos Presidentes, em que se criou amolduralegal para
suamodernizacdo edesenvolvimento, allRSA. A Iniciativaviriaaser
retomada ainda com mais vigor pelo governo Lula como o “eixo

8 AMORIM, Celso. Entrevista concedida a Aloisio Milani, Spensy Pimentel e André
Deak. Brasilia, em 01/04/2004. Disponivel em <www.radiobras.br>. Acesso em: 15jul.
2004. Ressalta-se, nesse aspecto, a incorporagdo do Peru ao Mercosul, como membro
associado, e ao Acordo Mercosul/Comunidade Andina de Nagdes (CAN), cujas
negociagdes chegaram abom termo em 2003 e culminaram com aconvergénciadosdois
principais blocos da América do Sul, etapa fundamental para a conformacdo de um
espaco integrado sul-americano. Esse acordo representou avango no processo de
integracdo regional, namedidaem que a aproximagao |ograda traduz-se concretamente
em alianga econdmico-estratégica, que compreende popul agdo de cerca de 350 milhdes
de habitantese PIB de maisde US$ 1 trilh&o, e daqual ndo se pode prescindir. Integrada
por Bolivia, Coldmbia, Equador, Peru e Venezuela, a CAN é o segundo maior bloco
econdmico daregido. Com PIB total estimado em US$ 286 bilhdes e popul agéo de 109
milhdes de habitantes, de acordo com dados de 1998, a CAN vem trabalhando
intensamente para aumentar sua participacao no comércio internacional. A criagdo, em
1993, dazonadelivre comércio entre os paises da Comunidade, aexcegdo do Peru, tem
contribuido para o desempenho positivo do comércio intrabloco que registrou, no
periodo de 1990 a 1998, aumento de 267,5%, ou sgja, 11,9% das exportacles totais da
CAN. O objetivo para2005 é criar o mercado comum entre 0s cinco paises, envolvendo
alivrecirculacdo debens, servigos, capital e mé&o-de-obra, acoordenagdo macroecondémica
e uma politica externa comum. Ver em Moreira da Fonseca, op. cit., p.125.
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principal de nossa relagdo sul-americana’®. A énfase atribuida a
aproximacao entre os paisesdaAmeéricado Sul expressa-se, portanto,
também, por intermédio dallRSA, instrumento agl utinador quetem
por objetivo contribuir paraainterconexao fisicadaseconomiase dos
habitantes da regi&o e para aintegracdo de cadeias produtivas que
atravessem suasfronteiras.

O atua governo tem, portanto, atribuido atencéo prioritaria
aconstrucao deinfra-estruturaregiona que cumpraasfuncdesde
canal de desenvolvimento, estendao progresso econdmico e o bem-
estar as areasremotas e promovaainser¢ao mais competitivade
todaaregi&o naeconomiainternacional . A persecucdo dessameta
tem justificado a busca de mecanismos capazes de atrair
Investimentos parao desenvol vimento de projetosno setor, inclusive
por meio de parceriapublico-privada®®, e adecisdo de envolver o
BNDES™ no financiamento de projetos de integracéo fisica, em
cooperagao com outrasinstituicbescomo aCAF, o FONPLATA e
0 BID, com vistasaexplorar plenamente as oportunidades que se
abremcomallRSA.

O PPA 2004-2007 explicita, como uma das preocupacoes
presentes nas agdes voltadas parainvestimentosem infra-estrutura, a

8 SILVA, Luiz In&cio Lulada. Declaragéo a imprensa, feita por ocasido da visita do
Presidente do Paraguai, Nicanor Duarte Frutos, ao Brasil. Brasilia, Palécio Itamaraty,
em 14 out. 2003. Texto disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em: 23 mar. 2004.

8 SILVA, Luiz Incio Lula da. Discurso pronunciado por ocasido do Seminério para
Investidores Estrangeiros no Brasil Genebra, Suica, em 29/01/2004. Disponivel em
<www.mre.gov.br>. Acesso em: 15 fev. 2004.

% Por determinagdo do Presidente Lula, foi criada, em abril de 2003, no BNDES,
diretoriaparaprojetos deintegracgo fisicanaAméricado Sul; intensificados os contatos
daguele Banco com a CAF, com vistas a ampliacdo de sua participagdo no capital
daquela entidade financiadora de projetos; realizado, em agosto de 2003, seminario no
BNDES, Rio de Janeiro, em associagdo com a CAF, com o objetivo de se proceder a
levantamento das necessidades em matériade infra-estruturae aexame das possibilidades
de financiamento de obras de infra-estrutura na América do Sul, ocasido em que cada
pais do continente apresentou dois projetos de integracdo fisica, passiveis de
financiamento por aquel as duas entidades. (Cf. Circular Telegrafican. 48607/1423, de
18/12/2003).
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promocdo daintegracdo fisicadaAméricado Sul. Atribui énfase a
exploracdo do potencial de uso multimodal, em especial por meio da
melhoriadashidroviasinteriores, queimpulsoneaaberturadesstemas
deintegracdo com afronteiraecondmicado territério brasileiroecom
0s paises vizinhos™. A essa preocupacao tém correspondido actes
préticas paraviabilizar mecanismosinovadores de financiamento do
desenvolvimento naAméricado Sul, de que séo exemplosarevogacao
de medidas que impediam o maior uso dos Convénios de Créditos
Reciprocos(CCR), com vistasaestimular investimentosbrasileirosna
regiao®, e a transformacéo do BNDES em um dos pilares do
financiamento dosprojetosdal |RSA no Brasil enospaisesvizinhos®.

Oatud governoteminggtidoigudmente naimporténciadasaida
parao Pacifico, ao abordar aquestdo daintegracdo fisicadaAmérica
do Sul®*:

°t BRASIL. MINISTERIO DO PLANEJAMENTO,0RGAMENTO E GESTAO.
Plano Plurianual 2004-2007, pp. 16, 51, 134-136.

9 SILVA, Luiz Inécio Lula da. Palavras proferidas por ocasido da abertura da XXV
Reunido do Conselho do Mercado Comum — Mercosul. Montevidéu, 16 de dezembro
de 2003. Ver também GARCIA, Marco Aurélio. [Palestra proferida]. In: Seminario
Regional sobre Integracién Productiva Argentina-Brasil, 10 jun. 2004, Hilton Hotel,
Sal6n Buen Ayre, Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Texto desgravado. pp. 6 e 7.

% CARVALHO, Guillherme. A estratégiadaintegragdo dainfra-estruturadaAméricado
Sul e o Governo Brasileiro. [Trabalho apresentado]. [S.I.], 2003. Disponivel em
<www.fase.org.br/acervo_fase_rits/Artigo%20l1RSA.pdf#search=
' a%20estratA©gia%20da%20integraA 8A£0%20da%  20infraestrutura%20
da%20amA©rica?620d0%20sul %6206%200%20governo%20brasileiro’>. Acesso em: 10
out. 2004.

% O Presidente Lula tem mencionado reiteradamente a construggo de cem quilémetros
de via férrea que uniriam toda a rede sul do Brasil com a rede norte argentina, com a
mesma hitola, chegando até o Chile. Esse pequeno investimento permitiria unir 20 mil
quildmetros de vias férreas, que integrariam os principais portos do sul e sudeste do
Brasil com o norte chileno e toda a mesopotamia, o norte e o nordeste argentinos. Ver
em Silva, Luiz In&cio Lula da. Discurso pronunciado no encerramento do semindrio
Integracéo da América do Sul: Desafios e Oportunidades op. cit. Sobre 0 assunto ver
também em EMBAIXADA DO BRASIL EM BUENOSAIRES. Telegramasns. 1142/
03, 2551/03 e 1160/04 e em FEL{CIO, José Eduardo Martins. Entrevista concedida
sobre“ AmazéniaeAmeéricado Sul”, [S.d]. Texto de transcricao obtido junto A ssessoria
de Imprensa do Itamaraty.



A Visio pa INFRA-ESTRUTURA FisicA DA AMERICA DO Sut 67

O Presidente Lulatem dado imensaimportanciadintegracéo
da América do Sul, que esta totalmente ligada a uma saida para o
Pecifico. Alias, ndo s uma Unica saida; varias saidas. Pelo norte,
mais ao sul ou ao centro do Brasl (...)%.

Entende-se, portanto, aimportandaatribuidaaoseixosbioceanicos,
gue congtituem dternativaparao escoamento dos produtosbrasileiros
para o mercado asiético®, e, em particular, aos projetos de navegacéo
pel o Amazonas, contempladosnal IRSA, quepossibilitamligar o Oceano
Pecificoafoz dorioAmazonas, por meio detrangporteintermoda®. Nesse

% AMORIM, Celso. Entrevista concedida ao jornalista Béris Casoy, no Programa
Passando a Limpo, em 04/10/2003. Disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em : 28
maio 2004. Para citar alguns exemplos de saidas pelo Pacifico, estudos promovidos
para analisar a viabilidade dos chamados Corredores Bioceanicos nos eixos do Norte
concluiram que a exportacdo dos produtos industrializados da Zona Franca para o
Extremo Oriente, através dos portos do Peru e do Chile, € mais vantajosa em termos de
custo do que pelo porto de Santos. Naregido Centro-Oeste, a criagdo de uma saida para
o Pacifico, por 2000 km de rodovias narota Cuiaba, SantaCruz delaSierrae Cochabamba,
na Bolivia, aos portos de Arica ou Iquique no Chile, tem sido a principal reivindicagdo
dos Estados do Mato Grosso e do Mato Grosso do Sul, cuja integragdo com a Bolivia
e 0 Paraguai é considerada fator determinante para o desenvolvimento da Regido. A
Hidrovia Madeira-Amazonas, conectada as rodovias BR 364 e 317 cobre vasta regido
do centro do continente, constituindo rétulade articulacdo entre o Centro-Oeste brasileiro,
aBolivia, o Peru e a costa do Pecifico. Na regido sul, a possivel conformagdo de um
corredor bioceénico, mencionado pel o Presidente, de bitolamétricaem toda suaextensdo,
entre o Brasil, aArgentinae o Chile, poderavir aconstituir op¢ao de escoamento pelos
portos de Antofagasta e | quique, no Pacifico. Além das saidas pelo Pecifico, hd outras
opgoes que levam ao Atlantico, como por exemplo, a Hidrovia do Madeira que se
conectacom ado Mamoré e podera of erecer alternativa para o escoamento da produgdo
de soja da Balivia através do porto de Itacoatira, assim como a construgdo de uma
segunda ponte sobre 0 Rio Parana e aextensdo da Ferroeste até Ciudad del Este poderdo
constituir meio de saida das exportagdes paraguaias pelo porto de Paranagud. No
momento, os portos de Santos e Paranagud constituem opgdes competitivas em termos
de seguranca, previsibilidade e prazos de percurso, o que tem justificado a preferéncia
dos usuérios. Ver em Moreira da Fonseca, op. cit., p. 136, 137 e Batista da Silva, op.
cit., pp. 46 e 47.

% Choque de realidade na politica externa. Gazeta Mercantil, Sdo Paulo, 09 dez. 2004.
Disponivel em <www.gazetamercantil.com.br>. Acesso em: 09 dez. 2004.

 Felicio, [entrevista concedida] op, cit. E natural que a Amazonia brasileira adquira
relevancia no processo de integracéo fisica continental ao fazer limite com oito paises
sul-americanos e estar proxima a érea de expansao da fronteira agro-pecuéria. Ver em
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sentido, éemblemético 0 compromisso assumido pelosPresidentesLula
e Toledo, em Cusco, de implementar o projeto da Rodovia
Interocednica, queligalfiapari, nafronteirado Estado do Acre, aos
portos peruanosde |lo e Matarani no Pacifico®.

Embora a HPP também mereca mencgdo especifica em
instrumentoshbilateraisemultilaterai's, assinadospel osPresidentesLula
e Kirchner®; sgja considerada estruturante nos ambitos nacional e
regional; of erecavantagens em termos de competitividade de custos
detransporte paracargapesada; sgjaavianatural deintegracéofisica
do Mercosul e elo de sualigagdo com a CAN, suaimportanciando
deveriaser magnificadaisoladamenteem funcdo daprioridadeatribuida
adternativasdetransporte, dentro eforado ambitodallRSA.

N&o obstante, o projeto HPP é uma das iniciativas mais
importantes que concorrem para 0s objetivos da politica externa

Choque derealidade napoliticaexterna. Gazeta Mercantil, 09 dez.2004. Disponivel em
<www.gazetamercantil.com.br>. Acesso em: 09 dez. 2004.

% SILVA, Luiz Inécio Lula da. Discurso proferido por ocasi&o da Il Reunido de
PresidentesdaAméricado Sul. Cusco. 08 dez. 2004. Disponivel em <www.mre.gov.br>.
Acesso em: 09 dez. 2004.

% A vontade politicadedar curso ao Projeto daHPPtem sido consignadaem declaragtes
conjuntas emanadas de encontros presidenciais de que sdo exempl os: (&) 0 Consenso de
BuenosAires, assinado por ocasido daVisitade Estado do Presidente LulaaArgentina,
em 16 de outubro de 2003; (b) aDeclaragdo de Santa Cruz dela Sierraparaareativagdo
daHidrovia, resultanteda X111 Reunido de Clpulalbero-americana, realizadaem Santa
Cruz delaSierra, em 15 de novembro de 2003, pelaqual os presidentes determinaram
aos chefes de delegagéio do CIH querealizem os maximos esforgos afim de que asobras
recomendadas nos estudos complementares fossem executadas em 2004; e (c) aAtade
Copacabana, assinada quando do encontro de trabalho mantido pelos Presidentes Lula
eKirchner, no Rio de Janeiro, em 16 de marco de 2004, em que decidiram “[...] tomar
todas as medidas necessérias paraa construgdo de umalinhaferroviariaque, atravessando
as provincias de Corrientes e Missiones, se conecte com arede brasileira, nos Estados
do Mato Grosso do Sul e Sao Paulo, possibilitando unir, através do Norte argentino e
pelo mesmo caminho, os portos chilenos do Pacifico com aHidrovia Paraguai-Paranae
0s portos brasileiros no Atlantico, potencializando, por suavez, o desenvolvimento do
corredor ferroviario da mesopotamia argentina’. Solicitaram, ainda, os presidentes,
naquel e documento, a pronta finalizaco do estudo institucional-legal para as obras na
HPP, com vistas a dar inicio ao processo de licitagdo entre os paises integrantes da
hidrovia.
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brasileiranaAméricado Sul, no que diz respeito arevitalizagdo do
Mercosul e a integracdo fisica continental. Encerra, ainda, valor
intrinseco, como viatradiciona detrangporteeinstrumento dasantigas
disputas naregido, queasingularizae sb pode ser entendido apartir
daperspectivahistéricade suautilizaggo, vertente aser abordadano
proximo capitul o.
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A NAVEGACAO NOS RIOS DA Bacia po PraTa:
ANTECEDENTES HISTORICOS E
CONSIDERACOES GEOPOLITICAS

1. MoDOS TRADICIONAIS DE UTILIZACAO DOS RIOS DA Bacia po PRATA

A impetuosaforgaaventureirado expansionisSmo europeu
no século XVI, em busca do canal interoceanico'®, trouxe
portugueses e espanhdis ao portal da descoberta da porcéo
meridional do Novo Mundo, o rio da Prata. Caminho de entrada
dos descobridores, os rios da Bacia do Prata ja eram utilizados
pelas populacdes nativas como meio natural de transporte no
continente sul-americano e seria 0 portugués Estevao Flores o
primeiro europeu a havegar suas aguas, mais precisamente, a
desembocadurado rio Uruguai. N&o tardaria até que navegantes
espanhoisviessem adisputar o dominio daquelazona. Assim éque,
em 1516, Juan Diéz de Solis o sucedeu nadescobertado chamado
“Mar Doce” e, em 1520, Rodriguez Serrano adentrava o rio
Uruguai. Sete anos maistarde, por delegacéo da Coroade Castela,
expedicéo capitaneada por Sebastian Gaboto, navegador genoveés,
penetrava o rio Parand, explorando o territério adjacente e

100 QUAGLIOTTI de BELLIS, Bernardo. Uruguay y la Cuenca del Plata. In:
DALLANEGRA PEDRAZA, Luis(Coord.). LosPaisesdel Atlantico Sur. Geopolitica
de la Cuenca del Plata. BuenosAires: Editorial Pleamar, 1983. pp. 168 e 169.
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conquistando o hinterland*®* da Bacia do Prata, enquanto o
portuguésAlejo Garciadescobriao rio Paraguai. A navegabilidade
dosriosgarantiria, numaprimeirafase de suautilizacdo, aconquistae
acolonizagéo deamplaregido dointerior do continente sul-americano,
apartir de 1533, quando zarpavam, respectivamente, deLisboaede
Sevilha, uma frota portuguesa e outra espanhola. Ficavam, assim,
assentadas asraizes do histérico antagonismo hispano-lusitano pelo
dominio do Pratal®.

Osrios Parana e Paraguai comegaram aser utilizados como
viadetransporte e de comunicagdo |ogo depois do descobrimento do
Brasil, servindo também ao escoamento dos produtos|ocais paraas
metrépol es européias. Transcorridos aproximadamente quarentaanos
desde a chegada de Pedro Alvares Cabral s costas brasileiras, foi
fundadaacidade deAssuncdo, a1600 km do oceano e, portanto, em
total dependénciadaquel esrios!®®. Convertidaem principal centro da
conquistaespanhol a, por seu avangado desenvol vimento popul acional
e agropecuario, aépoca, A ssuncao engendrou intenso comeércio com
as Provincias do Rio da Prata, como fonte supridora de géneros
alimenticios'®. Aquelenlcleo passariaadesempenhar também, desde
entdo, papel chave no jogo de forcas que conformaram as
nacionalidadesno Rio daPrata, pois, historicamente, constituiuo elo

1 “Un ‘hinterland’ es el contorno geoecondémico atraido por un centro, region
polarizada o puerto sobre un litoral maritimo o fluvial. Esta atraccion no es solo
resultante de la distancia con respecto a otro centro polarizante (menor distancia), sino
fundamentalmente, del costo-kildmetro de los distintos medios de transporte, la
disponibilidad y capacidad de carga en ellos, lostipos de productos para el intercambio
y €l caracter perecedero o no delosmismos’. BOSCOVICH, Nicolés. La Argentinaen
la Cuenca del Plata. In: DALLANEGRA PEDRAZA, Luis (Coord.). Los Paises del
Atléntico Sur. Geopolitica de la Cuenca del Plata, op. cit., pp. 81 e 82.

102 SANCHEZ-GIJON, Antonio. La integracion en la Cuenca del Plata. Madrid:
Ediciones de Cultura Hispanica, 1990, p. 44.

103 CLEAVER, VitoriaAlice. Discurso pronunciado na Escuela Nacional deInteligencia.
Buenos Aires, em 21 de abril de 1993, texto mimeografado, p. 2.

104 ARBO, Higinio. Libre Navegacion de los Rios. Régimen juridico de los rios de la
Plata, Paranay Paraguay. BuenosAires: Libreriay Editorial “El Ateneo”, 1939. p. 63.
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entre o porto de BuenosAireseoAlto Peru, bloqueando apassagem
daexpansio portuguesado litoral atlantico em diregdo ao interior do
continente. N&o obstante, depoi s de consolidados osenclavescogteiros,
0s colonizadores portugueses avancariam até as regifes interiores,
utilizando as passagensfluviaiseterrestresparaal cangar aszonasde
conquistaal mejadas no centro do continente. A expansao ao Oeste, e
paraa ém do nucleo sul-americano, iriarepresentar, maistarde, um
traco predominante datradicao geopoliticabrasileiral®.

A partir do século X V111, ao dar-se adescobertadasminasde
ouro naAmeéricaPortuguesa, osbandeirantes, em suasincursdesem
buscado metd precioso, atravessaram asregides Sul e Oestedo Brasil,
margeando as hascentes dosrios Parand, Uruguai e, posteriormente, a
do Paraguai. Afugentados pel os ataques dos cacadores de indios, os
jesuitasespanhdistiveram que abandonar o sudoeste dosquatro estados
brasileiros meridionais e do Mato Grosso do Sul em poder dos
portugueses, que, pelo interior, avancaram alinhade Tordesilhas e
apoderaram-se das terras espanhol as nas nascentes dos trésrios da
Bacia, equeo“uti poddetis’ iriaconsagrar pelo Tratado deMadri, em
1750. Impedidos de se manterem na desembocadura do Prata, 0os
portugueses dirigiram-se ao sul pelas nascentes, anexando o que
podiam, atraidos pelo fértil vale do Iguagu e pela planicie
riograndense'®.

A navegabilidade dos rios da Bacia, que havia servido aos
propésitos daconquistade zonasinteriores estratégicas, dando origem
astradicionaisrivalidades naregido, passou aexercer, até meadosdo
seculo XX, importante papel como viade comeércio. A aberturadorio
Paragual anavegacdo fluvid internaciona em 1865 possibilitou, finda

105 KELLY, Philip. Temas Tradicionales de la geopoalitica brasilefia y el futuro de la
geopoliticaen el Cono Sur. In: KELLY, Philipy CHILD, Jack (Comp.). Geopolitica del
Cono Sur y la Antartida. Buenos Aires: Editorial Pleamar, 1990. p. 118.

16 CASTRO, Therezinha de. Brasil y la Cuenca del Plata. In: DALLANEGRA
PEDRAZA, Luis (Coord.) Los Paises del Atlantico Sur. Geopalitica de la Cuenca del
Plata, BuenosAires: Editorial Pleamar, 1983. p. 132.
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aGuerrado Paragual, o florescimento econdémico do Centro-Oeste
brasileiro, materializado no comércio do aglcar, do dcool e da
aguardente. A importanciadanavegacdo no rio Paragual comegariaa
declinar apenasapartir da.crise econdmicamundial de 1929, quando
asrefinariasdaregido perderam competitividade paraas concorrentes
do Nordeste brasileiro, em decorréncia da queda dos precos
internacionais do acicar'®”. Nesse mesmo periodo, 90% do comércio
exterior paraguaio e boliviano efetuavam-se pel o rio Paranae outros
meiosdetransportesargentinos'®. A partir dadécadade 30, interesses
geopoliticos levariam a valorizagdo de rodovias e ferrovias em
detrimento daquel asviasfluvias, outroraeixo de penetragéo no sstema
do Prata.

2. ANTECEDENTES DA LIVRE NAVEGACAO NA BAciAa Do PrATA

Otemadalivre navegacdo nosriosdaBaciado Prataocupou
grande parte das atencdes da diplomacia brasileirano seculo XIX,
constituindo abuscade suagarantiaum dostragos permanentes das
intervencdesdo Império naregido. Essasintervengdes estiveramem
grande parte fundamentadas em razdes de ordem geopolitica'®, na

07 HAPPE, Barbara Maria, Os Caminhos da Sustentabilidade Cinco Anos depois da
Rio 92: O Papel Palitico, Econdmico e Social do Projeto da Hidrovia Parana-Paraguai
(HPP) para o Brasil. Marburg, Alemanha: Philipps-Universitét, Institut Fur
Politikwissenschaft, outubro, 1997. p. 18.

18 Boscovich, 1983, op. cit., p. 96.

109 De acordo com HAUSHOFER, “Geopolitica é aciénciadainfluénciadaterra sobre
a evolucdo do Estado, servindo como diretriz politica para a gestéo dos negdcios do
Estado”. Ver em COUTO e SILVA, Golbery. Questdes sobre Geopolitica do Brasil. In:
A Defesa Nacional, Rio de Janeiro, n. 698, p. 33, novembro-dezembro 1981. Philip
KELLY e Jack CHILD, por suavez, adefinem como “la influencia sobre las paliticas
exterioresy de seguridad de ciertos rasgos geogr &ficos, siendo los masimportantesla
ubicacion entre |os paises, las distancias entre areas, y los terrenos, climasy recursos
dentro delosEstados’ ou “larelacién entrela politica de poder y la geografia”. Ver em
Resefia: Geopolitica, integracion y conflicto en el Cono Sur y laAntértida. In: Kelly,
Philip y Child, Jack (Comp.). Geopolitica del Cono Sur y la Antartida, op. cit., p. 3.
Para Jorge FRAGA “[...] rama de la Politica que estudia y analiza la influencia e



A NAVEGACAO NOS RIOS DA BACIA DO PRATA 77

medida em que, por conquista'’®, logramos, no periodo colonial, o
controledasnascentesdosriosParagual, Parande Urugua, interessando-
nos, portanto, manter a livre navegacdo em seu curso™. A visdo
geopoaliticaportuguesadesde aque eperiodo evidenciava-senastentativas
deestabel ecer oslimitesatlanticosde seuimpério americano, aBaciado
Amazonasaonorteeado Prataao sul. Perseguiam, assm, osportugueses,
0 dominio dosdoisunicoscaminhosde penetracéo naturaisutilizaveisa
época, com aambicdo de controlar todaaAméricado Sul*2,

Com esse objetivo, fundariam a Coldnia do Sacramento,
em 1680, namargem oriental do Rio daPrata. Aqueleenclave havia
sido concebido emtermosestratégico-militaresparaassegurar odominio
danavegacéo do Pratae de seustributérios, querepresentavam achave
do acesso ao interior daparte meridional do continente™. Tinhamem
contaseusfundadores queaprincipa questdo enfrentadapelascoroas
de Espanhaede Portugd desde aépocadosdescobrimentoseragarantir:

incidencia delascaracteristicasy factores geogr &ficosfisi cos, econémicos, ideol gicos,
socialesy culturales en la vida politica delos Estados y en susrelaciones exteriores, a
fin de extraer conclusiones Utiles para su gobierno (...). Es evidente, ante esta y
parecidas definiciones, que el espacio juega un rol preponderante en todo estudio
geopolitico. El espacio geopolitico de un Estado puede ser entonces mayor o menor que
el espacio que la Geografia Palitica le ha asignado, en funcion de las caracteristicas
apuntadas. En otras palabras, e espacio geopolitico de un Estado, tanto terrestre,
cuanto maritimo y aéreo, llegara hasta donde puede llegar la influencia politica,
econdmica, ideoldgica social o cultural del mismo”. Ver em FRAGA, Jorge A. La
Argentina y el Atlantico Sur. Buenos Aires: Editorial Pleamar, 1983. p. 63.

10 “No século XVIII, (...) a penetragdo portuguesa na Amazonia prosseguiu, facilitada
por suavastarede fluvial, apesar de que os franceses, ja senhores de uma extensa area, a
tentassemimpedir. O Brasil incorporou entdo, trés quartas partesdamaior baciahidrogréfica
do mundo(...)”.BANDEIRA, Luiz Alberto Moniz. O Expansionismo Brasileiro e a
formago dos Estados na Bacia do Prata. Rio de Janeiro: Revan, 1998, p. 34. “(...) No
ambito meridional, com a obsessdo de manter a Col6nia do Sacramento, os espanhois
ignoraram a penetragcdo no norte e no centro, entregando aos portugueses amaior parte da
Bacia do Amazonas e o vasto ‘hinterland’”. Castro, 1983, op. cit., p. 133.

11 Castro, 1983, op. cit. pp. 136 e 137.

12 SCHILLING, Paulo R. El expansionismo brasilefio. México: El Cid Editor, 1978. p.
18.

1 TOSI, Jorge Luis, Geopalitica Fluvial Argentina. Buenos Aires: Ciudad Argentina,
1999. pp. 144 e 145.
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la posesion de ambas costas en € Rio de la Plata, pues
significava la red acuatica mas importante para penetrar,
conquistar, dominar, explotar y expandirse en el vasto
"hinterland’ a través de los grandes rios navegables, como €l
Parana y el Paraguay*4.

Movidapelaaspiracéo de dominar o estuario do Rio daPrata
e pautada por sua “politica imperialista de agresséo”'**, a Coroa
Portuguesal ogrou ampliar asfronteirasdo Brasil, tendo o mercantilismo
como forcapropul soradaconquistaterritorial. Congtituia, assm, uma
das preocupagdesfundamentaisdeD. Jodo V (1706-1750) “facilitar
aos navios portuguesesdo comércio alivre navegacdo” '* do Rio da
Prata, razéo pelaqual seimpunhao controle de suamargem oriental.
Emborativessem perdido aCol 6niade Sacramento paraa Espanha,
pelo Tratado de Santo Ildefonso (1777)', os portugueses nunca

14 QUAGLIOTTI de BELLIS, Bernardo. La Cuenca del Plata en la Geopolitica del
Cono Sur. In: KELLY, Philip y CHILD, Jack (Comp.). Geopolitica del Cono Sur y la
Antértida. Buenos Aires: Editorial Pleamar, 1990. p. 131.

15 CALOGERAS, J. Pandia. A politica exterior do Império. —Ed. fac-similar —Brasilia:
Senado Federal, 1998. v.1. p.161.

116 Moniz Bandeira, 1998, op. cit. p. 39. Mencdo a carta do rei D. Jodo V a Gomes
Freire de Andrada, Lisboa, 23.03.1736.

17 Durante o periodo colonia, a navegagdo dos rios da regido meridiona do continente
americano foi comum atodas as entidades governantes dependentes da Coroa de Espanha.
A partir do século XVIII, juntamente com a preocupagdo de estabelecer os limites dos
dominios portugueses e espanhdis, surge aquestao da navegacdo dosrios que atravessavam
os territorios de uma e outra Coroa. Assim é que os tratados de limites, celebrados entre as
Coroas de Portuga e de Espanha, incluem disposi¢es relativas aos rios. O artigo 18 do
Tratado de Madri (1750) estabelecia que: “La navegacion en aquella parte delosrios, por
donde ha de pasar la frontera, serd comin a las dos naciones, y generalmente, donde
ambas orillas de los rios pertenezcan a una de las dos coronas, serd la navegacion
privativamente suya”. Por sua vez, o Tratado de Santo Ildefonso (1777) dispunha em seu
artigo 13 que: “La navegacion delosrios por donde pasarela frontera o raya, sera comun
alasdosnacioneshasta aquel punto en que perteneci eren a entrambas respectivamente sus
dosorillas; y quedara privativa dicha navegaciony uso delosriosaaquella nacion a quien
perteneciereprivativamentesusdosriberas, desded punto en queprincipiareesa pertenencia;
de modo que, en todo o en parte, sera privativa o comdn la navegacion, segin lo fueren las
riberasu orillasdel rio (...)". Ver em Arbo, op.cit., pp. 58 e 59.



A NAVEGACAO NOS RIOS DA BACIA DO PRATA 79

desistiram de possuir abandaoriental do Prata, provocando conflitos
einvasdes. Astentativasderecuperar aqueleterritorio culminaram, em
1821, nasuaanexagdo, como Provincia Cisplatinae.

A partir dofina do século X V11, projetava-sedaEuropavisio
geopoliticamaisclarae definidado val or econémico do mercado sul-
americano, tanto paraaexploracéo de matérias primas como paraa
venda de produtos manufaturados. Nesse sentido, a crescente e
significativa concentragcdo na Bacia do Prata conferia-lhe real
importancia em termos de mercado de consumo, mantendo-a,
juntamente com seu hinterland, sempre presente nos planos
expand onistas paliti cos, estratégicos e econdmicosdo Velho Mundo™.
A Gra-Bretanha e a Franca, que competiam por novos mercados
comercias, viriamatomar paras aquestdo daaberturadosriosplatinos
alivrenavegacaointernaciona, assunto queassumirianovas proporgoes
no século X1X, ao ultrapassar aesferados paisesribeirinhos.

A navegacdo atravésdo Rio daPratae de seusafl uentestornou-
sevitd paraos portuguesesno século X V111, em cujaprimeirametade
ocorreram aocupacdo do Oeste e aexploracdo do ouro. Asligacbes
entre 0 Oeste e o interior da coldnia passaram a depender daguele
estuario, cujostributérios, o Paranae o Paragual, conformavam otrgeto
mai s direto e alinicaviade comunicagdo entre o Rio de Janeiro e 0s
territériosdo Mato Grosso e de Goiés, asterrasmaisricaseférteisdo
Brasi|'®. O Rio daPrataadquiria, dessaforma, dimensdo geopalitica
essencial aarticulacdo daAméricaportuguesa.

Otemadalivre navegacdo naBaciado Rio daPratasurge de
formamais claraapartir de 1816/17, com ainvasio portuguesana
bandaoriental daguel erio. Justamente nessaépoca, apésaquedade
Napoledo, estipulava-se, no Tratado de Paz de Parisde 1814, quea
navegacao do Reno serialivre em todo o seu curso navegavel para

118 Moniz Bandeira, 1998, op. cit., p.40.
19 Quagliotti de Bellis, 1990, op. cit., pp. 131 e 132.
120 |bidem. Ver em Tosi, op. cit., p. 147.
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todos os Estados. Caberia a um futuro Congresso o posterior
estabel ecimento dosdireitosaquefariam jus os Estadosribeirinhos,
damaneiramaisequiitativaefavoravel ao comércio detodasanagoes,
com o proposito de que essa horma viesse a se estender atodos 0s
riosinternacionaiseuropeus?.

Como consequiéncia, o Congresso de Viena (1815), sob a
ingpiracéo doimperialismo liberd dalnglaterra, dispdsqueaspoténcias,
cujos Estados estéo separados ou atravessados por um mesmo rio
navegavel, comprometiam-se a regulamentar a sua navegacédo de
comum acordo, tendo por base determinadas normas, dentreasquais
ade queanavegacdo seriainteiramentelivre parafins de comércio.
Por meio de convencgdes especiais paracadaum dosrios, apartir de
1821, foi estabel ecidaaliberdade de navegacdo paratodos os navios
comerciais, sem distingdo de bandeira. Assim, atitudes de governos
nacionalistas e protecionistas que viessem aacarretar o fechamento
desses rios poderiam resultar em conflitos'??, o que justificaria as
intervencdesfranco-briténicasno Prata, em 1838 eem 1845.

A tentativa de solugdo dos conflitos ocorridos em torno da
disputapel o dominio dabandaoriental do Rio daPrata, por mediacéo
daGré&-Bretanha, levou acriacdo daRepublicado Urugua. Ao dividir
0 rio geopoliticamente em duas esferasdeinfluéncia, auruguaiae a
argentina, aquela poténcia européiaveriatriunfar sua estratégia de

21 A liberdade de navegagdo comegou a estabelecer-se por etapas, primeiro para 0s
Estadosribeirinhos. Nesse sentido, adecisdo tomadano Tratado de Paz de Paris constituia
um avango em relacéo ao primeiro antecedente do principio dalivre navegagéo, relativo
aosrios EscaldaeMosa. Ocorrido aépocada Revolugdo Francesa, em 1792, consagrava
alivre navegagdo apenas paraos paisesribeirinhosao declarar que“losrios son propiedad
comun e inalienable de todas las comarcas regadas por sus aguas, por |o que ningun
Estado del curso inferior podraimpedir su uso a los del curso superior”. Ver em Tos,
op. cit., p. 37; BLOCH, Roberto D., Transporte Fluvial. BuenosAires: AD HOC, dic.
1999, pp. 41 e 42; Arbo, op.cit., p. 26 e RIZZO ROMANO, Alfredo Hector. Hidrovia
Paraguay-Parana. Aspectos Juridicos y Geopoliticos. In: : Boletin del Centro Naval:
Hidrovia Paraguay-Parana Factor de Integracion, Buenos Aires, afio 110, v. 109,
suplemento, n. 763-G-11, vol. 109, afio 110, pp. 98-100, invierno, 1991.

122 Tosi, op.cit., pp. 38 e 167; Bloch, op. cit., p. 42.
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estabel ecer Estado-tampéo paraevitar que umadas partesenvolvidas
no conflito viesse a obter a pretendida supremacia na regido'?. A
Convencao Preliminar de Paz, assinada em 27 de agosto de 1828,
entre o Império do Brasil e as Provincias Unidas do Rio da Prata,
assegurou a independéncia do Uruguai. As partes contratantes
comprometeram-se aenvidar esfor¢os paramanter anavegacao dos
rios daguel e sistemaaos suditos brasileiros por um periodo dequinze
anos, até que fosse negociado um tratado definitivo de paz, o que
nuncachegou ase concretizar'?. Permaneceria, portanto, emabertoa
guestdo danavegacao dosriosplatinos. Comegaria, assm, adelinear-
Se 0 processo de consagracdo do principio dalivre navegacdo, que
viriaa ser arduamente perseguido pelo Brasil. A partir de entdo, o
assunto foi considerado sob o prismacontratual *® e suainclusdo em
todos osdocumentos cel ebrados com os paises vizinhos, que pudessem
contemplar o tema da navegacao fluvial, passou a constituir
preocupacao constante dadiplomaciado Império.

Como se poderé observar, o papel do Brasil foi notéavel no
desenvolvimento datese daaberturado Rio daPrataao comércio de
todas as bandeiras, fagcanhaque as duas grandes poténcias européias,
aGréa Bretanhae aFranca, ndo haviam conseguido obter por meio de
intervencdes no Prata parademover Juan Manuel de Rosas de seus
designiosexclusivistas com respeito ao direito de navegacdo naguele
rio eafluentes™.

A ameaca a livre navegacdo na Bacia do Prata quando se
encontrava Rosas afrente do governo de BuenosAires, entre outros
motivaos, envolveriao Brasil no episodio bélico dequefoi pacotodoo

128 Castro, 1983, op. cit., p. 135.

12¢ SOARES, Alvaro Teixeira. Diplomacia do Império no Rio da Prata. Rio de Janeiro:
Brand, 1955. pp. 86-88. Arbo, op. cit. pp. 81-83.

125 ARAUJO, Jodo Hermes Pereira de. O Segundo Reinado (Capitulo 111). In: ARAUJO,
Jodo Hermes de; AZAMBUJA, Marcos e RICUPERO, Rubens. Trés Ensaios Sobre
DiplomaciaBrasileira. Brasilia: Ministério das Relagdes Exteriores, Brasilia, 1989. p. 67.

126 Soares, Teixeira, op. cit. pp., 88 e 118.



82 Eriana Zucais

Rio daPrataentre 1839 e 1851'%". Rosas perseguirianesse periodo a
incorporacdo do Uruguai e a neutralizacdo da politica do Império
naquel aregido®. Em conformidade com as aspiragdesdaburguesia
mercantil, procurariaelefortalecer o monopdlio do porto de Buenos
Aires sobre o comércio do Rio daPratae manter seu exclusivismo,
fechando orio e seus afluentes anavegacao estrangeira.

Osfundamentosjuridicosdofechamento dosriosassentavam-sena
aegacéo dainexigénciade instrumento legd que regulamentasseasua
utilizacdo, que, conforme preconizava o artigo adiciond a Convencéo
Preliminar de1828, deveriaser provido por umtratado definitivodepaz que
nao chegou aser assinado. O sucesso dessapretensio dependia, noentanto,
da capacidade do governo de Buenos Aires de controlar o porto de
Montevidéu, impedindo-o detransformar-seemdternativaao comércio
com amesopotamiaplating, e dedecretar anaciondizacdo do Prataede
seus tributérios, conferindo-lhes o status de rios internos, por meio da
integrac@o do Uruguai edo Paragua aConfederacZoArgentina Dessaforma,
recondtituiriao Vice-Reinado do Prata®, quesehaviadissolvidoem 1810%.

A pretensdo exclusivistade Rosas com respeito anavegacao
daBaciado Prataarrastariao governo do I mpério ao confronto cada
vez maisdireto com BuenosAires. O fechamento dosriosameacavaa
integridade doterritdrio brasileiro, umavez queisolavapor completoa
Provincia do Mato Grosso. Ao mesmo tempo, prejudicava certos
setores do comércio europeu™, o quejustificariao envolvimento das
duas poténcias europé asnas|utastravadas naregido do Prata.

127 SANGUINETTI, Julio Maria. O Bardo do Rio Branco e o Uruguai. In CARDIM,
CarlosHenrique; ALMINO, Jodo (Orgs.) Rio Branco, a América do Sul ea Modernizagdo
do Brasil. Rio de Janeiro: Ministério das Relages Exteriores (FUNAG/IPRI/IRBT),
EMC Edigdes, 2002, p. 478.

128 Soares, Teixeira, op. cit., p. 92.

129 Moniz Bandeira, 1998, op. cit., pp. 58 e 59.

130 \Ver em SAENZ QUESADA, Maria. La Argentina. Historia del Paisy de su Gente.
Buenos Aires: Editorial Sudamericana, mayo de 2001, pp. 218-226.

181 Moniz Bandeira, 1998, op. cit., p. 59.
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Naausénciado tratado definitivo de paz, previsto naConvencéo
Preliminar de 1828, ndo seadmitiu, napratica, alivre navegacdo dos
rios e aocupacdo dailhade Martin Garciapelo governo de Buenos
Aires daria a este a faculdade de proibir o trafego em direcéo ao
Norte*?, Sob o governo de Rosas, BuenosAires, quetambém drenava
ecentralizavaasriquezas dos demai sterritorios platinos, anulando a
concorréncia de Montevidéu e enriquecendo-se com o COMeércio,
resstiriaaaberturadasportasdo Prataao trafego detodasasbandeiras
do mundo, indiferente as reivindicacfes das poténcias européias. A
Franca, cujos stditos haviam tido seus direitos desconhecidos e seus
bens sequiestrados por Rosas, seriaa primeira poténciaaentrar em
conflito com BuenosAires, levando o governo de Parisadar o primeiro
passo do blogueio do Prata (1838). Com seusinteressescomerciais
lesados pelas | utas intestinas de Rosas (guerraentre dois partidos no
Uruguai; campanhacontraos FarraposnaProvinciade S&o Pedro do
Rio Grande), o governoinglésseriatambém envolvido no conflito, oque
resultou naacdo naval conjuntafranco-briténicano Prata(1845-47),

Com aascensdo de Dom Pedro |1 ao trono e o fim daguerra
dosFarraposno Rio Grande, adiplomaciabrasileiraenvolveu-se nos
problemas do Prata*. Em setembro de 1844, o Império reconheceu
formal menteaindependénciado Paraguai**® e, com ointuito de prestar
auxilioaMontevidéu'*, em 7 de outubro daguele mesmo ano, assinou
um Tratado deAlianga, Comércio eLimitescom o governo paraguao,
cujoartigo |V estabel ecialiberdade reciprocade comércio e navegacéo
nos rios e portos de ambos paises para seus respectivos navios
mercantes. Erao primeiro passo dado peladiplomaciabrasileirano
sentido de conseguir a liberdade de navegacdo no Prata e seus

182 Soares, Teixeira, op. cit., p. 88.

133 1dem, pp.94, 95, 99.

13 |dem, p. 103.

135 Moniz Bandeira, 1998, op.cit., p. 67.

1% Os portos uruguaios haviam sido bloqueados por Rosas desde janeiro de 1841.
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afluentes'™’. Em 1845, Rosas, em diancacom o Genera Manud Oribe,
ex-presdentedo Urugua eagpocaafrentedo Partido Naciond nogoverno
provisorio ingtalado em Cerrito, perto de Montevidéu, decidiu impor
verdadeiro bloqueio fluvia atudo quanto fosse destinado ao territorio
paraguaio, decretando o rio Parana de propriedade exclusiva da
Confederacéo Argentinat®. Ao persitir a Situacéo de inseguranca na
Ameéricado Sul, provocada por Rosas, em 25 de dezembro de 1850,
Brad| eParagual assnaram o decisvo Tratado deAliancaDefensiva, no
qua seconsolidavaaliberdade denavegacéofluvid asseguradanotraiado
de outubro de 1844, Por forcade seu artigo |11, “ambas as Partes se
comprometiamaauxiliar-semutuamenteafim dequeanavegacéo dorio
Paranaaté o Rio daPrataficasse dbertaanssiditosdeambasasnagdes’ .

Interessada pelo destino do Uruguai e para defender-se da
investidade Rosas, adiplomaciabrasiieiraprocuravadesenvol ver agoes
gue Ihe permitissem avancar no tabuleiro do Prata. Desde 1848, o
Brasi| haviapassado aintervir demaneiramaisdiretano processo da
derrubada de Rosas, aproximando-se do General Justo José de
Urquiza, governador de Entre Rios, através da diplomacia de
Montevidéu'*. Visando a pacificacéo do conflagrado Rio daPrata,
onde a Confederacdo Argentinaguerreavacontrao governolegal do
Urugual, o Brasi| promoveu negociagdes que culminaram naassinatura,
em 29 demaio de 1851, deumtratado dealiancaofensivaedefensiva
comaRepublicado Uruguai eosEstadosde Entre Riose Corrientes'®2,
Esse ato ndo apenas estabel eciaadevolucdo dailhade Martin Garcia
ao Uruguai, como confirmavao principio dalivre navegacéo quevinha
sendo contemplado nos instrumentos firmados pelo Brasil desde a

187 Soares, Teixeira, op. cit., pp. 113 e 114.
138 |dem. p.113.

1% Pereira de Aradjo, op. cit., pp. 59 e 60.
140 Soares, Teixeira, op. cit., p. 114.

41 Togi, op. cit., p. 156.

142 Pereira de Araljo, op. cit., p. 59.
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Convencéo Preliminar de Paz de 1828, ao refletir em seu texto a
anuénciadosgovernos de EntreRios e de Corrientesanavegacdo do
rio Paranapor embarcactes dos paises aliados'.

No entanto, adiplomaciado Império ndo perdiadevistaseus
objetivos de assegurar relacbes mais estaveis com o Uruguai e
conquigtar deformadefinitivaaaberturadanavegacéo do Rio daPrata.
Essamotivacéo justificariaacel ebracdo, com aRepublicado Urugual,
de dois tratados, em 12 de outubro de 1851 - o de Limites, que
estabel eceu definitivamente afronteiraentre o Brasil e aquele pais
vizinho, e o de Comércio e Navegacao, que garantiu aneutrdidadeda
ilhadeMartin Garcia. Esse Ultimo ato seriafundamental:

Consagrava-se plenamente a politicaseguidapel o Império
de conseguir a liberdade de navegacéo do Rio da Prata para os
navios de ambas as partes contratantes. Pelo artigo XV, asAltas
Partes Contratantes se obrigavam ‘a convidar os outros Estados
ribeirinhos do Prata e seus afluentes a celebrarem um acordo
semelhante, com o fim de tornar livre para os ribeirinhos a
navegacdo dos rios Parana e Paraguai’ .

Essestratados seriam sucedidos por umasérie de novos atos
quepermitiriaconsolidar aadiancaestabelecidaem 29 demaiode 1851,
iniciadapel o Convénio de 21 de novembro do mesmo ano, cujo artigo
X1V reafirmavao compromisso dalivre navegacao:

(...).Los Gaobiernos de Entre Rios y Corrientes se comprometen a
emplear toda su influencia cerca del Gobierno que se organizar
en la Confederacion Argentina, para que éste acuerde y
consienta la libre navegacion ddl Parand y de los demas afluentes
del Rio de la Plata, no sélo para buques pertenecientes a los

143 Tosi, op. cit., p. 160.
14 Soares, Teixiera, op. cit., p. 117.
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Estados aliados, sino también para los de todos los otros
riberefios que se presten a la misma libertad de navegacién, en
aquella parte de los mencionados rios que les pertenecer’®.

De forma cartesana e progressiva, o Bras| seguiria tracando
obgtinadamente suaestratégiaparaver garantidaalivre navegacao dos
rios da Bacia do Prata, dando um passo amais nesse sentido, em 6 de
abril de 1856, ao assinar, com o0 Paraguai, o Tratado de Amizade,
Navegacdo e Comércio. Com baseno artigo || daquele Tratado, alivre
navegacao dosriosParanaeParagua seriaconcedidaaosnaviosmercantes
daspartescontratantes, nasregi6esem queambasfossemriberinhas®. A
astliciacom que eraconduzidaadiplomaciado Império nessaquestéo
contornariao ndo cumprimento, naprética, daqueleartigo, peacd ebracéo
com o paisvizinho deumaConvencgéo adiciond, em 12 defevereirode
1858, que representava progresso em relagdo ao referido Tratado ao
“franquear ab comércio detodasas nagbesanavegacdo dosriosParagua
e Parana nos trechos pertencentes a ambos paises’#’. Por esses
ingtrumentosficavam resolvidasasquestBes controvertidascom o Paragua,
especia mente asligadas a efetiva liberdade de navegacdo fluvid 8. E
importante observar que, em 1853, um ano gpdsaquedade Rosas, para
aqua haviam contribuido asintervengdesdo Bras| no Prata, aCondtituicéo
argentinaincorporavaem seu texto agarantiadaliberdade de navegacéo
nos rios interiores da Confederacéo a todas as bandeiras, sujeitas téo
somente aosregulamentosimpostos pe aautori dade naci ona .

Em 7 demarco de 1856, adiplomaciabrasileirajahaviaobtido
outra vitoria nessa empreitada. O Tratado de Amizade, Comércio e

45 Tosi, op. cit., p. 160.

146 Soares, Teixeira, op.cit., p. 122; Arbo, op. cit., pp. 164-168.
“7 | bidem.

148 Pereira de Araljo, op. cit., p. 60.

149 | idem. Com o propdsito de endurecer apressao sobre Montevidéu, durante achamada
“Grande Guerra’ (1839-1851), Rosas proibiu a navegacdo dos rios interiores aos navios
estrangeiros, medida que levou Franca e Gréa-Bretanha aintervirem nachamada questéo
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Navegacéo assinado com a Confederacéo Argentina reconheceu a
liberdadedenavegacéo no Rio daPratapd ospaisesribeirinhos™, principio
quefoi reafirmado pelaConvencdo de 20 denovembro de 1857, “aqua
faziareferénciaexpressaaplenaliberdade detrénsito paraosnaviosde
guerrabrasiieirosnotrecho argentino daquelesrios’ L. O Tratado teveo
mérito dedisspar aspressiesexercidaspor Rosassobreasprovinciase
propiciar seu progresso econdmico, que decorreu daaberturadaBacia
doPrataaolivrecomérciointernaciond, com quesebeneficiaram ospaises
ribeirinhos'>2, A mencionadaConvencdo foi sancionadape o Protocolode
25 de fevereiro de 1864, assinado em Buenos Aires, e “consagrada
solenemente’ pelo Tratado daTripliceAliancade 1 demaio de 18653,
assnadoentreoBrasil, aArgentinaeo Urugua, cujafindidadeeraunirem-
seossgnatarios” emdiancaofensvaedefensvanaguerrapromovida
pelogovernodo Paragua™ . A questéo dalivrenavegacéo dosriosParana
eParagual eratratadano artigo 11 queestipulava:

Derrubado o atual governo da Republica do Paraguai, os
aliados fardo os gjustes necessarios com a autoridade que ali se
constituir para assegurar a livre navegacdo dos rios Parana e
Paraguai, de sorte que osregulamentos ou leis daquela Republica
ndo possam estorvar, entorpecer ou onerar o transito e a
navegacdo direta dos navios mercantes e de guerra dos Estados

oriental” paraassegurar alivre navegacdo nosrios argentinos. A discussdo no Parlamento
briténico para solucionar o conflito determinou a retirada do Reino Unido do bloqueio
anglo-francés (1845-1847) por entender que a reivindicagdo argentina da navegagdo de
seusriosinteriores erajusta e ndo queria continuar afetando os interesses da comunidade
briténica em Buenos Aires. Em 1850, ao firmar a paz com a Franca (Convengéo Arana
Lepredour), Rosas veria reconhecido o direito exclusivo da Confederacéo de navegar os
rios interiores. Ver em Sdenz Quesada, op.cit., pp. 320, 321, 328.

10 Soares, Teixeira, op.cit., p.124.

151 PO CORREA, Manuel. O Mundo em que Vivi. Rio de Janeiro: Editora Expressio e
Cultura, 1996, volume 2, p. 1045.

182 Soares, Teixeira, op. cit., p. 125.
52 |bidem.
%4 Pereira de Aradjo, op. cit., p. 63.
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aliados, dirigindo-se para seus territérios respectivos ou para
territorio que ndo pertenca ao Paraguai (...)™".

O mesmo direito seria assegurado aos navios brasileiros pelo
Tratado de Paz firmado pelo Brasil e pelo Paraguai em 9 dejaneiro de
1872, quendp gpenasreproduziu masampliou osdireitosjaconsagrados
nostratadosanteriores, nosquaissehaviagarantido amplamentealiberdade
de navegacao nosriosdaBacia. Therezinhade Castro assm resumeo
desfecho dessabata haérduaebem sucedidadadiplomaciado Império:

(...)terminadas las luchas (1870), quedd garantida la libre
navegacion de la Cuenca del Plata; beneficiandose los
puertos de Buenos Aires y Montevideo. Se beneficiaban
dentro del aspecto fisiopolitico dela Cuenca presentandose
entonces en un eje natural Norte-Sur y que, con la
inclinacion Noroeste-Sudeste, |levaba a los paises
interiorizados. Boliviay Paraguay, a obtener dela Argentina
y Uruguay la salida directa al Atlantico™’.

Entretanto, com esta direcdo Norte-Sul iria mais tarde
entrecruzar-se atendéncial este-Oeste: “ Posterior mente, dentro del
enfoque geopolitico de que la Ilave de control de la Cuenca del
Plata se encontraba en el Paraguay, se tornd posible la
implantacion del gje transversal de salida de los dos paises
interiorizados, también por la costa brasilefia” 1,

A despeito daconsagracéo do principio dalivre navegacéo na
Baciado Prata, os compromissos assumidos nos Tratados de 1851

155 TRATADO DA TRIPLICE ALIANCA, Disponivel em<www?2.uol.com.br/
linguaportuguesaltriplicealianca.htm>. Acesso em: 05 abr. 2004.

1% Pio Corréa, op. cit., p. 1045.
187 Castro, 1983, op. cit., p. 137.
158 | bidem.
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viriam, surpreendentemente, aser questionadospel 0 governo argentino,
na década de 1970, a propésito do aproveitamento hidrelétrico do
ato Parana

3. MODELO GEOPOLITICO DE CONFRONTACAO: CARACTERISTICAS E
RUPTURA

3.1. CAUSAS DO ANTAGONISMO GEOPOLITICO BRASILEIRO-ARGENTINO

O antagonismo geopalitico argentino-brasileiro teve suasraizes
maisprofundaseremotasnaherancadare acéo conflituosavividapel as
respectivas metropol esdurante o periodo colonial. Essaconfrontacéo
centenariacaracterizou-se por fasesmuito marcadas. No entanto, para
efeito da tese que nos propomos defender, concentraremos nossa
andlise naetapamodernadaconfrontacdo entreo Brasil eaArgenting,
apartir do modelo idealizado por Mé&rio Travassos, nadécadade 30,
guando os dois paises passaram atragar suas diretrizes geopoliticas
antagbnicas paraos ambitos regional e continental**°, sobretudo no

1% O Brasil contou ao longo de sua histéria com homens que souberam valorizar o territério
como fator de poder, como por exemplo, Alexandre de Gusm&o, autor do Tratado de Madri,
que reconheceu o direito das conquistas portuguesas e dos bandeirantes; o politico José
Bonifécio e o Baréo do Rio Branco. Nos anos vinte, o trabalho de Everardo Backheuser “ A
estrutura politica do Brasil” (1926), veiculou conceitos fundamentais sobre territorio, raca,
destino, estado e populacdo, que viriam aser utilizados por outros autores brasileiros em seus
pronunciamentasgeopoaliticos, quesofreram também ainfluénciadasidéiasde Ratzel, Haushofer
e Kjélen gracas a Backheuser. A partir da década de trinta, sobressaem-se como principais
protagonistas da geopoalitica brasileira Mario Travassos, autor, em 1931, da obra “Projecéo
Continental do Brasil”; o proprio Everardo Backheuser com sua“ GeopoliticaGeral doBrasil”;
oBrigadeiro LisiasA. Rodriguez que, em 1937, escreveu “ Projegdo do Brasil” e Golbery do
Couto e Silva, com sua “ Geopoalitica do Brasil”. A seguiram Carlos de Mera Mattos,
cujas principias obras 2o “Brasil: Geopolitica e Destino”, “Projeco Mundia do Brasl”,
“GeopoliticaPan-Amazénica’, “ Geopoliticae Tropicos’ e Therezinade Castro com suaobra
“Rumo a Antartida’, entre outras. Essas doutrinas de confrontagdo que, na corrente de
pensamento brasileira, assentavam suas bases na observacgo da redidade naciond, foram
menos claras naArgentina. Duas décadas antes do surgimento da obra de Travassos, o Vice-
Almirante Segundo R. Storni (*Intereses argentinos en € mar”) fundamentava suas teses no
carder insular daArgentina, ndo do ponto de vistageogréfico como tal, masdo da“ geografia
socid”, as quais eram influenciadas pelos interesses das €lites agropecuérias e, portanto,
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caso do Brasi1 %, com o objetivo de superar o paisvizinho e conquistar
aliderancanaAméricado Sul*®t. A audaciaeo estilo provocador dos
postulados de Travassos dariam inicio a mudancga de perspectiva
geopolitica na América do Sul, ao colocarem em relevo seus

desconectadas da redlidade latino-americana e voltadas a uma intensa unido comercia e
cultural com o “centro de gravidade da civilizag&o”. A visdo mercantilista de ultramar de
Storni foi criticada pelos geopoliticos que o sucederam sobretudo porque pressupunha
implicitamente o isolamento da Argentina em relagéo aos vizinhos da Bacia do Prata. No
entanto, os estudos geopaliticos na Argentina comegaram a tomar corpo tedrico apartir de
1940, com J. Atencio e J.P. Briano, embora durante décadas a pedra angular dageopolitica
argentinasetenhasubmetido a0 “ problemabrasileiro” (osefeitosdaaiancaBrasil-EUA nos
anos sessenta; as teses de Golbery do Couto e Silva; a projeg@o geopolitica brasileira no
Atlantico Sul enaAntértica). Nadécadade setenta, destacaram-seMiguel A. Basail; Reynado
G Bandini (“Contexto Mundial eainser¢do daArgenting’); Juan E. Gugliamelli (“Nacién
y soberanid’), Felipe Merini, representante de uma “ geopolitica pragmética’, entre outros.
Somente nos anos 80 manifestou-se uma verdadeira tomada de consciéncia com respeito a
reinser¢do do pais no novo contexto sul-americano. Ver em BOSCOVICH, Nicolas.
Geoestrategia para la Integracion Regional. Buenos Aires: Ciudad Argentina, 1999, pp.
23-26; QUAGLIOTTI deBELLIS, Bernardo. Lacuencadel Plataenlageopoliticadel Cono
Sur. In: KELLY, Philip e CHILD, Jack (Comp.). Geopolitica del Cono Sur y la Antartida.
Buenos Aires: Editorial Pleamar, 1988. pp.132-138; SANCHEZ-GIJON, Antonio. La
integracion en la Cuenca del Plata. Madrid: Ediciones de Cultura Hispanica, 1990. p. 94.

%0 O Brasil, herdeiro de Portugal, demonstrou sempre mentalidade mais oceénica , em
contraste com aArgentina, descendente de uma Espanhamai's orientada a continentalidade.
Enquanto a desembocadura do rio da Prata era para a Argentina, na agdo geocéntrica de
BuenosAires, o termina de rotas no oceano, 80% da popul agdo brasileira encontrava-se ao
longo dacostaatlanticadesde o Oiapogqueao Chui. Por outro lado, ao contrario daArgenting,
envolvida apenas no Cone Sul, o Brasil articulava-se com as duas Bacias fluviais do
Continente, recebendo impulsos das forgas continentais através do vale longitudina do
Prata e transversal do Amazonas. As comunicagBes amplamente desenvolvidas pelo Brasil
pararomper anatural geografiadosriosdaBaciado Pratano sentido Norte-Sul, atravésdas
conexdesLeste-Oeste, quefavoreciam asaidadaproducdo em direggo ap Atlantico, buscavam
a0 mesmo tempo asaidarumo ao Pacifico paraa cancar seu objetivo de poténciabiocednica
Ver em Castro, 1983, op. cit. pp. 138 e 139. Em aberto contraste com as debilidades das
pretensdes geopoliticas oceénicas da Argentina e do Chile, situavam-se as doutrinas
geopaliticasdo Brasi| que enfatizavam o uso estratégico do espaco continenta sul-americano.
Durante mais de um século, o Brasil perseguiu uma politicade projegdo continental ditinta
dos objetivos oceénicos que impulsionaram aArgentina e o Chile a competir pelo dominio
do extremo sul do continente e pelo control e das passagens oceénicas. Ver em CAVIEDES,
César N., LaApariciony desarrollo de doctrinas geopoliticasen lospaisesdel Cono Sur. In:
KELLY, Philip e CHILD, Jack (Comp.) . Geopolitica del Cono Sur y la Antértida. Buenos
Aires: Editoria Pleamar, 1990. p. 13.

161 Schilling, op. cit., pp. 149 e 150.
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antagonismosfundamentai s Atlanti co versus Pecifico eAmazonasversus
Prata®,

O cenério dessa disputa refletiu-se no conflito dos eixos
transversais contra os eixos longitudinais'®3, rompendo a ordem
natural estabelecida com a consagracdo do principio da livre
navegacao ao término daGuerrado Paraguai. Emboraessadisputa,
cujo principal objetivo eramonopolizar acirculacdo do trafego e
da producéo do hinterland, acentuara-se a partir dos anos 1970,
javinhasendo aconselhada por Travassos desde 1931%, edaria
origem a politica dos corredores de exportacdo. As relacoes
acrimoniosas entre o Brasil e aArgentinaatingiram o seu ponto
critico em meados da década de 70 com a acel eracéo do processo
de aproveitamento hidrel étrico levado acabo pelo Brasil naBacia
do alto Parana. Curiosamente, esse mesmo rio converter-se-iano
principal eixo daintegracdo da Bacia, ao ensgjar, no final dessa
década, a pavimentac&o das bases de umafuturae efetivaaianca
regional 1%,

As rivalidades alimentadas no passado pela disputa do
controle do estuario do Prata, cujachave se encontravano dominio
dabandaoriental do rio, hoje Republicado Uruguai, e nagarantia

82 \Ver em TRAVASSOS, Mério. Projegéo Internacional do Brasil. 22 ed. S&o Paulo:
Nacional, 1935. p.19; e em Sanchez-Gijén, op. cit., p. 72.

163 “El conflicto de ‘€gjes transversales contra ‘gjes longitudinales’, con el objeto de
monopolizar lacirculacién del traficoy laproduccién desde el extenso hinterland, fueel
mas claro escenario delapugnaargentino-brasilefia. Nuestro vecino priorizé lacreacion
de un ‘nuevo determinismo’ geoestratégico transversal en el Cono Sur por intermedio
de conexionesfluvialesinteriores entre cuencasy corredoresferroviarios-carreteroscon
terminales en la cadena de sus puertos profundos en el oceano Atlantico: Minas Geraes-
Victoria, Santa Cruz de la Sierra-Corumbé-Santos, Foz | guazi-Paranagua, Paso de los
Libres-Porto Alegre-Rio Grande”. BOSCOVICH, Nicolas. Geoestrategia para la
Integracion Regional. Buenos Aires: Ciudad Argentina, 1999. p. 25.

164 Castro, 1983, op. cit., p. 147.

1% De natureza eminentemente internacional, o Parand abrangia os principais centros
econdmicos e demograficosdo Brasil, daArgentinae do Paraguai e apresentavaresposta
parcia paraas necessidades energéticas daquel es paises, donde aimportanciadasrepresas
de Itapu, Corpus e Yaciretd. Castro, 1983, op.cit., p. 157.
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do principio dalivre navegacdo, passariam a se deslocar para o
campo do aproveitamento dos recursos hidricos que conformam o
sgemafluvid. Seriao Paragual destavez o pais-chave e as negociagoes
para o estabel ecimento do regimede utilizagdo dosriosinternacionals
0 campo de batalhaque enfrentariaadiplomaciabrasileiraparalograr
seusobjetivosde primazianaregido.

Asrazdes secul ares e maisrecentes do antagoni smo regional
tém conotacdes distintas. As pretensdes hegemoni cas estiveram, no
passado, ligadas aexpansdo e consolidacdo dosdominiosterritoriaise
do comércio. O controle dadesembocaduraatl anticadosriosplatinos,
o chamado “ centripetismo rioplatense”’ 1%, permitiao pleno dominio
do acesso ao interior, donde sua importancia estratégica para a
Argentinae anecessidade de assegura-| 0. A posse das hascentes nas
bacias superiores do Parang, Paraguai e Uruguai, por suavez, tornava
possivel autilizacdo dosrioscomo vias de penetracéo e de conquista
dos territorios interiores e justificava os esfor¢os do Brasil para
conservar sobre elas sua soberania e influéncia, conquistadas
progressivamente desde o Tratado de Tordesi|has.

Asrazdes profundas daconfrontacdo modernaforam o atraso
e 0 isolamento das zonas remotas, sobretudo as provinciasdo norte
argentino e os Estados centraisdo Brasil, em particular o do Mato
Grosso, suscetiveis de serem atraidos pelo vizinho mais ativo na
promogao das comunicagdes e do transporte. Assim, fizeram parte
dos principais objetivos geopoliticos do Brasil e daArgentina, ndo
apenasintegrar suasregidesinteriores a seus centros econémicos e
demograficos, mastambém isolé&lasdainfluénciae penetracéo do

166 Boscovich, 1999, op. cit., p. 28. Com relagdo ao conceito de centripeti smo geopolitico,
Therezinha de Castro elucida que “la ubicacion de Buenos Aires confirmaba, en la
época, € hecho de que cuando las corrientes fluviales como la de los rios Paraguay,
Paranay Uruguay, divergentes en sus nacientes, convergen hacia el mar en una Gnica
direccion — caso especifico del Plata— conforman un centro geopolitico comuin. En esas
condiciones, Buenos Aires se mantiene siempre dentro del centripetismo geopolitico,
en el comando de un ndcleo colonial comdn, dentro del fenémeno natural de unificar el
conjunto (...)". Castro, 1983, op. cit., p. 131.
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paisvizinho'®’. A partir dosanos 60, somar-se-iam aesses obj etivos
a busca, pelo Brasil, da preponderéancia na area energética como
formade romper o equilibrio de poder naregi&o. Permaneciacomo
tragco comum da disputa, o “duelo entre a nascente e a
desembocadura’ %8, no passado, em busca de seu dominio; no
presente, em torno do aproveitamento dos recursos energéticos do
alto Parana.

Osgeopoaliticosargentinosviam, com alarme, o ressurgir do
Brasi| nas décadas de 60 e 70. Os geopoliticos brasileiros, por sua
vez, avivavam essai nqui etacdo com suas declaragoes, percebidascomo
hegeménicaseimperiadistas®. Asdesavencgas ocas onadaspel o desvio
datradicional orientacdo Norte-Sul da configuracdo das correntes
comerciaisedetransporte, quefavoreciaaArgentina, paraal este-
Oeste, que beneficiavao Brasi|, seriam recrudescidas pelaespinhosa
questdo do aproveitamento racional dosrecursoshidricosdo sistema
do Prata, tendo como foco principa sua utilizagdo como meio de
transporte e como fonte energética. Portanto, do ponto de vista
geopolitico, as causas do conflito encontravam-se nosinconciliavels
interesses brasileiros e argentinos com respeito ao el Xo que marcao
rio Parana, principal curso de agua da Bacia. No caso do Brasil, a
tendénciaeraahorizontalidade, eixo perseguido historicamente desde
o Tratado de Tordesilhas, quefavoreciaseus portosde aguas profundas
etraziaparasuadrbitadeinfluénciao Paraguai eaBolivia. A Argenting,
convinhamanter o curso natural das aguas no sentido Norte-Sul, que
desembocavano estuério do Prata, poispossibilitavaasaidade seus
produtos agricolas damesopotamia, das éreas produtorasde cereais
efrutasdo litoral e dos produtos agro-pecuérios da Pampa Humeda,
a0 mesmo tempo em quefacilitavaasaidado Paraguai edaBolivia

167 Boscovich, 1999, op. cit., pp. 28 e 29.

168 Expressao utilizada por Therezinha de Castro em Brasil y la Cuenca del Plata, op.
cit., p. 139.

1% Sanchez-Gijon, op. cit., p. 80.
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parao mar, podendo, dessaforma, exercer influénciasobreaeconomia
daquel es paisest™.

3.2. Os ATORES DAS DISPUTAS NA REGIAO E SEU COMPORTAMENTO EXTERNO

A expressao “ doisgrandes’, utilizada pel os geopoliticos, nas
décadas de 60 e de 70, parareferirem-se ao Brasil e aArgentina, no
contexto daBaciado Prata, judtificava-se namedidaem que condtituiam
os dois Unicos Estados com meios instrumentais suficientes para
acancar seusobjetivosnacionaiseregionaist’™. Entreosdoisprincipais
protagonistas, o Brasil possuiavantagens que lhe asseguravam maior
influénciasobreaordem defato ededireito reinante naregido. Essas
vantagens advinham, em grande parte, por um lado, do fato de dispor
o Brasi| dacondico privilegiadade paisde“ &guasacima’, o quelhe
permitiacontrolar o curso dostrésrios que conformam aBacia, por
encontrarem-se suas nascentes em territorio brasileiro. Por outro, da
exclusivapossibilidade de que dispunhade operar simultaneamente
comosdoiseixosdaBacia, o natural Norte-Sul eotradicional Leste-
Oeste, utilizado desde aépocados bandeirantes e maistarde equipado
com portos modernos de &guas profundas (Santos, Paranaguae Rio
Grande). O tracado L este-Oeste, dém de assegurar a0 paisaalmejada
rel acéo bioceénica, permitia-l he, por suaposicao geogréafica, provocar
asaidado comércio sul-americano por seusportosdedguas profundas,
com o que obtinhao controle do comércio exterior dosdemais paises
platinos'’2.,

Além disso, através de suapoliticaconstante e pragmética, 0
Brasi| mantinharel agbes mai sfluidas com osoutros paisesplatinosdo

DALLANEGRA PEDRAZA, Luis. Situacion EnergéticaArgentinay La Cuencadel
Plata. In: DALLANEGRA PEDRAZA, Luis (Coord.). Los Paises del Atlantico Sur.
Geopolitica de la Cuenca del Plata. BuenosAires: Editorial Pleamar, 1983. p. 18.

1 DALLANEGRA PEDRAZA, Luis. Analisis Estructural del Comportamento Externo
delosPaisesdel Plata. In: Geopolitica, BuenosAires, afio X, n. 29, pp. 80 e81, 1984.

72 1bidem.
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gue aArgentina, cujas relagoes ficavam a mercé das oscilactes de
politicasquevariavam entreintegracioni stase anti-integracionistas, de
acordo com amudanca de governoslocais e nos paises vizinhos'”.
Comisso, o Brasil logravamanter um melhor sistemadeaiangascom
0s paises menores, como foi 0 caso do Paraguai, para atingir seus
objetivos na Bacia do Prata. O proprio Paraguai, por sua posi¢éo
chave naBacia, alcan¢cou em maior medida seus objetivosdo quea
Argenting, cujapossi bilidaderd ativaerasuperior™.

Tradicionalmente, 0 Paraguai adotou o papel depaispénduloe
seusinteresses orientavam-se no sentido detirar o melhor proveito de
suas relacOes com o Brasil e a Argentina e dos esforcos de
desenvolvimento por eles empreendidos. Acabariainclinando suas
preferénciaspel o Bras|, que soube satisfazer melhor eemmaior medida
do que aArgentinasuas aspiracdes. Emborao Paraguai constituisse,
geopoliticamente, pais de grande importanciaparaque aArgentina
a cancasse 0 objetivo de manter avigénciado eixo Norte-Sul*”, faltou
aseusgovernantes habilidade politicaque, somadaacarénciadeplanos
concretos com respeito aos empreendimentos hidrel étricos no alto
Parand, cederiaterreno asinvestidasbrasileiras paratrazer o Paraguai
parasuaorbitadeinfluéncia

A atuacdo geopoliticado Paraguai seguiriaduaslinhasbésicas
impostas por sua geografia: (8) manter variedade de vias de
comunicagdo alternativas com o Atlantico, em direcdo ao sul, por via
fluvia, através daArgentinae, em diregdo ao leste, por ferroviase
rodovias, atravésdo Brasil e (b) aproveitar ao maximo aexploracdo
dosrecursoshidricosde seuterritorio, quelhepermitiram levar acabo
jogo astuto no equilibrio de poder no rio Parand, em magnitude
desproporcional ao seu peso especifico.

13 Ver em LANUS, Juan Archibaldo. De Chapultepec al Beagle. Politica Exterior
Argentina: 1945-1980. Buenos Aires: Emecé Editores, 2000. pp. 285-296.

174 Castro, 1983, op.cit., p.137.
15 Dallanegra Pedraza, 1983, op.cit., pp. 19 e 20.
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No entanto, o isolamento dagquele pais do proprio interior do
continente, separado daBoliviape adesertazonado Chaco edo nordeste
argentino pela provincia de Formosa, despovoada e em depressao
econdmica, condtituiam condigbes adversaslimitadorasde sualiberdade
deacdo. Essastuacéofacilitouao Brasil, nosanos60e 70, o exerciciode
deliberadapaliticadeincorporacéo daqud epaisaesferadesuaintluéncia ™.

A Bolivia também adotava politicas pendulares, mas com
caracteridticasdiferentesdas paraguaias. Desde suaderrotanaGuerra
do Pecifico, em 1870, suaprincipal preocupacdo passou aser asaida
para o mar, sendo que aalternativa de acesso ao Atlantico dar-se-ia
atravésdaestradadeferro Santos-Aricat’’. O Brasil detinhaachave
dasaidadaBoliviaao ato Paraguai, por meio do qual podiaaceder
aquele pais ao sistema Parana-Prata, 0 que equivale adizer que o
Brasi| também detinhaachave das comunicacbesentreaBoliviaeo
Paraguai, paises que ndo podiam comunicar-se pelo ato Paraguai
soberanamente porque mais ao norte de Porto Busch o rio ndo lhes
pertenciat’®. Embora se tenham pensado alternativas de saida ao
Atlantico pelaregido argentina, seriam extremamente onerosase a
politicaargentinaem rel acdo aessaquestéo resumia-Se aconcessao a
Bolivia de duas zonas francas em seus portos'”. Essa extrema
dependéncia da Bolivia em relacdo aos “ dois grandes’ para suas
comunicagoes e exportagdes, reflexo de sua geografiadividida e da
evolucdo de suahistéria, determinavaseu comportamento geopalitico
“circunspecto” e cautel 0s0'™®. Segundo dgunsautores, aBoliviaestaria
fadadaadesenhar umapoliticainternaciona dedificil equilibrio, quenéo
deveriaser pendular, masdeamizadeequilibradacomtodososvizinhos'2:,

176 Sanchez-Gijon, op. cit., p. 88.

17 Dallanegra Pedraza, 1983, op.cit., p. 20.
178 Sanchez-Gijon, op. cit., p. 85.

1 Dallanegra Pedraza, 1983, op.cit., p. 20.
180 \Ver em Sanchez-Gijon, op. cit., p. 86.

81 1bidem.
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No caso do Uruguai, aneutralidade eraquase queinerente a
ordem natural dosfatos. Suacondicdo historicade estado-tampéo, ou
de“agodao entrecristais’ *#2, reduziasuaatitude areflexdo sobre as
implicagdes das complexas geopoaliticas de seus dois Unicos e grandes
vizinhos, o Brasil e aArgentina'®®. De qualquer forma, ao Uruguai
certamente conviriao eixo Norte-Sul, umavez que o talvegue'® dorio
da Prata se encontrava perto de suas costas, um dos lugares mais
apropriados paraaconstrucdo de porto de aguas profundas (costada
Rocha). As condigdes de seu territdrio, sem obstaculos naturais e
interposto entre S8 Paulo e BuenosAires, habilitavam o paisacondtituir
azonade uni&o entre as duas cidades e centro de servicos daregido
platina'®.

No entanto, 0 Uruguai, assm como aArgenting, ao ndo dispor
deporto ocednico, foi facilmente sengibilizado pelosplanosbrasiieiros
deimposicdo do eixotransversa Leste-Oesteao trafego comercia do
interior daBaciado Prata, muito emboradebilitassem aimportancia
dosportosde Montevidéu e de BuenosAires. A estratégiabrasileira
visavaafavorecer nossos portos atl anticos, especialmente o de Rio
Grande, situado apoucos quilémetros ao nortedafronteirauruguaia.
Essas razdes fundamentariam o designio dos geopoliticos e lideres
politicos uruguai os de construir um grande porto oceanico queviessea
proteger osinteresses comerciaispolarizadosno rio daPrata'®®.

Schilling define, com poder de concisdo e visdo defuturo, a
complexasituacdo geopoliticadaBaciado Prata, do ponto devistado
perfil deseusatores:.

82 Sanchez-Gijon, op. cit. p.89. Meng&o a Lord Ponsonby.
183 |dem, pp. 88 e 89.

184 Palavra de origem germénica“ Thalweg” , cujo significado conceitual corresponde a
linhamaisprofundado rio e, portanto, onde acorrente émaisrépida. Nosrios navegaveis,
implica o canal de navegagdo. ALLENDE, Guillermo, L. Derecho de Aguas (con
acotaciones hidrol6gicas). BuenosAires: Eudeba Editorial Universitaria, 1971. p. 158.
18 Dallanegra Pedraza, 1983, op.cit., p. 28.

18 Sanchez-Gijén, op. cit., pp. 90.
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(...)la regién presenta la siguiente situacidn: dos paises grandes,
Brasil y Argentina, con no disimuladas tendencias
expansionistas, y tres paises chicos (geografica, demografica
0 econdmicamente chicos): Uruguai, Bolivia y Paraguay. Estos
dos ultimos son paises mediterraneos, sin salida al mar:
‘prisioneros geopoliticos’ (...) Su liberacién depende
fundamentalmente de la integracion. Uruguay, estratégicamente
ubicado en la Cuenca del Plata, entre los dos grandes y el
océano Atlantico, con posibilidades de construir un superpuerto
en La Paloma (para los barcos del futuro), podria tener un
papel fundamental en € futuro de la region integrada®®.

Outrofaor rdevanteaser cons derado quanto ao eqilibriodeforcas
dessesatoreséofaodeo Bras ser o paismenosdependentedaBaciado
Prataparadesenvolver-se. Seuterritorio ébanhado pelapatemaisextensa
emaisimportante daBaciaAmazonicaedigpde delongacodalitoranea
edtrategicamenteStuadaemreagéo aosmercadosdosEUA, daEuropae
daAfrica, deconsideravel potencia hidreléricoforadaregizo daBacia,
démdeincdculavesrecursosnaturais(vegetasemineras) .

Dadas essas circunstancias, agregadas ao fato dequeaBacia
nasceemterritorio brasileiro e o Paraguai, pais detentor dachavede
seu controle, pendia para a Orbita de influéncia do Brasil, ficava
praticamente definidaamai or probabilidade de o e xo horizontd triunfar
sobre o vertical, marcando o predominio brasileiro naregido, aépoca.

3.3. CARACTERISTICAS DO MODELO GEOPOLITICO NA BAciA Do PraTA
NAS DECADAS DE 60 E D 70

O antagonismo geopolitico e as pretensdes supostamente
hegemoni cas com rel acéo aos paises menores daregido daBaciado

187 Schilling, op. cit., p. 133.
18 | bidem.
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Prata, dequeforam atores Brasil eArgentina, apartir dosanos 30 até
o final dos anos 70, tém suas causas mais remotas nas rivalidades
provocadas pelas disputas em torno do dominio dos espacos
geopoliticosnaAméricalL atina, herdadas das coroasde Portugal ede
Espanha®. A compreensdo das causas mais recentes das hostilidades
e permanente dificuldade de didl ogo que caracterizaram asrel aces
dos “dois grandes’ naguele periodo ndo pode deixar de levar em
consideracdo osvincul os e as politicas que ambos paises mantiveram
comosEUA, no pos-guerra. Quando do término do segundo conflito
mundial, o Brasil, paisaliado, havialogrado consolidar umaalianca
comanagdo mais poderosado mundo, que o considerou o pais chave
do continente e merecedor, portanto, da ajuda econémica que
possi bilitou seus primeiros desenvol vimentos s derirgi cos'®.
AArgenting queadotarapos ¢éo dedisanciamentoeneutrdidade
no conflito, haviasido, ao contrério, re egadaapisolamento diplométicoe
asuspi cécia de Washington, que so seriam rompidos na década de 50.
EssagtuacioexternadaArgentinaaimentou, duranteanos, adesconfianca
desetoresdevariosgruposdirigentesbrasileiros™™. Alémdisso, haquese
consderar que, nofina dosanos 30, seencerravaaetapadasupremacia
argentinanaregido, duranteaqua haviaaguel e paisdesenvolvidouma
agressivapoliticade penetracéo das zonasinterioresdaBacia Osterritorios
interioreseisoladosdo Brasi| ndo fugiam tampouco aessadependéncia
de BuenosAires. A comunicacdo e o abastecimento do Mato Grosso
estavamtotad mente atrel ados anavegacdo pelosriosdaPrata, Paranae
Paraguai'®.
189 Quagliotti de Bellis, 1990, op.cit., p. 133.
10 Ver em Lanus, op.cit., p. 283.

9 | bidem.

192 A Argentina contava com portos fluviais e maritimos eficientes, os rios eram
freqiientemente navegados, foram construidas vias férreas e estradas que atravessavam as
fronteiras dando acesso a todas as capitais dos paises vizinhos, de forma que a zona de
influénciaplatina, o hinterland, transcendiao territério nacional e seintegravacom vastas
regifes de paisesvizinhos. Em 1928, o PIB argentino eraequivaente ao detodaaAmérica
Latina e o dobro do brasileiro. Aproximadamente 90% do comércio exterior paraguaio
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As pretensbes da Argentina na Bacia do Prata, e
consequentemente a de tornar-se poténcia latino-americana,
fundamentavam-se em teses geopaliticas, cujas premissas basicas
congstiam em: (&) escoar obrigatoriamentetodasuaproducéo peloRio
daPrata, evitando quefossetransportada, atravésdo Brasil, quai squer
quefossem asrazdes de conveniénciade custosdefretee (b) estabel ecer
relacéo de preponderanciacom o Paragual eaBolivia, consideradoso
heartland'*® do Cone Sul, o quejustificariaadecisdo deprivilegiar a
realizacdo de projetos com aquel es paises, umavez que considerava
maisfécil influir sobre suavontade do que seentender com o Brasil**,

Damesmaformaqueo distanciamento argentinoemrelagdo a
Washington causavasuspeitasnosmel osdirigentesbrasiieiros, andidas
argentinos semeavam desconfiancascom rel acéo ao Brasil. Alegavam
quehaviaprofundasdivisdesno Cone Sul emanadasdo papel do Brasil
na regido. Para muitos deles, a estreita relacéo politica, militar e
econdmica do Brasil com os EUA sinalizava que o Brasil ndo era
verdade ramenteumanacgo latino-americanaequeaArgentinadeveria
resistir ap seu surgimento como poténciaregional emundial, coma
finalidade de blogquear o dominio daareapor parte dosEUA, através
do substituto brasileiro™.

fazia-se pelos rios Paraguai e Parand Com o objetivo de atrair aBoliviaparaa orbitade
influénciado Rio daPrata, criou-se a Comissdo do Canal Lateral do Rio Bermejo, com o
objetivo de proporcionar aquele pais uma saida fluvial ao Atlantico pelo Rio Paran&-Rio
da Prata e um porto franco em Rosario. Boscovich, 1999, op. cit., pp. 26 e 27.

198 O conceito de Heartland refere-se a territérios privilegiados por sua localizagdo
(Mackinder). Ver em SALAZAR PAREDES, Fernando. [Palestraproferida]. In: IEPES/
IRBr/IPEA/BID. Semindrio sobreaAméricado Sul. A organizaggo do espaco sul-americano:
seu significado politico e econdmico (2000: Brasilia, DF). v.1. p.158.

%4 | ands, op. cit., p. 299 e BANDEIRA, Luiz Alberto Moniz. Brasil, Argentina e
Estados Unidos. Conflito e integragcdo na América do Sul. (Da Triplice Alianca ao
Mercosul 1870-2003). Rio de Janeiro: Revan, 2003. p. 412.

1% Ver em Kelly, Philip; Child, Jack (Comp.), 1990, op. cit., p. 5. O golpe militar de
1964 possibilitou atotal eincondicional adesdo do Brasil ao bloco ocidental, com o que
passariaaatuar fundamental mente como representante do imperialismo norte-americano
no sul do continente, como instrumento para atingir o status de poténcia hegemonica.
Schilling, op. cit., pp. 20 e 22.
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As desavencas entre o Brasil e a Argentina assentavam-se,
portanto, nessas bases de desconfiancamutuae sob o pano defundo,
no cenario internacional, daconfrontacao bipolar dosdoiscentrosdo
poder mundial, Washington e M oscou, comradical divorcio politico-
ideol 6gico, pedraangular dachamada“ doutrinada Sorbone” 1.

Ospartidariosdaqueladoutrina, daqual foi tedrico o Genera
Golbery do Couto e Silva, eentreosquaisincluiaz=seo Marechad Cagtelo
Branco, convictos de que ndo restava aternativa sendo “aceitar
conscientemente amissao de se associar apoliticados Estados Unidos
noAtlantico Sul (...) [eque] o quase monopalio de dominio naquelas
areasdeve ser exercido pelo Brasil exclusvamente(...)" ¥, ensgariam
aincorporacao aestratégiatracadapel aEscola Superior de Guerrade
vérias teses, que refletiam a um so tempo a opcéo por adaptar-se
aquelasituacao caracterizadapel afatalidade e o cuidado de assegurar
a0 Brasi| situacéo privilegiada nas relagdes de poder no Cone Sul.
Essasteses, que subjazem ao model o geopolitico adotado naregi&o,
seriam materializadas nas politicas: (a) do satélite privilegiado'*,
segundo aqual os EUA deveriam reconhecer o destino manifesto do
Brasil naAmeéricado Sul, dadas suas condi¢cOes superioresem relacéo
asdaArgentina, baseadas em “ suaeconomiando competitivacoma
dosEUA, pelatradicional amizade com aquel e pais e pel osrecursos
dequedispde paraumatrocaled”**; (b) dasfronteirasideol 6gicas™,
gue se inseriam no ambito da estratégia global da luta contra o
comunismo; (c) do cerco®™, que previa a incorporacdo de areas
estratégicas, imprescindivels paraasegurancado regime politico edo
sstemasocia vigentesno Brasil, bem como paragarantir seufuturode

1% Schilling, op. cit., p. 22.

7 SILVA, Golbery do Couto e. Conjuntura politica nacional: o Poder Executivo &
Geopalitica do Brasil. 32ed. Rio de Janeiro: José Olympio, 1981. p.52.

1% Schilling, op. cit., p. 22.

19GILVA, Golbery do Couto €, 1981, op. cit. p. 51.
200 Schilling, op. cit., pp. 23, 196, 197 e 257.

21 |dem, p.147.
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grande poténcia e (d) das fronteiras vivas?®, cuja sustentacao
estratégica eram o rapido aumento demogréafico e o acelerado
desenvolvimento econémico dos espagos vazios do hinterland
brasileiro, para evitar que caissem sob o dominio estrangeiro®.
Temores de penetracdo sub-repticia de estrangeiros através das
fronteiras em areas remotas levavam as doutrinas geopoliticas a
enfatizarem a integridade territorial, a fomentarem programas de
segurancanacional e ase oporem aos objetivos de desenvol vimento
dos paises vizinhos?®™, procurando atrai-los para a esfera de sua
influénciapoliticaeecondmica?™.

A estratégiade Travassos, que orientariaseus seguidoresatéa
década de 80, tinha como diretriz bloquear a penetracéo no Rio da
Prata, comvigasa“ neutrdizar asinfluénciasplatinas’*®, Dedtinava-sea
dterar deformaradical aorganizacdo espacia do Cone Sul, mediantea
contencdo daagressivapoliticaargentinadedominiodointerior daBacia
Paraatingir esseobjetivo, ndo bastariagpenasaorir oseixostransversas,
quedariamorigeman “novo determinismo geopoaliticotransversal” . Essa
estratégiaimpunhao direcionamento ao Atlantico brasileiro easaida
pel osriosamazonicos™, em detrimento do eixo naturd ehistorico Norte-
Sul e conseqiientemente dos portos de BuenosAiresede Montevidéu.

Eranecessario também neutralizar asvantagens comparativas
do transporte fluvial, o que levaria ao blogqueio de projetos para o
melhoramento das condigdes de navegacdo do rio Paraguai e a
construcdo darepresade Itaipu, sem eclusas, quase nafronteiracoma
Argentina?®, Portanto, nas décadas de 60 ede 70, faziatambém parte

22 1dem, p.260.

203 1 bidem.

24 Caviedes, op. cit., p. 13.
25 schilling, op. cit., p. 147.

26 Ver em TRAVASSOS, Mério. Projecao Internacional do Brasil. 22 ed. S&o Paulo:
Nacional, 1935. pp.121-126 e 158-159; e em Boscovich, 1983, op. cit., p. 97.

207 Boscovich, 1983, op. cit., p. 97.
28 Boscovich, 1999, op. cit. p. 28.
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daestratégiaperseguir umritmo de desenvol vimento muito superior ao
do pais vizinho e colocar obstaculos ao seu processo de
desenvolvimento™.

Asdoutrinasgeopoliticasbrasileiras, sobretudo aspreconizadas
pelo Genera Golbery do Couto e Silva, tinham também como premissa
atese de Federico Ratzel!° de que “ 0 espaco € poder” e, portanto,
fundamentavam-se naval orizacdo do territério nacional , tendo como
objetivo suaintegracéo total, quando aplicadainternamente, e sua
projecao sobre os espacos circunvizinhos, quando aplicada
externamente. Um dos “objetivos nacionais permanentes’, que
inspiravam aagdo politicado Brasil, preconizados por Golbery, era
justamente a“ manutencéo do statusquo territorial naAméricado Sul,
contra qualquer tendéncia revisionista ou a formacéo de blocos
regionas, politicosou s mplesmente econdmi cos, que possam condtituir
uma ameaca para a propria paz do continente (...)"?. Em
contraposi ¢ao, circunstanci as politicasinternas ndo permitiram quea
Argentinaelaborasse teses de concepcdo espacia unitéria, havendo
aguel e pais desenvolvido politicafronteiricamarcada por diferenda,
rivalidades edisputasdelimitesedejurisdicdo como Chile, o Brasil, a
Boliviaeo Uruguai, respectivamente®2,

Aspretensdesdo Brasi|, naredlidade, extrapolavam oslimites
do status de poder regional, com as necessi dades de crescimento que
impunham. A metaeraatingir o patamar de grande poténcia, deacordo
com o destino quejulgavamanifesto em suasdimensdesterritoriais,
demograficas, econdmicasegeopoaliticas, o quelevariao Governo do
General Artur daCogtae Silva(1967-1969) aromper com asdoutrinas

2% Dois exempl os claros dessa estratégia foram os acordos firmados pelo Brasil, com a
Bolivia, para a exploracéo das jazidas de ferro de Mutdn e, com o Paraguai, para a
geracéo de energia no rio Parand, insumos dos quais dependia o futuro da Argentina
como poténciaindustrial. Ver em Schilling, op. cit. p. 149.

210 Quagliotti de Bellis, 1990, op. cit., p.134, em mencdo a Ratzel.
211 Boscovich, 1999, op. cit., p. 51.
22 Quagliotti de Bellis, 1990, op. cit., pp. 133 e 134.
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da interdependéncia, seguranca coletiva e fronteiras ideol 6gicas,
corolariosdaaliancacom osEUA, restaurando o “interesse naciona
como fundamento permanente de umapoliticaexternasoberana’ 22,

O modelo brasileiroimpunha-se, ganhando terreno facilitado
pel o comportamento argentino caracterizado pelo favorecimento de
setoresdominantesem detrimento do interesse naciond ; pelaauséncia
de planos que privilegiassem a participacdo das areasinteriores do
pais navidanacional; pelavisio pouco clarasobre suainser¢do no
ambito regional e por politicaexternadissoci ada daconsecucéo dos
interesses nacionai .

4. O Processo pA Bacia po PraTa?'®

4.1. O SURGIMENTO DA ALIANCA INTEGRADORA: COOPERACAO E CONFLITO
NA Bacia bo PraTA

A Bacia do Prata foi historicamente espago nevralgico de
rivalidade e confrontac&o e, ab mesmo tempo, de comunicacéo e uni&o
entreospaisesdaregido. A idéadevincular esses paisespor meio de
esforco conjunto, visando apromover suaintegracéo fiscaeaorganizar

23 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 410.
214 Dallanegra Pedraza, 1983, op. cit., pp. 51 e 52.

215 “O Processo da Bacia do Prata constitui, no que diz respeito a seu aspecto
institucional, sistemadinémico e sui generis, de que participam diretamente os proprios
Governos, através de seus funcionérios técnicos. Prevé esse processo, Como sua mais
alta instancia, as Reunides de Chanceleres dos Paises da Bacia do Prata, e, abaixo, o
Comité Intergovernamental Coordenador (CIC), organismo de cardter permanente,
encarregado basi camente de executar tarefas encomendadas pel a Reuni o de Chancel eres.
Os Grupos de Peritos e Grupos de Trabalho propiciam ao CIC o indispensavel
assessoramento técnico, consubstanciando-se, assim, um mecanismo &agil e objetivo
destinado a dar plena execucéo aos elevados propositos do Tratado da Bacia do Prata.
Esses Grupos foram reformul ados por ocasido da V11 Reuni&o dos Chancel eres, realizada
em Cochabamba, em 1975, através da Resolucdo nr. 60, que procedeu ao agrupamento
dasatividades do CIC em areasbasicas de trabalho” . BRASIL. Ministério das Relagdes
Exteriores, DAM-I. Informacg&o sobre o Processo da Bacia do Prata, [S.d.], texto
mimeografado, p. 10.
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0 aproveitamento dos Seus recursos naturais, nasceranaArgentina,
sob 0 governo do Presidente Arturo Illia (1963-1966), queiniciou
consultas nesse sentido em 1965. Um ano depois, em 2 dejunho de
1966, pouco antesde suaqueda, formalizaraconviteao Brasil, Urugual,
Paraguai e Boliviaparaal Reunido Ordinériade Chanceleres, que
seriaredizadaem fevereiro de 1967, em BuenosAires?®.

A particularidade deaArgentinaser um pais de aguas abaixo,
0 que acolocavaem posi¢cao de desvantagem em relacéo ao Brasil,
motivou o governo llliaadar esse primeiro impulso em busca de
entendimento no &mbito daBacia, com ointuito dedesenvolver projetos
conjuntoseevitar quearealizagdo de obrasaguasacimaviesseacausar
danos no curso de seus rios que cabia a Argentina. Com efeito, a
iniciativado governo lllia, que ndo haviaconseguido a cancar acordos
gue permitissem concertar estratégiacomum sobre o gproveitamento
energético dosrios, configuravatentativade” multilaterdizar” 27 didogo
guendo haviaprosperado desdeaquedado PresidenteArturo Frondizi.
No entanto, com aascensdo de Juan Carlos Ongania (1966-1970) ao
poder, o projeto daBaciado Prata, que haviasido concebido como
instrumento de cooperacéo sub-regiond, adquiriaconotacdo distintae
passariaaser utilizado paramediar arivalidadecom o BrasilZ&,

Segundo a percepgdo dominante no governo do general
Ongania, aBaciaeo gproveitamento hidrel érico de seusrioscongtituiam
instrumento de poder edeinfluénciageopolitica. A politicaexternade
Ongania, que assinaria o Tratado da Bacia do Prata, iria pautar-se
pelaperspectivadereconstruir o Vice-Reinado do Rio daPrata, sob a
modalidade dasfronteirasideol 0gicas. O que estavaem jogo, portanto,
ndo erao desenvolvimento de uma politicade cooperacdo, maso da
tradicional disputageopoliticaargentino-brasileira?’®. Subjaziaaessa

218 \Jer em Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 411.

27 | anus, op. cit., p. 298.

218 | dem. pp. 298 e 299.

219 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 412; Lands, op. cit., pp. 298 e 299.
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politicaaambi¢do argentina de estabel ecer suapreponderanciasobre
o Paraguai eaBolivia, considerados o heartland do Cone Sul, para
acancar o tatusde poténcial aino-americana, estratégiaquejustificaria
apoliticaargentinade privilegiar arealizacdo de projetoscom aqueles
paisesecomo Uruguai.

A preocupacao com aguerraanti-subversivaexplicaria, por
suavez, adecisdo de centralizar o vinculo do paiscom seusvizinhos,
especia mente o Paraguai, nainfra-estruturaviéria, favorecendo, no
entanto, apenasasligacdes Norte-Sul, por considerar asL este-Oeste
contrérias aos interesses geopoliticos argentinos. Esses interesses
pressupunham o escoamento de toda a producdo, inclusive as do
heartland, pelo porto de BuenosAires. AdotariaaindaOnganiamodelo
de “integracéo para dentro” 2, que priorizava projetos exequiveis
dentro do territdrio nacional, opondo-se aintegracéo energeéticada
ArgentinanaBaciado Prata, por depender de entendimento com os
vizinhos. Essacondutaviriaaser criticadanadécadade 80, por ser
percebida como umadas principais causas do atraso argentino que
levarao paisaparalisianessaarea®.

O espirito de competicdo que marcara a génese do processo
daBaciado Prataafloracom limpidez, tambémdo lado brasileiro, no
registro que faz o Embaixador Pio Corréa das memdrias de sua
participacdo nall Reunido de ChanceleresdaBaciado Prata, ocasido
em gque sefez aprovar, por unanimidade, propostade suaautoriapara
gue se reconhecesse ao Rio Grande a condi¢do de “porto de
importancia relevante para a Bacia do Prata’ 2, embora estivesse
situado na bacia da Lagoa Mirim. Via ele, com orgulho, naguela
resolucdo, aconsagragao de suatese sobre o papel futuro desse porto
como aternativaao de BuenosAires parao escoamento daproducéo
das provincias damesopotamiaargentina. Mais adiante, confessava

220 |bidem; ldem. pp. 299 e 305-307
21 Lanus, op. cit., pp.300-305.
22 Pjo Corréa, op. cit., p.1032.
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abertamente haver indg stido junto ao Ministério daMarinhaparaobter
autorizacdo paraqueaFl otilhaFuvia brasileira, baseadaem Ladario,
visitasse 0 porto argentino de Corrientes, com o objetivo de” enfatizar
apresencamilitar do Brasil nas &guas do Rio Paraguai, no momento
em queeram langadas asbases do que seriaumaestruturaorganicade
colaboracdo entre os paisesdaBaciado Prata’ 2.

Embora o Brasi| suspeitasse de que ainiciativa argentina era
pretexto para atrelar o pais a compromissos que pudessem deter seu
desenvolvimento neciond, néo apddeignorar, umavez queadajahaviam
aderido osdoispaisesmenoresefaziaparte deseusinteressesfavorecer o
gpearfeicoamento dainfra-esruturadetrangportesecomuni cagdesdaregiéo.
| ss0 porque, navisao delongo prazo, pavimentariao caminho parafutura
integracéo econdmica, ao etareminduidasnaareadeinfluénciado projeto
aszonasprodutivasmai simportantesedinamicasdaAmeéricado Sul, em
extensdo continua de Buenos Aires a S8 Paulo, cujos mercados ja
mantinham tradicional eintensointercambio®. Essasdivergénciasde
propdsitos e interesses ndo impediriam, no entanto, que acriacéo e o
edtatuto do ComitéIntergovernamental Coordenador dosPaisesdaBacia
do Prata(CIC) fossem gprovadosjanall Reunido dos Chanceleres, em
Santa Cruz delaSierra (1968), e o Tratado da Baciado Prata por eles
assinado quando desuaterceirareunido, em Brasilia(23 dedbril de1969).
Essasduasiniddivasdeingditucionalizacéo do ProcessodaBaciado Prata
“bdizariamocaminho quelevariaum diaaoAcordo quecimentouaunido
dos paises da Bacia do Prataem um sistema de integracéo econdmica
justaposto ao Mercosul” %,

Antesdisso, foi extensaacontrovérsiasuscitadanaorbitado
Tratado da Bacia do Prata em torno de vérios pontos essenciais (o
pleito dasrepresas do alto Parana, aexploragdo dasjazidas deferro
de Mutun, a atragdo dos portos atlanticos brasileiros) que, durante

22 \/er em Pio Corréa, op. cit., pp. 1032, 1045, 1054 e 1055.
224 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 411.
2% Pio Corréa, op. cit., p. 1030.
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mais de umadécada, paralisaram atarefade cooperacéo multilateral,
consagrada no Tratado da Bacia do Prata, ademais de provocar
desconfiangae confrontagdo dipl ométi ca?®.

4.2. DueLO ENTRE A DEsemBocADURA E A NASCENTE???

Comecaria a reinar, desde o inicio, no seio da alianca
integracionista proposta por Arturo Illia, desacordo basico
relacionado com anatureza dasrivalidades regionais dos paises que
acompdem.

Ao lado das reiteradas declaracdes favoraveis ao
desenvolvimento conjunto daBaciado Prate?®, aArgentinavinha-
se preocupando com aquestéo daregulamentacéo dos usos dosrios
internacionais e liderariaagoradesacordo nessamatéria, ao lancar,
janall Reuni&o de Chanceleresdos PaisesdaBaciado Prata, atese
de seu aproveitamento multinacional. De acordo com essa tese,
nenhum pais possuidor das nascentes da Baciapoderia, em matéria

26 Quagliotti de Bellis, 1990, op. cit., pp. 137-144. O projeto de exploragéo de El
Mutin, com aconsequente criago de p6lo de desenvolvimento, eradeinteresse brasileiro
e argentino. Juntamente com Urucum, transformaria a area de influéncia boliviana de
Santa Cruz de la Sierra em entroncamento econémico e geopolitico vital de toda a
Américado Sul. Méario Travassos determinavao tridngulo formado emterritdrio boliviano
pelas cidades de Cochabamba/Sucre/Santa Cruz de la Sierra como o espago econdmico
que, sob influéncia brasileira, neutralizaria geopoliticamente a Bacia do Prata, mais
precisamente, 0 desenvolvimento siderdrgico daArgentina.

27 Expressdo utilizada por Therezinha de Castro para referir-se as diferencas dos
principios geopol iticos i ntegraci oni stas adotados pel o Brasil e pelaArgentina, em fungéo
de suapresencaelocalizagdo no &mbito daBaciado Prata. Essapresencaelocalizagdo
destacavam-se em dois pontos fortes: S&o Paulo, no planalto, e Buenos Aires, na
planicie. Os dois maiores centros econdémicos e demograficos da Ameérica do Sul, que
refletiam, em dltimaandlise, o que chamou de duel o entre anascente e adesembocadura.
Ver em, Castro, 1983, op. cit., p. 139.

228 O interesse dos paises da Bacia do Prata pelo seu estudo e aproveitamento vinha de
longadata. Desde o principio do sécul o expressou-se avontade de conceber projetos de
formaconjuntae defavorecer programas nacionais de beneficio regional. Vériasreunides
|atino-americanas ocuparam-se do assunto, valendo destacar a Conferéncia Regional
dos Paises do Prata, realizada em Montevidéu, em 1941.
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de aproveitamento hidrico, adotar medidas que afetassem diretaou
indiretamente os demais ribeirinhos. Dessa maneira, declarava a
Argentinaque o Brasil, possuidor das nascentes dosrios platinos,
deveria, antesde qual quer empreendimento, consultar todas as nagdes
integrantes do curso meédio e inferior daqueles rios?®. Essa
preocupacao tornou-se mais aguda ante o0 vigoroso programa de
aproveitamento hidrel étrico levado a cabo pelo Brasil nabaciado
alto Parana. O motivo alegado da apreensdo argentina era a
repercussao das obras brasileiras sobre o0 regime das &guas daquele
rio no seu trecho inferior, o que poderiainfluir nas condigdes de
navegabilidade. A real motivagéo, entretanto, residiriano receio de
gue apoténciaenergéticade que poderiadispor o Brasil nasregides
sul e centro-sul, aliada a outros fatores, como a populacéo, faria
pender irreversivelmente aseu favor o equilibrio estratégico, politico
e econdémico daregido do Prata®®.

Ao propor adiancadeintegracdo daBaciado Prata, aArgentina
esperavaqueaingtitucionaizagéo deforo multilateral, com atribuicéo
paraexaminar aviabilidade de estudos e plangjamentos conjuntosda
regido, viesseafavorecer aconsagracao do principio daconsultaprévia.
Suaedratégiapaliticaeraatrear o Brasl asstematicaque, vinculando-
0 aprocesso de decisdo supranaciond, tolheria, em Ultimaandise, sua
autonomiaparadesenvolver projetosnacionais™. O Brasil, por suavez,
nao desgavacontrair obrigagdesque o constrangessem ou restringissem
sualiberdade de executar projetosisolados, dentro de suasfronteiras,
ou realizar empreendimentos bilaterais, como vinhafazendo com o
Urugual, nabaciadal.agoaMirim, e, com o Paragua, paraaexploracéo
do potencial hidraulico de Sete Quedas™. Assim é que, diante do

29 Castro, 1983, op. cit., p. 138.

20 Ver em BRASIL. Ministério das RelacOes Exteriores. Informagdo da DAM-I, A
questéo do aproveitamento dos rios internacionais na Bacia do Prata, [S.d.], texto
mimeografado, p. 1.

=L dem, p. 3.

22 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., pp. 411 e 412.
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convite da Argentina aos chanceleres da Bacia do Prata para um
encontro em Buenos Aires com vistas aformacéo do agrupamento
sub-regional, o Brasil e 0 Paraguai apressaram seus planos de
aproveitamento compartilhado do rio Parand, desde Salto Grande de
Sete Quedasatéafoz dorio lguagu, consagrando-osnaAtade | guagu,
assinadapor seus chanceleresem junho de 1966. Comisso, chegariam
al Reunido de Chanceleres dos Paises da Baciado Prata, com esse
fato consumado®3. No momento em que se pensava no Tratado da
Baciado Prata, 0 Brasil construia, portanto, aUsinade Urubupungae
negociavao contrato deltaipu.

A partir deentdo, o Brasil perseguiria, com éxito, ao longo do
processo da Bacia do Prata, o objetivo de evitar aconsagracdo das
teses argentinas sobre 0 uso dosriosinternacionais, preocupado em
equacionar o problemada conceituacdo juridicado aproveitamento
agricola e industrial desses rios, de acordo com seus interesses
nacionais™.

28 sanchez-Gijén, op. cit., p. 133.

24 A VIl Conferéncia Interamericana de Montevidéu, realizada em 1933, aprovou a
Declaragdo nr. 72, que passou a constituir norma positiva do Direito Internacional
Piblico Americano e cujo artigo 2° estipula que “nenhum pais pode, sem o
consentimento do outro ribeirinho, introduzir nos cursos de aguas de natureza
internacional, para o aproveitamento industrial ou agricolade suas aguas, alteracéo de
qualquer espécie que resulte prejudicial @ margem do outro Estado interessado”. O
mesmo principio aplica-se naquel e documento aos rios de curso sucessivo. A evolugéo
pragmética do conceito daria origem a figura juridica do “dano sensivel”, invocada
pela Argentina com respeito as obras realizadas pelo Brasil no curso superior do rio
Paranad. Em 1962, por ocasido da sessdo do Conselho da OEA para tratar do pleito
entre a Bolivia e o Chile relativo ao desvio por este Gltimo de uma parte importante
dorio Lauca, ojurista e representante brasileiro IImar Penna Marinho expressou que
aquestdo merecia a atencdo dos paises americanos também pela circunstancia de que
0 aproveitamento das aguas de um rio contiguo ou sucessivo podia envolver a
transgresséo da Declaragdo nr. 72. Propds, entdo, a realizagdo de uma Conferéncia
Interamericana Especializada para legislar sobre a matéria aluz do desenvolvimento
tecnol 6gi co e das necessi dades econdmi cas dos paises empenhados no aproveitamento
das &guas dos rios internacionais sucessivos. A conferénciando se realizariaumavez
gue, com a Revolucdo de 1964, o novo governo instalado adotou posigao contréria
sobre a matéria. Ver em Boscovich, 1983, op.cit., pp. 90-93 e em Sanchez-Gijon, op.
cit., pp. 130 e 139.
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4.2.1. APROVEITAMENTO DOS RIOS INTERNACIONAIS: CONSULTA PREVIA
VERSUS ACORDO BILATERAL

Pararesolver o impasse argentino-brasileiro daconsulta
préviaversus acordo bilateral, cujo debate ja se haviainiciado
no ambito do Grupo de Peritos do Recurso Agua, celebrou-se
alV Reuni&o de Chanceleres dos Paises da Baciado Prata, em
1971, na capital paraguaia, ocasidao em que se adotou a
Declaracdo de Assuncgéo que, deformaclara, precisae objetiva
consagrou, na Resolucao nr. 25, os dois principios cardeais que
passariam a reger a questdao do aproveitamento de rios
internacionais naregiao:

(a) Nosriosinternacionais contiguos, sendo asoberania
compartilhada, qual quer aproveitamento de suas aguas devera
ser precedido de um acordo bilateral entre os ribeirinhos; (b)
Nos rios internacionais de curso sucessivo, nhdo sendo a
soberania compartilhada, cada Estado pode aproveitar as
aguas em razao de suas necessidades sempre que ndo cause
prejuizo sensivel a outro Estado da Bacia®®.

Ao reconhecer aArgentinaaqueladistin¢go juridica, ficava
legalmente excluido do contexto da Bacia do Prata o principio da
consulta prévia no que se refere aos rios de curso sucessivo. Com
efeito, o referido instrumento apenas condicionou o aproveitamento
dessetipo derio ao principio daresponsabilidade de ndo causar danos,
obrigac&o que se estendia aos Estados ribeirinhos superiores e
inferiores. Introduzia-se, a0 mesmo tempo, conceito totalmente novo,
no que diz respeito aosriosinternacionai s contiguos, o dasoberania

25 Declaragdo de Assuncéo sobre o Aproveitamento de Rios Internacionais. Resolugdo
nr. 25, assinada por ocasido dalV Reunido Ordinériade Chancel eres dos Paises daBacia
do Prata, em 03 de junho de 1971.
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compartilhada, que também atendia aos interesses do Brasi|®*, ao
bilateralizar o sistemaderelagbesdentro daregiao®’.

Se, por um lado, ainclusdo do conceito de dano sensivel na
Declaragdo de Assungéo representavaéxito, aindaque limitado, da
diplomacia argentina, por outro, a aceitagdo dos termos daquele
instrumento juridico eraavaliadanos meiosdiplomético e geopolitico
argentinos como desastrosa. A Resolucéo nr. 25 foi interpretadapel o
ex-embaixador Hugo Gobbi como “ 0 eixo dapoliticabrasileiraeo
Unico instrumento ajustificar seus movimentostéticosnaarea’ 2. A
0p¢ao pel o conceito de soberaniacompartilhadaem lugar derecursos
compartilhadoserapercebidacomoinjustificadae danosaaosinteresses
argentinos naregiao, ao Mesmo tempo em que aexpressan “ prejuizos
sensivels’ apresentavadebilidades por congtituir figuraqualitativae
quantitativamentedificil deprecisar. Entendia-se, em Ultimaandise, que
areferida Resolucéo deixavasem protegdo osrios de curso sucessivo
eminavao espirito ealetrado Tratado daBaciado Prata, acordo em
sua esséncia multinacional, animado por clima de cooperagéo e
solidariedade?.

O Brasil, ao contrario, passavaaconsiderar aDeclaracéo de
Assuncdo como umadas pedras angul ares sobre aqual repousavao
esquemacooperativo naBaciado Prata, por constituir o dispositivo
juridico que regulamentavaamatériae pelo fato de haverem os seus
principios orientado os dois atos internacionais relativos aos
aproveitamentos hidrel étri cos binacionaismai simportantes naregido.
A Declaraco referiam-se expressamente o Tratado del taipu (abril de
1973), assinado entre o Brasil e 0 Paraguai, e o Tratado de Yacireta
(dezembro de 1973), concluido entreaArgentinae o Paraguai?®.

26 |_anus, op. cit., p. 300.

%7 Dallanegra Pedraza, 1983, op.cit., p. 83.
2% Boscovich, 1983, op. cit., p. 92.

29 |dem. pp. 92 e 94.

240 Pronunciamento do Chefe do Departamento das A méricas na Camara dos Deputados,
Ministério das Relagdes Exteriores, DAM-I, texto mimeografado. Brasilia, 1975, p. 5.
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Nasequénciacronol ogicaelinear do processo daBaciado Prata,
surgiriaoutro documento de real transcendéncia, aResolucéo de Jupia
sobre enchimento e operagéo de represas, gprovadapor ocasido dalll
Reuni&o do Grupo de Peritosdo Recurso Agua, redlizada, em Brasilia, em
novembrode 1972, eendossadapdaV Reunido deChancderes, cdeorada
em Puntadd Este, em dezembro do mesmo ano. Recomendavarse

(...) aos Estados que executem aproveitamento hidrelétrico nas
aguas de rios internacionais de curso sucessivo, nos trechos
submetidos a sua jurisdicdo, que, a respeito dos programas de
operacdo e enchimento das represas de obras dessa natureza,
sigam préticas andlogas a que foi cumprida no caso da represa
deJupié, parao publico conhecimento de dadostécnicosrelativos
a ditos programas’ 4,

A luz daDeclaracio de Assuncao e daResolucio de Jupid, o
Governo brasileiro davapor encerradaadiscusséo, naqueleforo, do
temarelativo ao aproveitamento dos recursos hidricosinternacionais
naBaciado Prata, umavez que estabel eciam afundamentacéo juridica
daposi¢éo brasileirano assunto.

Nessas condigdes, sentindo que lhe estavam vedados, no
ambito da Bacia do Prata, os caminhos para a consagragao de suas
teses de aproveitamento de recursos naturais, a Argentina,
inconformada, passou ainvestir em outrosforosafim deobter apoio
internaciona, com o objetivo precipuo de“frear” aconstrucao deltaipu,
Cujo projeto jaestavalatente desde a Declaracéo de Uruguai ana®®?,

21 BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores. Informacdo da DAM-I, [ S.d.], op.
cit., p. 4.

22 A Declaragdo de Uruguaiana sobre quest8es de politica regiona e internacional
assinadapel os Presidentes Frondizi e Janio Quadros, em 22 de abril de 1961, contemplou
0 método da consulta prévia. Ademais, os presidentes abordaram o tema do
aproveitamento do Salto de Sete Quedas, que logo se transformaria em Itaipu. Janio
Quadros propds que esse aproveitamento energético se realizasse de forma conjunta
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recorrendo paraisso ao Direito Internaciond, téticaqueficou conhecida
como a batalha dos principios juridicos ou aguerra dos papéis*.

4.2.2. A DIPLOMACIA DAS PALAVRAS VERSUS A DIPLOMACIA DOS FATOS:
CONSULTA PREVIA VERSUS INFORMACAO PREVIA

Em junho de 1972, adel egacéo argentinaa Conferénciado
Meio Ambiente, realizadaem Estocolmo, fariaaprimeiratentativa
de recuperar o terreno perdido em Assuncao. No entanto, diante
do impasse causado pelafirme oposi¢do do Brasil a consagracao
do principio daconsultaprévia, o problemaseriatransferido paraa
Assembléia-Geral da ONU, que adotou a Resolucdo 2995
(XXVII). Essa Resolugdo consubstanciava o Acordo de Nova
lorque (29/09/1972), assinado pel os chancel eres Gibson Barbosa
e Eduardo Mc Loughlin, que haviam chegado a féormula
“aparentemente transacional”?*. O Brasil admitia que “na
exploracéo e desenvol vimento de recursos naturai s os Estados néo
devem causar efeitos prejudiciais em zonas situadas fora de sua
jurisdicdo nacional” e comprometiam-se as partes a dar
“conhecimento oficial e publico dos dadostécnicosrelativos aos
trabalhos a serem empreendidos pelos Estados dentro de sua
jurisdicéo nacional” 2,

O entendimento a cangado, umavez mais, ficaramuito aquém
das expectativas argentinas. O Brasil ndo se comprometeracom a
consultaprévia, figuragque pressupunhao efeito suspensivo, como

por ambos paises. Por decreto de 6 de junho de 1961, o presidente brasileiro criou
Grupo de Trabalho, em Brasilia, com instrugdes expressas de convidar grupo técnico
argentino paracolaborar com dados topogréficos e hidrogréficos. Com aquedados dois
governos, um ano depois de Uruguaiana, esses planos foram interrompidos, cedendo
lugar &“saga hidrelétrica’. Ver em LanUs, op. cit., pp. 294-296 e 299.

28 Lanus, op. cit., pp. 301 e 305.

24 Schilling, op. cit., p.139.

25 | bidem.
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gueriaaArgentina, masapenasainformala, o queequivdia emdltima
anadlise, amanté-laalijada de qualquer decisdo, jaque o Acordo de
Novalorquendo estabel eciaquem deveriadecidir sobreoseventuais
efeitos prgjudiciais. Ademais, o préprio documento assinado deixava
claro que ainformacdo ndo facultavaanenhum Estado “ retardar ou
impedir osprogramas e projetos de aproveitamento (...)" 2.

O ambiente naArgentina, onde aesguerda peronistadominara
0 governo Campora (maio aoutubro de 1973), jaerade hostilidade
ao Brasil?¥, e agravou-se por ocasi&o do enchimento darepresade
IIhaSolteirano rio Parand, quando aatitudedo Brasil foi interpretada
pela parte argentina como demonstragdo de falta de vontade de
facilitar ainformagao arespeito, em tempo habil. Emborao Acordo
pudesse haver resistido as criticas que suscitou, ndo sobreviveu ao
episodio de llha Solteira, conhecido como “traje de banho” 48, que
precipitou sua denuincia, em 10 de julho de 1973, pelo Chanceler
Juan Carlos Puig, cujaatuacdo ja se faziaem nome de um governo
peronista?®®.

Nem a denuncia, contudo, do Acordo de Novalorque, nem
mesmo 0 complexo mecanismo daBaciado Prata, com seuscomités
egruposdetrabal ho, haviam servido aArgentinaparaganhar tempo e
recuperar seu atraso no aproveitamento dos rios internacionais,
sobretudo o do dto Parané O antincio dellhaSolteirando viriasozinho.
O Brasi ndo sedemoveu desuadeterminacdo dedar curso apreparacéo
de seus projetos. O maisimportante deles, Itaipu, seriaformalizado
em 26 de abril de 1973 ¢, jaem maio, com aaprovacao de seu tratado

2% | bidem.
27 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 420.

28 O Ministro Plenipotencidrio Expedito Freitas Resende, encarregado das questdes do
Prata no Itamaraty, encontrando-se em trgje de banho numa piscina de nataggo, informou o
embaixador argentino no Brasil, José MariaAlvarez de Toledo, que o Brasil procederia ao
enchimento da represa de Ilha Solteira. O fato causou grande ma-estar ao governo de
Buenos Aires e 0 Brasi| resistia a formalizar uma “informag&o” que a Argentina julgava
indispensavel. Ver em Lands, op. cit., p. 301 e 302 eem Sanchez-Gijdn, op. cit., p. 140-141.

29 Sanchez-Gijon, op. cit., p. 141.
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constitutivo, por Decreto Legidativo, eradado inicio ao cronograma
de execucao de suas obras®™. A assinatura desse Tratado encerrava
importantes gnificado paraosinteressesgeopoliticosdos* doisgrandes’
naregido. Itaipu eraparao Brasil um projeto essencialmente politico
e, navisdo demuitosanalistas, enquadrava-se naestratégiada Escola
Superior de Guerraparaestabel ecer asupremaciabrasileiranaregio.
Ao optar por sol ucao binacional em detrimento de outramultinacional,
como pretendiaaArgentina, o Paraguai abandonaria, pelaprimeira
vez, desde apaz impostapelaTripliceAliancaem 1870, suaposicao
pendular em rel acéo aos dois atores principais do jogo geopolitico na
Bacia. Com efeito, o Paraguai “optavapelo Brasil, incorporando-se
praticamenteae e’ >,

Contrariamente ao esperado, ao substituir Campora na
presidéncia, Peron promoveu periodo de distensdo no rel acionamento
com o Brasil, ao abandonar a 6tica centradanadisputapelo poder e
na avaliac8o geopolitica anti-integracionista com que 0s governos
militaresvinham tratando aquestdo do Pratae que havialevado o pais
a paralisia. Convencido da ineficécia das batalhas juridicas e por
entender que 0 “fundamental erao aproveitamento dosriosendo as
normas gque o deveriam regulamentar” , Peron inauguravaumanova
eraem buscadarecuperacédo do tempo perdido, duranteaqual o pais
deveria passar a expressar-se politicamente através de fatos e da
realizacao de obras, colocando fim achamadadiplomacia dospapéis
naBaciado Prata®>.

N&o demoraria até que o interesse do Paraguai de
contrabal ancar aaparénciade que haviafeito opcdo pelo Brasil, dliado
ao desejo dos peronistas de apresentar reacdo de fato a conducgado
da questéo de Itaipu pelos governos anteriores, resultaria na
assinatura, em dezembro de 1973, do Tratado argentino-paraguaio

20 | anus, op. cit., p. 302 e 305.
21 Schilling, op. cit., p. 140 e 146.
22 \er em Moniz Bandeira, 2003, op. cit., pp. 420-421 e em Lanus, op. cit., p. 305.
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paraaconstrucdo de Yaciretad. Ao mesmo tempo, eram impul sionados
os projetos de Corpus e Salto Grande, até entdo estancados. Esses
tréstemas passariam a permear asrel acdes dos dois paises apartir
da VI Reunido Ordinéria de Chanceleres. Destacou-se a época a
aspera questao da compatibilizacdo de Itaipu e Corpus, assunto a
respeito do qual ja se haviam cruzado consideracdes geopoliticas
antagdni cas no momento maistenso dasrivalidadesentreo Brasil ea
Argentina, com acentuada postura*“néo alinhada’ daArgentinaeo
alegado “ocidentalismo pré-norte-americano” do Brasil. Aquela
guestdo colocaria uma vez mais a prova o Tratado da Bacia do
Prata®:.

A Argentinaassinava, haguele mesmo ano, como Uruguai, 0
Tratado do Rio daPrata, que colocavafim ao litigio sobre seuslimites
fluviaiseseria, maistarde, o pivo do questionamento do Tratado de
Paz, Amizade, Comércio e Navegacdo de 1856 e da Convencao
Fluvial, de 20 de novembro de 1857, pelo Governo do General Jorge
Rafael Videla, que inaugurou, em margo de 1976, arestauragcdo do
regime autoritério, conhecida como o0 Processo de Reorganizacdo
Nacional. Em resposta a nota que recebera do Brasil solicitando
esclarecimentos sobre os efeitos do Tratado do Rio da Prata, o novo
governo questionou implicitamente a validade daqueles atos
internacionais celebrados no século X1X, que asseguravam alivre
navegacao no Rio daPrata, ao assinalar que BuenosAiresnéo estava
integradaa Confederacéo Argentina, quando estaUltimaaosfirmou com
olmpériodoBrasil. Noiniciode 1977, o Brasil reagiu comfirmezaa
atitudede BuenosAlires. Reclamou, por nota, pronunciamento arespeito
das incertezas levantadas acerca dalivre navegacéo no Prata, cuja
garantiaviriaaser dadaem julho de 1977, quando dareaberturadas
negociagdes para superar as divergéncias sobre a construgdo das
represas de CorpuseItai pu. Concorreram paraessagarantia, 0SSérios
problemas externos enfrentados pel aArgenting, com aGréa Bretanha,

28 Sanchez-Gijon, op. cit., p. 143 e 144. Ver também em Lanus, op. cit., pp. 307-311.
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emtorno das|lhasMalvinas, e, com o Chile, por causadadisputana
regiao do Canal de Beagle™.

Apesar dos esfor¢os empreendidos no inicio dainstauracéo
do Processo de Reorganizacdo Naciond, o climaparao didlogo com
0 Brasi| no serestabd eceu eadticageopol iticaparao encaminhamento
dacooperacéo naBaciado Pratafoi retomadapor Videa?™. Pretendia
ele impor politica de equilibrio na regido, onde o Brasil ja havia
incorporado a Bolivia, o Paraguai e o Uruguai ao seu hinterland
comercial e expandia-se na direcdo do Pacifico®®. Com essa hova
orientacdo politica, a obra de YaciretdApipé ndo foi iniciada e as
atividades dos projetos de Garabi, San Pedro e Roncador, sobreorio
Urugual, considerados de maior interesse parao Brasil do que paraa
Argentina, foram condicionadas aum acordo sobre Corpus, cujacota
negociada, maistarde, acabariasendo inferior ainicid mente oferecida
peloBrasil.

Assim, ndo sO a alternancia de poder na Argentina havia
impedido o paisde recuperar o tempo perdido, conforme pretendeu
Perdn, como o Brasil perseguiacom determinacéo sua politicade
fazer obras. A presenca brasileira no alto Parana ja ndo mais se
limitavaasobras de aproveitamento hidrelétrico. Estendia-setambem
asnovas conexdesrodoviariaseferroviériasdesenvol vidasno sentido
L este-Oeste que rompiam anatural geografiadosriosdaBacia, no
sentido Norte-Sul, efavoreciam asaidada producéo do hinterland
em direcdo ao Atlantico, através dos superportos de Santos,

%4 Ver em Moniz Bandeira, 2003, op. cit., pp. 430, 431, 434 e 435. Sobre o incidente
das incertezas |evantadas pelo governo argentino acerca dalivre navegagdo no Rio da
Prata, ver também a integra das notas trocadas entre os governos brasileiro e argentino,
em O Estado de S&o Paulo,, S8o Paulo, p. 11, 05 ago. 1977.

25 Ver em Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 430 e Saenz Quesada, op.cit., pp. 656-
664.

26 Essa incorporagdo do hinterland pelo Brasil era feita por meio da assinatura de
acordos bilaterais de cooperacdo econdmica para a exploragdo de recursos naturais e
execugdo de projetos fronteiricos e de integragdo fisica com aBolivia, Chile, Equador,
Colémbia, Venezuela e Peru. Ver em Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 424.
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Paranagua e Rio Grande, tornando obsol etos os de BuenosAirese
de Montevidéeu®'.

4.2.3. Novo DETERMINISMO GEOPOLITICO TRANSVERSAL: CORREDORES
DE EXPORTACAO

Embora a politica dos corredores de exportacéo ja fosse
aconsel hada por Travassos desde 1931%%, aintegracdo econbmica
que pressupunhaso viriaase acentuar apartir de 1974. Asrazdesde
ordem geopoalitica por ele invocadas de que, para fugir do poder
concéntrico de BuenosAires nadesembocadurado Prata, os paises
mediterraneos” gostariam dedispor de novoscaminhosem direcéo ao
Atlantico”®, somar-se-iam as necessi dades geradas pel o acelerado
desenvolvimentoindustria brasileiro que demandavao incremento das
exportagdes, atribuindo ao comércio exterior papel estratégico. Assm,
o Plano Naciona de Desenvolvimento parao periodo 1972/74 passou
aconsiderar aimplementacdo dos corredores de exportagdo como
canais de saida em massa entre as areas produtoras e 0s pontos de
destino dos produtos.

Comoobjetivo deneutralizar o atrativo doseixosconvergentes
deBuenosAireseequilibrar seu exclusivo geocentrismo, considerou-se
necessario estabel ecer outras saidasbrasileirasdeformaaeliminar o
isolamento do interior do Prata. Essa decisdo deu origem aos
corredores de exportacéo, apartir dosanos 60, quando o Brasil adotou
afilosofia de que exportar era uma necessidade nacional. Parte da
politicadeintegracéo brasileira, esse empenho foi maior naBaciado
Pratadevido asuaimportanciano Cone Sul como pélo geopalitico,
circundado por todo o Atlantico Sul. N&o por coincidéncia, osprimeiros

27 Dallanegra Pedraza, 1983, op. cit, p. 49.

2% \/er em Boscovich, 1983, op.cit., pp. 96, 97, 107-109; Castro, 1983, op. cit., pp.
146-156 e Sanchez-Gijén, op. cit., pp. 73, 74 e 77.

29 Castro, 1983, op. cit., p. 147.
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terminai sde exportacdo encontravam-se naBaciado Prata, ofereciam
facilidades mais adequadas e estavam | ocalizados na.confluénciade
rodovias, ferroviaseviasfluviais. Além deservirem centrosagricolase
ospolosindustriaisde Porto Alegre/Rio Grande, Curitiba/Paranagué,
Rio de Janeiro/S&o Paul o/Santos, atraiam os centrosdo interior como
Corumba/Campo Grande/Brasilia/Goiania?®.

A aberturadesses corredores, que competiam com o sistema
argentino de comuni cagdes com o interior, facilitou muito também a
ligac&o entre o hinterland da Bacia do Prata e o litoral Atléantico,
induzindo aBoalivia, o Paraguai, o Uruguai e apropriaArgenting, por
intermeédio das Provincias de Entre Rios e Misiones, a escoar sua
producao pelo cortetransversal daBacia, sobretudo atravésdosportos
de Santos, Paranagua e Rio Grande?!. Esses portos, reaparelhados e
modernizados passaram acompetir, vantgjosamente, com o de Buenos
Aires. Além de estar mai sdistante damesopotamia, o porto argentino
apresentava profundidades inadequadas para a atracacao de navios
de grande calado, exigindo constantes traba hos de dragagem em
consequiéncia do continuo assoreamento causado pelo depésito de
grandes quantidades de massa aluvial depositada no estuario pelo
sistema Paran& Paraguai, em contraste com as condi¢desdo porto de
Rio Grande, de aguas profundas e obstécul os superéveiscom dragagem
de poucaimportancia. A propésito de pareceresindependentes nesse
sentido dados pelas empresas Nerdeco e Vianni Dragaggi, 0
Embaixador Pio Corréadeixa o seguinte registro de suasmemarias.

Estavavindicadaaminhaafirmacéo deque Rio Grande poderia
e deveria, no futuro, subgtituir Buenos Aires para 0 escoamento das
exportacdes da rica Mesopotémia Argentina (sic), bem como em

20 Ver em CASTRO, Therezinha de. El Cono Sur y la situacién Internacional. In:
KELLY, Philip; CHILD, Jack (Comp.). Geopolitica del Cono Sur y la Antartida. Buenos
Aires: Editorial Pleamar, 1990. p. 91.

21 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 419 e 420.
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parte as do Paraguai. A isso tendera meu esforco na Conferéncia de
Santa Cruz de la Sierra para fazer reconhecer Rio Grande como
‘porto de relevante importancia para a Bacia do Prata %2,

Enquanto o Brasil conseguia promover mudancaradical na
organizacéo espacid do Cone Sul, aArgentinaperdiao poder de presso
sobreaBaliviaeo Paraguai. Eratambém af etadaeconomicamente, uma
vez queoscorredoresdeexportacdo reduziam aimportanciacomercia e
politicado porto deBuenosAires, ao libertar, como previaTravassos, de
Suadependénciaecontrole, aqueles* prisoneirosgeopaliticos’ S, O Brasl
fortdecia assm, suainfluéndanaBaciado Prata, o que, paradgunsautores,
sgnificavarestabe ecer ahegemoniaquedi mantiveraaté 1876, quando
seconsolidouavitériadaTripliceAlianga?®. Comaexpansdobrasleirae
oretrocesso argentino, rompia-seo equilibrio regiona no Cone Sul.

4.2.4. A RUPTURA DO EQUILIBRIO DE PODER: EXPANSAO BRASILEIRA E
RETROCESSO ARGENTINO

A tensdo geopoliticavividaentreosanos 30 e 70 pelospaisesda
Baciado Pratahaviagirado emtorno do conflito dostréfegosdternativos
entreasdiregdesNorte-Sul eLeste-Oeste, do gprove tamento dosrecursos
energéticosdaBaciaedainfluénciados* doisgrandes’ sobreostréspaises
menores. Emmeadosdosanos 70, o Brasil podiaconsderar-se, defato,
vencedor dostrésdiferenda. Haviaconsumado apoliticadoscorredores
deexportacéo, queminavaadutilidade doscanaistradicionaisdecomércio,
econcretizado Itaipu, queimpediaactimizacdo do uso dosrecursosda
Baciaeinterrompiaanavegabilidade, &guasacimado Parand, démde
haver conquistado, como sustentam algunsautores, “tutdlagemmaisou

22 Pig Corréa, op. cit., v.. 2, pp. 1054 e 1055.

263 A expressdo “prisioneiros geopoliticos’ foi cunhada por Golbery do Couto de Silva.
Ver em SILVA, Golbery do Couto e. Conjuntura politica nacional: o Poder Executivo
& Geopolitica do Brasil. 32.ed. Rio de Janeiro: José Olympio, 1981. p. 55.

24 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 420.
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menosdiscretasobreaBoliviaeo Paragua”?®. Assm, o Brasil, deforma
progressiva, trandformava-seem“ denominador” daBacia®®.

AArgentina, por suavez, via-sediminuidaem suasposigbesna
Bacia, por estar atrelada a tradicional padrédo de comportamento
isolacionista em relacdo a regido e a politica externa pouco habil
direcionadaao Paraguai, paisdetentor, em Ultimainstancia, do poder
de deci sdo sobre o aproveitamento hidrel étrico do dto Parande sobre
0 eixo detransporte e comunicacdo que predominarianaBacia. N&o
pOde, portanto, evitar, por um lado, aperdado controledo mangjo do
elxo natural daBacia, nadirecdo Norte-Sul, submetendo suaeconomia
esuageopoliticaao eixo L este-Oeste, €, por outro, adesvantagem de
na@o haver desenvolvido politicahidricanaregido que setraduzissena
realizac&o efetivade obras®’.

Enquanto aArgentinaconcentrava-se nadefesade* principios
juridicos’ parafazer prevalecer seusinteressesgeopoliticosnaBacia
do Prata, o Brasil avancava em sua politica desenvolvimentista,
despendendo esforcosem “fazer obras’ 2%, Ao privilegiar oregimede
regulamentacdo da utilizacdo dos rios em detrimento de seu
aproveitamento, aArgentinairiadeparar-se, no inicio dadécadade
80, com preocupante situacdo de desvantagem em relacéo ao Brasil,
detentor detrintae cinco obrashidrel étricasnaBaciado Prata, contra
umaunicaobraargentina, Salto Grande, iniciadano governodo genera
Per6n®®. Com efeito, aexpansdo econdmicado Brasil, cujo PIB desde
1968 comecara a crescer com taxas de 9%, 10% e 11% ao ano,
contrastou com a relativa estagnacéo da Argentina, e acarretou
desequilibrio de poder cadavez maior naAméricado Sul, verdadeira

%5 Sanchez-Gijon, op. cit., p. 92.
26 DALLANEGRA PEDRAZA, Luis. Prdlogo. In: DALLANEGRA PEDRAZA, Luis

(Coord.). Los paises del Atlantico Sur. Geopolitica de la Cuenca del Plata. Buenos
Aires: Editorial Pleamar, 1983. p. 8.

%7 | bidem.
28 |anus, op.cit., p. 300.
%9 |dem, p. 306.
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essénciadacontrovérsiaentre 0s dois paises em torno do projeto de
Itai pu?™. Revertia-seradica mente aposi céo de supremaciaa cancada
pelaArgentinaentre asdécadasde 20 ede 50. O PIB brasileiro quea
€poca aurea vivenciada pelaArgentina representava apenas 0,9 do
argentino, o ultrapassariaem 3,8 vezesnosanos 80%.

A influénciapoliticaeecondmicaconquistadapel o Bras| rompia
irreversivelmente o equilibrio de poder naAmeéricado Sul, em seu
favor, permanecendo aArgentinasem condi¢des de contraba ancé-la.
Essefato eraexplicitamente reconhecido pelosEUA, que, em 1976,
elevaram ao nivel de poténcia emergente o relacionamento com o
Brasil?’2. A época, a escalada dos problemas externos enfrentados
pelaArgentinacom o Reino Unido (I1has Malvinas) e com o Chile
(Canal de Beagle), bem como apercepcdo pelo Brasil do decliniodo
vizinho, cujaimportanciainternacional reduzia-se progressivamente,
concorreram paraque se chegasse aum entendimento sobre Corpus.
A fragilidade em que seencontravaaArgentinaexplicariasuaacetagéo
da cota de 105 m sobre o nivel do mar, inferior aos 112,5 m que
haviam sido of erecidos pelo Chanceler Antonio Azeredo daSilveira,
naV 1 Reunido de Chanceleres. Em 19 de outubro de 1979, colocava
se fim as divergéncias sobre o aproveitamento hidrelétrico do ato
Parand, comaassinaturadoAcordo Tripartite de Cooperacao Técnico-
Operativa entre os Aproveitamentos de Itaipu e Corpus, celebrado
pelosgovernosdo Brasil, daArgentinaedo Paraguai?™, arespeito do
gua assm seexprimiu Therezinhade Castro:

De esta manera, las relaciones Argentino-Brasilefias,
gue se habian deteriorado en la década de 1960-70, fueron
suavizadas por el Acuerdo Cooperativo Itaipu-Corpus (...).

270 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 414.
211 Sanchez-Gijon, op. cit., p. 80.
22 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 423.
213 Lanus, op.cit., pp. 309 e 311.
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Abarcando definiciones de cotas, sobre |la base de
concesiones mutuas segun el Acuerdo Itaipa-Corpus, promete
transformar el perfil geopolitico de la Region Platina?™.

5. SUPERACAO RELATIVA DO MODELO GEOPOLITICO: PRIMEIROS PASSOS
RUMO A COOPERACAO

Houve, ao longo do processo deinstitucionalizacdo daBacia
do Prata, até o final dadécadade 70, contradi¢do sistematicaentre os
fatoseoobjetivo primordid do Tratado que o regulamenta, especificado
em seu artigo primeiro, que dispde “promover o desenvolvimento
harmanico e aintegracdo fisicadaBacia do Prataem suas areas de
influénciadiretae ponderavel” 2. Os objetivosoriginaisdo Tratado
constitutivo desse sistema de integracdo ndo apenas cairam no
esgueci mento, masospaisesmembrostambém orientaram Suaspoliticas
de maneiratota mente alhelaapossibilidade de atingi-1os.

Asrazdesdainérciaem relacdo aos propositosintegradores
deviam-se a sua incompatibilidade com as premissas do modelo
geopolitico que permeou asrel acbes dos paisesdaregido até o fina
dadécadade 70. Asdeterminantes externas desse model 0 emanavam
daprevisibilidade dabipolarizacdo do poder mundial. Por suavez, as
internas atrelavam-se a um passado histérico em que o Brasil e a
Argentina estiveram em constante estado de rivalidade no plano
regional, que pressupunha a atracdo dos paises menores daBaciaa
Suasrespectivasareasdeinfluéncia.

A essesfatores, contrérios aqual quer esforco de cooperacéo
que levasse ao desenvolvimento harmonico, somava-se o fato de a
mai oriados diferentes governos que se foram sucedendo nos paises
da Bacia, sobretudo na Argentina, haverem adotado variedade de

274 Castro, 1983, op. cit., p. 144.

25 BRASIL. Ministério das Rel agBes Exteriores. Colegéo de Atos | nternacionais, no.633
— Tratado da Bacia do Prata. Rio de Janeiro, 1971. p.4.
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posi ¢oes que oscilaram do i ntegraci oni SMo ao anti-integracionismo.
Além disso, aexemplo do que ocorrerano periodo colonial, Brasil e
Argentinacontinuavam voltadosessencia mente paraoutros continentes,
de costas paraos paises vizinhos, em buscade parcerias econdmicas
e politicas além-mar, como o demonstrava a prépria estrutura do
comeércio exterior dosdoispaises. A faltade percepcdo conjuntasobre
asrelagbesregionaisesuainsercao internaciond, aliadaaingabilidade
dos regimes da maioria dos paises da regi&o, a excegao do Brasil,
provocavaadesconti nuidade de suaspaliticasexternas, o quediminava
as possibilidades de haver coeréncia ou coordenacdo entre seus
objetivos™.

Nessas condicdes, a institucionalizacdo da Bacia do Prata
serviu, naguele periodo, mais como instrumento para solucionar
diferenda resultantes das pos cies adotadas pel aArgentinaepel o Bras|
do que para promover os objetivos de integracdo sub-regional
consagrados em seu tratado congtitutivo. Pode-sedizer que, atéentdo,
setratava de umasub-regido congregada por pacto cujadeclaracéo
de forma era orientada pelo principio integrador, mas, na prética,
marcado por geopoliticasdivergentes.

A passagem do paradigma da confrontacéo para outro de
complementaridadefoi possibilitada pel astransformagdes ocorridas,
apartir dosanos 80, no Sstemainternaciona enaregido, em particular,
nas relagdes entre o Brasil e a Argentina, “cujo salto conceitual
reconhece suas raizes mais imediatas nos tempos do Convénio de
Uruguaiana e alcanca sua maturidade na negociacéo do Acordo
Tripartite de 1979"2"". Esse salto conceitua caracterizou-se pela
superacao dahipétese de conflito permanente como ponto de partida
dasrelacbes entre osdois vizinhos; pelainsercéo de suasrel agdes
bil ateraisno quadro maisamplo dasrel agbesinternacionaiseregionais,

276 Dallanegra Pedraza, 1984, op. cit., p. 84.

217 PENA, Félix. Momentos y Perspectivas. La Argentina en e mundo y en la América
Latina. BuenosAires: Editorial delaUniversidad Naciona de Tresde Febrero, 2003. p. 81.
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pelaidentificacdo de pontos de convergéncia, delongo prazo, em
percepcoes de desafios e possibilidades derivados da “leitura
compartilhada’ dasituacéo internacional e pelabuscade solucdes
conjuntas paraproblemas bilaterai s concretos?.

Emborao Acordo Tripartite representasse ponto deinflexéo
nasrelagdesentre o Brasil eaArgentina, ao arrefecer arivalidade e
eliminar a hipotese de conflito permanente como vetores de seu
relacionamento bilateral, aaproximacéo entre osdois paisesjavinha
sendo gestada por uma série de fatores. Um deles foi o
reconhecimento das disparidades de poder existentes a favor do
Brasil, quelevou adiplomaciamilitar argentinaa“adogdo de um
pragmatismo exemplar que contou com o benepl&cito dadiplomacia
econémica’ 2. Desde o comego dos anos 70, o milagre econdmico
do Brasil e 0 estancamento da Argentina contribuiram para o
desmantelamento progressivo do velho esquema geopolitico de
rivalidades, namedidaem que oscirculos militares e diplomaticos
argentinos passaram a adotar a tese de que a disputa continua
colocariaaArgentinaemirremediavel situacdo perdedora. A partir
dessa perspectiva, asvariaveisde conflito foram relegadas asegundo
plano e asalternativas de cooperacéo com o Brasil priorizadaspelas
potencialidades que encerrava o entendimento bilateral para a
superacdo das dificul dades enfrentadas™. No caso do Brasil, que
haviaoptado por declaradapoliticaunilateral emrelacdo aArgentina-

278 \/er em Pefia, op.cit., pp. 81 e 82.

21 A abertura da economiaargentina, promovida pelo presidente Videla, permitiu que o
Brasil aumentasse cada vez mais suas exportactes de manufaturados para a Argentina
e pudesse competir com a Alemanha Ocidental, a Coréia do Sul e o Japdo, devido a
proximidade geogréfica, que reduziao custo do frete. Em 1980, como reflexo davisitade
Figueiredo a BuenosAires e do agravamento da crise que a elevacdo das taxas dejuros
pelo Federal Reserve Board acarretou para o Continente, o Brasil consolidou-se, com
intervalo apenas em 1981, como segundo fornecedor da Argentina. Ver em Moniz
Bandeira, 2003, op. cit., pp. 437-443.

20 \Ver em RUSSEL, Roberto. LaArgentina: Diez afios de politicas exteriores hacia el
Cono Sury Brasil. In: KELLY, Philip; CHILD, Jack (Comp.). Geopolitica del Cono Sur
y la Antéartida. Buenos Aires: Editorial Pleamar, 1990. p. 76.
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gue acabaracriando conflito de a canceinternacional com o embate
naONU sobreaquestdo daconsultaprévia- ebilateral com respeito
aos paises menores, a integracdo da Bacia realizava-se em ritmo
crescente através de acordos bilaterais com o Paraguai, aBoliviaeo
Uruguai %,

Apesar doforte carater anticomunistadosregimesmilitares, a
Argentinae o Brasil, em maior ou menor grau, aproximavam-se da
URSS, tendéncia que se acentuou a partir de meados da década de
70, afim deampliarem, internaciona mente, suamargem deautonomia
relativa, namedidaem que suas rel agbes econdmicas e politicascom
0sEUA setornavam cadavez maisconflitantes’®, sobretudo durante
apresdénciade Jmmy Carter. Ao afrouxar o Brad| seuslagosanteriores
com o socio do Norte, estava em condicdes de ser novamente bem
recebido no redil latino-americano®, fato que abriu o caminho parao
restabel ecimento daconfianca, aindaquereativa, entre osdois paises,
pressagiando umanovaeranageopoliticado Cone Sul.

Emborao primeiroimpul so verdadeiramenteintegrador tenha
ocorrido nas presidénciasde Sarney eAlfonsin, 0 apoio do Brasil aos
direitosreivindicados pelaArgentinasobre asilhasMalvinasfoi de
importanciasignificativaparaareaproximacdo dosdois paises, ainda
duranteo governo Figueiredo. Por ironia, aArgentinaconseguiriadiviar
asdificuldades decorrentes do embargo comercia e econdémico que
Ihe haviasido imposto pela CEE e pelosEUA, burlando-o dadas as
facilidades oferecidas pelo Brasi| para que pudesse escoar parte de
suaproducdo agropecudriaatravés dos portos de Santos, Paranagua
e Rio Grande, “através dos mesmos corredores de exportacao que,
nos anos 70, comegaram a concorrer e a reduzir a importancia
econdmicae geopoliticade BuenosAires’ 2,

%1 Castro, 1983, op. cit., pp. 145 e 152.

22 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., p. 436.

23 \Ver em Kelly e Child, 1990, op. cit., p. 5.

24 Moniz Bandeira, 2003, op. cit., pp. 449 e 450.
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A invasdo das Malvinas ndo deixou, no entanto, dereavivar
vel hos esteredti pos sobre aimprevisibilidade e vol atilidade daacéo
externaargenting, quelevariao governo brasileiro aassumir posi¢éo
cautel osaefundamentadadewait and see com respeito aconcretizagéo
devériasiniciativasde cooperacdo bilatera, tarefaque deveu também
aguardar o retorno da democracia?®. Varios autores atribuem a
democratizacdo quase s multéneado Brasil edaArgentinaacoincidéncia
doided latino-americano dospresidentes Sarney eAlfonsin, namedida
em quelhes permitiu garantir agplicacdo de suficiente capital politico
necessario aconcretizacdo dos propositosintegradores. N&o estavam,
no entanto, os protagoni stas da passagem do estado de confrontacdo
ao de cooperacao alheios as transformagdes ocorridas no sistema
internaciona . Ao contrério, a“ leituracompartilhada’ daquelaredidade
eracondicionante daregproximacao brasileiro-argentina.

Asbases de sustentacdo do model o geopolitico de confrontacéo
comegavamaruir diante dasvertiginosastransformagdes que ocorriam
paraelamente no sistemainternacional, desde osanos 70, apartir da
revalorizacao do petrdleo, que o chanceler Helmut Schmidt definiu
como “ crisederedistribuicdo do poder” 2%, A décadade 80 foi marcada
pelasuperacdo progressivado conflito Leste-Oeste e peafragmentacéo
do Terceiro Mundo. Com o fim daoposi¢éo ideol 6gicaglobal entreo
socialismo e o capitalismo, a ordem internacional deixava de ser
exclusivamente organizadaem torno doseixos L este-Oestee Norte-
Sul para entrar em fase de crescente competicdo econémica e
tecnol 6gica?®’. Atenuava-se o bipolarismo, e atransicdo do mundo

%5 Ver em Russell, op. cit. pp., 77, 80-81.

26 HELMUT SCHMIDT. The Strugle for the World Product. In: Foreign Affairs, v. 52
(3), abril 1974, pp. 437-451.

287 \Jer en ALMEIDA, Paulo Roberto de. As duas Ultimas décadas do século XX: fim
do socialismo e retomada da globalizacdo. In: SARAIVA, José Flavio Sombra (Org.).
RelagBes I nternacionais. Doisséculosdehistéria. Entrea ordembipolar eo policentrismo
(de 1947 anossosdias). Brasilia: Instituto Brasileiro de Relagdes | nternacionais (I1BRI),
2001. pp. 91-174.
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emergente de Yalta produzia nova configuracéo de poder entre as
superpoténcias, dedificil previsibilidade. O elemento diferencial nas
relacbes dos paises desenvolvidos eraaperdarelativado poder dos
EUA eaconfrontagdo industrid , tecnol 6gicae nuclear surgiam como
temas dominantes de suasrel agbes?™.

Se no campo politi co-diplométi co predominavam o declinio
do socialismo e o surgimento da multipolaridade estratégica, no
econdmico erainegavel atendénciaaglobalizacdo earegionaizacéo,
com aformagao de espagos comuns de dimensdes continentais, que
se transformavam em centros de poder. A internacionalizag&o
produtiva, comercial e financeira decorrente da crescente
i nterdependéncia das economias contrapunham-se 0s processos de
diversificacdo do Sul, com o reforco dos blocos regionais e a
emergénciadaAsia, por um lado, e aestagnacio de grande parte da
Américal atina, por outro. Deparavam-se, portanto, os paises dasub-
regido com o desafio de buscar modos de inser¢éo em mundo
polarizado em macro centros de poder onde as “individualidades
nacionas’ contavam com escassasposs bilidades de sobreviver emenos
aindade desenvolver-se adequadamente®,

Noinicio dosanos 80, os problemas enfrentados pel os paises
sul-americanostinham suasraizesem causasintrinsecasou em fatos
e situacOes que Ihes escapavam ao controle e afetavam a todos
Igual mente. Nessas condi¢les, asdisputasentreaArgentinae o Brasi|
naregido perderam qual quer sentido, até mesmo no plano retorico®®.
A crise da divida externa, o protecionismo comercial do mundo
industriaizado eanecess dade de preservar aregido do conflito Leste-
Oeste operariam como el ementos agl utinantes dos paises daregi &o.
A partir dessarealidade e do advento dos preceitos demaocréticos, a

28 Pefia, op. cit., pp. 57 e 58.
29 Ver em Boscovich, 1990, op.cit., p.31.

2% \Ver em Hélio Jaguaribe. Novo Cenario Internacional. Rio de Janeiro: Editora
Guanabara, Rio de Janeiro, 1986. p. 177.
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subordinagao dosinteresses regionais aos objetivos estratégicos do
conflito entre as superpoténcias cedialugar aconcertacéo depoliticas
que permitissem regionalizar os problemas e solugdes eimpul sionar
0 processo de integracdo. A existéncia palpavel de problemas e
interesses comuns passariaaorientar as politicas externas dosdois
paises, levando-os a assumir posi¢cdes concertadas nos foros
multilaterais, aprofundando, assim, a tendéncia a reaproximacao
bilateral iniciadaem 1979%*. No entanto, acrescente convergéncia
de paradigmas entre osdois paises, fruto deinevitéveis adaptagdesa
propriadindmicadaeconomiainternacional, ndo seriasuficiente para
sepultar por completo a heranca da vivéncia de seus caminhos
hi storicos e mentalidades proprias, que continuariam apermear suas
relacdes bilaterais até o presente, refletindo-se em desconfiancas
veladasediferencas devisdes, quedificultam anegociacéo de paliticas
e iniciativas conjuntas e a conformagao de uma real “alianca
estratégica’ #2.

N&o restam duvidas de que aunidade regional dependeria, a
partir da abertura proporcionada pelo Acordo Tripartite, da
consolidacdo do entendimento entre o Brasil e a Argentina, que
comegava a delinear-se no ambito do Tratado da Bacia do Prata,
transformado duranteanosem foro de mediacao de suascontrovérsias.
O desenvolvimentointegrado daBaciapassaria, portanto, acongtituir
auténtico desafio geopolitico e asbases paraefetivaaiancaregiona
gue viriasobrepor-se no futuro as desavencas do passado, ao levar os
paisesdaareaaunirem esforcos paraevitar dependénciaexterna. A
propostabrasileiradereval orizacéo daHidroviaParaguai-Paranafoi
0 primeiro passo nessa direcdo, antecedendo a criagdo do proprio
Mercosul, suaexpressao maxima.

21 Russell, op. cit.,, pp.81-83.

22 \Jer em GONCALVES, José Botafogo e LYRIO, Mauricio Carvalho. La Alianza
entre Brasil y Argentina. In: Archivos Del Presente, BuenosAires, afio 8, n. 31, p. 21,
2003.
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1. INsercAo DA HPP No AmBITO DA Bacia po PraTA

A América do Sul conta com trés importantes bacias
hidrogréficas, a do Amazonas, a do Orinoco e a do Rio da Prata
(ANEXO- Figura?2), que, seconectadas, ofereceriam apossibilidade
desenavegarem 50.000 km deviasfluvias™. A unido dessessistemas,
gue hojefuncionam deformaisolada, €temaque chegou adespertar
planos ambiciosos sobre aintegracdo fisicadastrésbacias, osquais,
entretanto, sempre se chocaram com dificuldades préticas, inclusive
deordem econémica. Contudo, tai s planos costumam ser valorizados
politicamente por lideresdaregido (como, por exemplo, 0 ex-Presidente
Belaunde Terry, do Peru, e o atual Presidente da VVenezuela, Hugo
Chavez), namedidaem que poderiam contribuir paraincrementar o
espaco econdmico regional e melhor aproveitar seus recursos e
vantagens comparativas. Gerariam esses sistemas 0s elementos
necessari 0sanossainser¢cdo competitivanaeconomiamundial, uma
vez que o transporte aquéti co € considerado ideal parao intercambio
degrandesvolumes de mercadoriasnédo perecivels, por suasvantagens
competitivasecondmicaseambientals.

2% CAF. Los Rios nos unen. Integracion Fluvial Suramericana. Santa Fe de Bogota,
Colombia: Jorge Perea Borda, 1998. p. 28.
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A Bacia do Prata, amplo espago geopolitico regional,
compreende superficie de 3.200.000 km?, equivalente a
aproximadamente 18% da éarea total da América do Sul, e
superadaem tamanho apenas pel os sistemas fluviaisdo Amazonas,
do Congo e do Mississipi?**. Esse sistemafluvial éregido pelo
Tratado da Bacia do Prata, assinado por ocasido da | Reunido
Extraordinaria de Chanceleres dos paises que a integram?®,
realizada em Brasilia, em abril de 1969, cujo Artigo 1° dispbe:
“As Partes Contratantes convém em conjugar esforcos com o
objetivo de promover o desenvol vimento harménico e aintegracdo
fisica da Bacia do Prata e de suas areas de influéncia direta e
ponderavel” 2%,

Ao estender os efeitos do Tratado para aém dos limites
geograficos compreendidos pela Bacia do Prata, de forma a
englobar as éreas de influéncia direta e ponderavel, o Artigo 1°
pressupde abuscado aproveitamento e desenvol vimento sustentével
dos recursos naturais daregi&o com base no conceito de espaco
econdmico que preval ece sobre o de espaco geogréafico e politico.
A integracéo fisicafar-se-4, no &mbito do Tratado, por meio de
obras deinfra-estruturaque permitam alivre circulacéo de bens,
servicos e pessoas. Com esse objetivo, promovem-se “a
identificacéo de &reas deinteresse comum e arealizacdo de estudos,
programas e obras, bem como a formulacéo de entendimentos

24 CASTRO, Therezinha de. Brasil y la Cuenca del Plata. In: DALLANEGRA
PEDRAZA, Luis(Coord.).. Los Paises del Atlantico Sur. Geopolitica de la Cuenca del
Plata. Buenos Aires. Editorial Pleamar, 1983. p. 123.

2% Realizou-se em Buenos Aires, em 1967, por iniciativa do governo argentino, a |

Reuni&o de ChanceleresdaBaciado Prata, oportunidade, em que subscreveram Declaracdo
Conjunta, naqual consignaram a decisdo delevar acabo “estudo conjunto eintegral da
Baciado Prata, com vistasarealizagdo de um programade obrasmultinacionais, bilaterais
enacionaisde utilidade parao progresso daregido” . Essadecisio viriaamaterializar-se
na assinatura do Tratado da Bacia do Prata, em Brasilia, em abril de 1969, por ocasido
dal Reunido Extraordinariade Chanceleres.

2% BRASIL. Ministério das RelagOes Exteriores. Colecao de Atos Internacionais, no.
633 — Tratado da Bacia do Prata. Rio de Janeiro, 1971. p.4.
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operativosou instrumentosjuridicos’#’ que contribuam para, inter
alia, facilitar e assistir os paises em matéria de navegacéo e
aperfeicoar as interconexdes rodoviarias, ferrovidrias, fluviais,
aereas, elétricas e de telecomunicacdes. Portanto, ndo pareceria
descabido afirmar que preocupacdes dessa natureza, aliadas ade
consideracdo dos aspectosintegrais daBacia, conferem ao referido
Tratado caréter precursor do novo paradigma proposto para o
desenvolvimento dainfra-estruturafisicasul-americana.

Do ponto de vistade suadistribui¢do geogréfica, estende-sea
Baciado Prata de forma heterogénea pel os territérios daArgentina
(32,3%), Bradil (44,2%), Bolivia(6,4%), Paraguai (12,7%) e Uruguai
(4,4%)*® (ANEXO —Tabela 1). No entanto, sevistasob a6ticado
artigo 1° do Tratado daBaciado Prata, ou sga ada” zonadeinfluéncia
direta e ponderavel”, essa distribuig&o adquire outra conotacdo. O
Brasil, que dispde da maior area platina, € 0 que tem a menor
porcentagem de seu territério total (17%) sob ainfluénciadaBacia,
em comparagao ao Paraguai, cujo territdrio encontra-se nelacontido
integralmente (100%); ao Uruguai (79,34%); aArgentina(37%) ea
Bolivia(18,5%)>*.

O sistema platino (ANEXO — Figura 3), que forma em sua
desembocaduravasto estuario entre 0 Uruguai e o extremo oriental da
planicieargentina, € congtituido por trésgrandeseixosfluviais. osrios
Paraguai, Paranae Uruguai, cujas nascentesencontram-seno planalto

27 | bidem.

2% BOSCOVICH, Nicolés. Geoestrategia para la Integracion Regional. BuenosAires:
Ciudad Argentina, 1999. p. 46.

29 Castro, op. cit., p. 124. Ver também em FRAGA, Jorge Alberto. El Sistema del
Plata. Vision Geopolitica. In: Boletin del Centro Naval: . La Hidrovia Paraguay-Parand.
Factor de Integracion, BuenosAires, afio 110, v. 109, suplemento n. 763-G-11, p. 77,
invierno 1991; BLOCH D. Roberto. Transporte Fluvial. Buenos Aires: Ad-Hoc, 1999.
p. 45. No que diz respeito as populacOes afetas as areas de influéncia da Bacia, de
acordo com Fraga, o desequilibrio é ainda mais visivel, ao corresponder a populagdo
daquelas éreas a 54,6% de brasileiros; 36% de argentinos; 4,7% de uruguaios, 3,8% de
paraguaios e 0,9% de bolivianos.
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brasileiro®®. A bacia hidrogréfica do ParanaParaguai € a mais
importante do sistemado Prata, em termosde descarga (75%) e area
de drenagem (84%)3", e cobre extensaregido de 2.605.000 km?2 no
Brasil, naArgentina, no Paraguai enaBoalivia. Orio Parana, o maior
deles, drena 58% da Bacia do Prata, passando pelos territorios do
Brasil (59%), daArgentina(37,4%) edo Paraguai (3,6%). Enquanto
orioParaguai, seutributério maisimportante, banhao restantedaBacia,
atravessando areas do Brasil (33.3%), do Paraguai (33,3%), da
Argentina(16,7%) edaBolivia(16,7%0)*?. Essesriosestdo divididos,
do ponto de vistadanavegacdo comercial, em trés seces distintas,
respectivamente, o alto, o médio eo baixo Paranaeo ato,omédioe
o baixo Paraguai.

Conformadapel os principaisriosdo sistemado Prata, aHPP
nasce no rio Paragual, nal ocaidade de Caceres, Situadanointerior do
estado do Mato Grosso, inclui 0 Canal Tamengo e continua até sua
desembocadurano rio Parana, de onde se prolonga paraatingir seu
ponto extremo, o Porto de Nova Palmira, sobre adesembocadurado
rio Uruguai, nabandaoriental do Prata(ANEXO—Figura4). Apesar
deexigtir relativahomogenel dade nas caracteristicas hidrol 6gicas e
morfol bgicasaolongo dos3.442 km dehidrovia hdsensiveisdiferencas
nas condi ¢des de navegabilidade, sobretudo nas épocas de estiagem,
que, no ambito do projeto HPP, levaram asuadivisio em quatro trechos
desde a nascente até a desembocadura, representativos daquelas
diferencas.

O primeiro deles compreende 413 km, de CaceresaPontado
Morro; 0 segundo, de Pontado Morro aFoz do Rio Apa, num percurso
de858 km; oterceiro, daFoz do RioApaaconfluénciadorio Parana,
em extensdo de 932 km; e o quarto, daconfluénciado rio Paranaao

30 Castro, op. cit., p. 124.

%1 PONCE, Victor M. Descricdo Geografica, Pantanal e Hidrovia. Disponivel em
<http://ponce.sdsu. edu/hidroviareportportuguesechapter2.html>. Acesso em: 25
nov.2003. Meng&o a Bonetto (1975).

%2 |hidem. Mengdo a Anderson et a. (1993).
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rio daPrata, com 1240 km®2 (ANEXO —Tabela2). A Argentinaéo
pais que possui amaior frentefluvia daHidrovia, com 1661 km, dos
quais 375 compartilhados com o Paraguai, seguidado Brasil, com
1653 km, sendo que nessa extensao 393 sdo lindeiros com o Paraguai
e 48 com aBolivia. O Paraguai coloca-se em terceiro lugar, com
1321 km, dos quais 563 passam exclusivamente em seu territorio; e,
em quarto lugar, encontra-se a Bolivia, com apenas 48 km
compartilhados com o Brasil. O Uruguai ndo dispde de nenhum
trecho®,

Para se compreenderem os obj etivos do projeto de melhoria
das condi¢des de navegabilidade daHPP, éimportanteter presenteas
caracteristicasfisicasehidrol gicasdosriosqueaformameovaioso
ecossi stemaque encerra, em grande medidaaindainalterado, no qua
seinclui o Pantanal Mato-Grossense.

1.1. PRINCIPAIS CARACTERISTICAS GEOMORFOLOGICAS DOS RIOS
PARAGUAI E PARANA E SUAS IMPLICACOES PARA AS CONDICOES NATURAIS
DE NAVEGABILIDADE E INTERVENCOES DE MELHORIA

Ao compreender osrios Paragual e Parang, elevando-seem
contasobretudo sualongaextensao, aHPP of erece condicOes naturais
de navegacdo consideradas bastante satisfatérias, limitando-se as
restrigdes de calado a alguns meses e a anos criticos®®. De fato, a
excegao dosrios daBaciaAmazonica, nenhumaoutraviafluvial do
mundo, em condi¢Bes naturais, permite o trafego continuo de

33 GRUPO DE TRABAJO AD HOC DE LOSPAISESDE LA CUENCA DEL PLATA.
Hidrovia Paraguay-Parand. Estudio de Pré-Factibilidad. [S.I], nov. 1988. p. 22.

%4 FRAGA, Jorge Alberto. Cuenca del Plata, Rio de la Plata e Hidrovia; tendencias
geopoliticasy esfuerzosdeintegracion. In: Revista dela Escuela Nacional deInteligencia.
Secretaria de Inteligencia de Estado, Repablica Argentina, v. I, n. 1, p. 119, primer
cuatrimestre, 1993. Ver também em CAF. Los Rios nos unen. Integracion Fluvial
Suramericana, op. cit., p. 178.

35 INTERNAVE ENGENHARIA. Hidrovia Paraguai-Parana. Estudo de Viabilidade
Econdmica. Relatorio Final. Volumel, item 1.4/1, cdpiadisponivel no arquivo do CIC.
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embarcactes de 1,5 m de calado, durante todo o tempo, namaioria
dos anos, por mais de 3.400 km?3%,

Um dos problemas que se colocam, principalmente no rio
Paragual e em menor grau no rio Parang, com consequénciasparaa
navegabilidade de seus cursos, est4 relacionado com seu regime
hidrol 6gico anormal, que provocou ainterrupcao do trafego no rio
Paraguai, especificamente no trecho Corumba/Puerto Quijarro onde
seencontravam as minasdeferro de Mutum e Urucum, em periodo de
&guasbaixas, entre 1962 e 1973*’. Com o periodo de &guasaltas, em
1974, reiniciou-se de forma ativa a havegacdo no rio Paraguai,
particularmente com o transporte de minério deferro emanganés, soja
eseussubprodutos, trigo, petroleo, ca cario paraaproducéo de cimento
e produtosflorestais. De acordo com estudos realizados, o aumento
das &guas do rio Parana, apartir de 1972, deveu-se a construcéo de
inUmeras represas em territorio brasileiro, apartir do anos 50, o que
n&o aconteceu com respeito ao rio Paragual . Considera-se, portanto,
provavel arepeticéo de periodos prolongados de aguas baixas™®. O
regime hidrol 6gico da HPP apresenta periodo de &guas baixas entre
julho e novembro e de &guas altas entre dezembro e abril, sendo que
este Ultimo coincide com aépocadacol heitade cereaise, portanto, de
tréfego maisintenso.

Existe, contudo, no sistemaplatino, ordem natural sui generis,
gracasacomplementaridade de seusrecursoshidricos. Estudosredizados
indicam que as boas condi¢Bes de navegabilidade dosrios Paraguai e
Parana se devem ao efeito regulador das areasinundadas do Pantanal

306 Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca del Plata. op. cit., p. 20.

%7 INSTITUTO DE INVESTIGACIONES ECONOMICAS (1.1.E.). El Balance de la
Economia Argentina. Alianzas Inter-Regional es. Cordoba, Argentina: Talleres Gréficos
de Ediciones Eudecor SRL, 2003. pp. 103, 104.

38 |dem. p. 104. Ver também em D’ALMEIDA, Carlos Eduardo. Caracteristicas e
viabilidade técnicae econdmicadaHidrovia In: OPORTUNIDADES EMPRESARIAIS
NA HIDROVIA PARAGUAI-PARANA, 1990, S3o Paulo. A Hidrovia Paraguai-Parana:
oportunidades empresariais (sintese dos trabalhos apresentados). Sao Paulo: ILAM,
1990. p. 14.
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Mato-Grossense, ao baixissmo declivedaquel esrioseadefasagem do
regime pluviométrico entre as baci asde seustributérios™.

1.2. CARACTERISTICAS DO RIO PARAGUAI

Orio Paraguai, com 2.500 km de extens&o, nasce no estado
do Mato Grosso, na serrade Tapirapud, perto de Vilade Parecis, e
torna-se navegavel a 250 km, aguas abaixo, nas proximidades de
Céceres, paraentdo ingressar, em distancia de 30 km, naregido do
Pantanal®°, pelaqual percorre aproximadamente 300 km. O trecho
de 650 km entre Porto Céceres e Corumba, de muita sinuosidade e
pouca profundidade, maisque duplicaadistanciaem linharetaeas
maioresdificul dades|ocalizam-se acimadaconfluénciade seu afl uente,
orio Cuiaba, com obstacul os sériosem seu leito e profundidades de
apenas 2 ou 3 metros nos pontos criticos no periodo de estiagem?®!:.
Em estudo pioneiro do engenheiro Luis Tossini, realizado no ano de
1931, |é-se“desde Céaceres a Barra Norte de Bracinho — unos 160
kilémetros — €l rio Paraguay sigue un curso sinuoso en un valle
entre colinas bajas y una llanura aluvial bien definida” 312,

3% Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca Del Plata. op. cit., p. 20. O
Parana cresce no verdo e tem seus volumes minimos no inverno, porém, um de seus
principais afluentes, o rio Iguagu, que contribui com 16% desse volume, tem
comportamento sazonal diferente. Suas caracteristicas sdo similares as do rio Uruguai,
com nascentes nas margens do Atlantico, onde as chuvas ocorrem nos meses deinverno.
O mesmo sucede com o Paraguai, cujas cheias anuais nazonade confluénciatemde 3 a
4 meses de defasagem com respeito as do Parana. Esse fendbmeno acontece, apesar das
precipitagdes nas bacias superiores dos dois rios ocorrerem nas mesmas épocas do
verdo, em funcdo da presenca no territério brasileiro, aguas acima de Corumbd, do
Pantanal, maior planicieinundavel daAméricado Sul. Ver em Boscovich, 1999, op. cit.,
p. 101.

S0 |.I.E. op. cit., p. 95.

1 Boscovich, 1999, op. cit., pp.107, 108 e 318. Ver tambhém em Grupo de Trabalho Ad
Hoc de los Paises de la Cuenca Del Plata. op. cit. pp. 22 e 25.

s12 Boscovich, 1999, op. cit., p. 318. Menc&o a estudo realizado por Luis Tossini em
1931.
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Essestrechosquegpresentam dificuldedesparaotrangportefluvid
tém, no entanto, encontrado solugdes maisfacel semenosonerosasque
adternativadasaidapd abaciaamazonicaou oinvestimentoemferrovias
erodovias até os portos do Atlantico, como é o caso dadragagem de
agunssetoreseautilizacdo de embarcacbes especiaisde baixo calado
paranavegar aextensdo de Porto Caceres/ Corumb&™®,

Otrecho Pontado Morro/Foz dorio Apa, que aindapercorre
terrenos baixos do Pantanal M ato-Grossense e do Chaco Paraguaio,
éomaisfavoravel anavegacao detodo o rio Paraguai, devido abaixa
sinuosidade e largurade 180 m, emboracom algumaslimitaces de
calado em bancosdeareia, aguas abaixo de Corumbé, eanecessidade
de desmembramento de comboios®.

Naporgdo inferior adesembocadurado rio Apa, 0 Paraguai é
bastante largo, apresentanumerosasilhaseleito menor relativamente
sinuoso eingtével, serpenteando entre bancos de areia até Assuncao,
onde se encontram 0S passos arenosos Mais criticos do rio, ao sul de
Corumbd, dém dea guns passosrochosos, quedificultam anavegacéo
ao norte e ao sul da capita paraguaia®®®. Os trechos entre Caceres e
CorumbaeentreAssuncéo eaconfluénciado rioApasio consderados
osmaiscriticosno ambito do projeto Hidrovia, em funcéo dariqueza
ecol 6gica, complexidade efragilidade do Pantand efundamentalmente
de seu papd regulador detodo o s stemahidrol 6gico Paraguai-Parang™.

313 Foram desenhadas por Bruno Pellizzetti, para o governo brasileiro, embarcacoes
especiais, com calado baixo e maior manga do que a das convencionais, para substituir
os trens de peguenas barcagas que operam com dificul dade em decorréncia do continuo
desarme de trens em curvas fechadas, que eleva o custo do transporte a US$ 40 a
toneladaapenas para o trecho Caceres/Corumba. O uso das novas embarcagdes diminuiria
0 custo do frete para US$ 11 a tonelada. Ver em Boscovich, 1999, op. cit., p. 319.

314 Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca Del Plata. op. cit., pp. 25-28.
15 |dem, pp. 28-34.

316 ANGULO CABRERA, Gildo. Lanavegabilidad en € rio Paraguay: proyectos portuarios
bolivianos. In: Boletindel CentroNaval: LaHidrovia Paraguay-Parané. Factor delntegracion,
BuenosAires, afio 110, v. 109, suplemento n. 763 —G-11, pp. 151-153, invierno 1991. Ver
tambémem MAZONDO, José Osvaldo. LaNavegacion enlaCuencadel Plata. In: Boletindel
Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parané. Factor de Integracion, op. cit., p. 232.
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Apesar daexisténciade frequientes obstacul os produzidos por
sedimentos de areia e numerosos meandros, o Paraguai permite o
tréfego comercia de baixo calado em longas distancias, devido a
ausénciadedesniveis®’.

1.2.1. CaARACTERIisTICAS DO CANAL TAMENGO

Afluente damargem direita do Paraguai, o Cana Tamengo
constitui o principal acesso daBoliviaaHidrovia, com extensdo de
10,5 km, localizado naProvinciade German Busch, um pouco acima
de Corumbd, ao conectar aguelerio alL agoade Caceres. Conforma
fronteira com o Brasil, seus primeiros 7 km sdo de soberania
compartilhada e os 3,5 km restantes, de Arroyo Concepcion a
desembocadurado Paraguai, séo exclusvamentebrasleiros. Apresenta
larguras de 80 a 100 m e suas prof undidades permitem a navegacao
de embarcacdes de calado de 2,75 m (8 pés), durante 9 meses do
ano, ficando interrompido seu trénsito durante osmesesdeestiageme
em épocas de seca®®.

Embora, habitualmente, o rio Paraguai alimente aLagoade
Caceres, em aguns casos, o fluxo inverte-se e o canal levaaguaa
Lagoa. Consequentemente, qualquer modificagdo resultante do
alargamento ou aprofundamento do canal pode provocar ateractes
inesperadas no equilibrio hidrol 6gico do sistema®®. Em funcéo disso,
ogoverno municipa de Corumbaeentidadesambientdistaschegaram
aimpedir adragagem de curto trecho do canal parapermitir o calado
de 3,3 m (10 pés), que possibilitasse 0 deslocamento dos comboios
guetransportam sojabolivianapel o Porto de Aguirres®.

37 BOSCOVICH, Nicolés. LaArgentina en la Cuenca del Plata. In: DALLANEGRA
PEDRAZA, Luis (Coord.). Los Paises del Atlantico Sur. Geopolitica de la Cuenca del
Plata. Buenos Aires. Editorial Pleamar, 1983. p. 66.

38 |.1.E. op.cit., pp. 27 e 28.
819 Bloch, op. cit., p. 83.
820 Boscovich, 1999, op. cit., p. 113.
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1.3. CARACTERISTICAS DO RIO PARANA

O rio Parana, com 3.700 km de extensdo, 0 mais longo dos
trésriosqueformam o eixo platino, também nasce no planato brasileiro
e orienta-se em direcéo ao sul, em busca do Rio da Prata. Em seu
CUrso superior, apresentavarias cataratas e quedas d’ &gua, servindo
delimiteentreo Brasil, o Paraguai eaArgentina®. No Brasil, recebe
importantestributarios, entre osquaiso Paranapanema, o Tieté, o Rio
Grandee o Paranaiba, cujas nascentes estdo proximasao Atlantico. A
partir daconfluénciacom orio lguagu, € compartilhado pelaArgentina
epelo Paraguai, até receber acontribuicdo dorio Paragual, paraentdo
setornar exclusivamente argentino até suadesembocadura.

Ascondicdes natural mente of erecidas pel o rio Paranacomo
viade navegacao sao excepcionais, excecdo feitaaescassostrechos
do alto Paran&®?. Estudo realizado pela Universidad Nacional del
Litoral (Argentind), edivulgado emjulho de 1995, concluiaarespeito
do trecho entre arepresade Yacireta e Confluéncia, no alto Paran&
“En este tramo existen varios pasos con insuficiente profundidad
y/o ancho; se afiade a esto la presencia de un fondo rocoso en un
sector de aproximadamente 20 km de extension, inmediatamente
aguas abajo de la represa” 3%,

Depois de a ele juntar-se o rio Paraguai, apresenta nitida
conformacao derio de planicie evastaamplitude noleito maior, que
chegaaadquirir mais de 20 km naregido de Rosério, com grandes
extensbesretasfavoravel s ao transito de grandes comboios. O trecho

%2 Castro, op. cit., p. 127.
22 Boscovich, 1983, op. cit., p. 77; Boscovich, 1999, op. cit., p. 210.

323 Boscovich, 1999, op. cit., p. 274. Referéncia ao Estudo elaborado pela Faculdade de
Engenharia e Ciéncias Hidricas, da Universidade Nacional do Litoral, da Republica
Argentina, sob adireg&o dos Engenheiros Héctor H. Prendes, Mario Schreider, Mario
L. Amsler e José Huespe. Divulgado em julho de 1995, o referido Estudo intitula-se
“Estudio delas Condiciones de Navegabilidad delosrios Paranay Paraguay, al Nortede
Santa Fe, en territorio argentino”.
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superior dorio, noterritdrio argentino, conhecido como Parandmédio,
apresenta condic¢des bastante favorével s a navegagdo fluvia etem
profundidades minimas de 2,75m garantidos, em principio, por
dragagensperiodicas. H4, no entanto, al guns passos criticosarenosos,
cujas profundidades naturais variam muito, porém, em geral, ndo
registram niveis inferiores a 1,8m, durante todo o ano,
independentemente das obras de dragagem. Essas profundidades
naturaispodem, narealidade, até chegar aaumentar substancia mente,
dado o efeito da autodragagem naquele trecho®. As saliéncias
rochosas, que poderiam representar riscos anavegacao, seencontram
devidamente balizadas e amudanca de posi¢éo dos canais obrigaa
constantes balizamentos dos passos nadragagem.

No baixo Parand, trecho navegado por embarcagbes maritimas,
oscanalsde navegacdo s ampl os e pouco Snuosos e ndo gpresentam,
portanto, restricdes anavegacao de embarcacbes maritimasde 7,5m
e 6 m (22 e 18 pés) de calado, respectivamente em Rosario e em
Santa Fé. No delta do Parana, encontram-se numerosas ilhas,
canais e bracos, com importante sedimentacéo de areia e as
profundidades s&o mantidas por dragagem de no minimo 9,7 m,
no canal principal, utilizado paraembarcagdes maritimas®.

1.4. BRrRevE DESCRICAO DO PANTANAL MATO-GROSSENSE E DE
SUA FUNCAO REGULADORA

A baciado Paraguai compreende imensaplanicieinterior,
com relevo extremamente plano, disposi¢cdo geomorfol 6gica
peculiar que propiciou o surgimento de extenso grupo de
alagadicos, o Pantanal Mato-Grossense. I ntegralmentelocalizado
naregido do alto Paraguai, ao norte de Corumba, encontra-se
circundado de al guns dos maisimportantes biomas sul-americanos,

324 Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca del Plata. op. cit., pp. 34 e 35.
325 Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca del Plata. op. cit., pp. 38-39.
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aflorestamidaamazonica, as savanas subumidasdo Brasil central,
a floresta Umida atlantica e a floresta semi-arida da fronteira
boliviano-paraguaia®®.

Maior planicie sazonalmenteinundavel daAmeéricado Sul,
cujaarea pode alcancar 300.000 km?, o Grande Pantanal, como
também é denominado, por ser constituido de grupo de alagadicos,
além de encerrar ecossi stema e biodiversidade, em grande parte
ainda inalterados, suas inundagfes periodicas revestem-se de
essencial importancia como agentes reguladores do regime
hidrol 6gico dos rios que conformam a HPP®?’, ao produzirem
efeito retardador do fluxo de &gua proveniente da bacia superior,
que pode ser assim definido:

El Gran Pantanal actlla como una gigantesca esponja
gue absorbe y retiene por tres o cuatro meses las aguas de
crecidas de verano y evita la coincidencia con las crecidas
del Parana, que producirian efectos anuales desastrosos en
todo el Parand Medio, € Inferior y el rio de la Plata®®.

Esse efeito serve, portanto, ndo apenas para manter arica
biodivers dade do Pantanal, mastambém beneficiaanavegacéo, uma
Vez que, ao evitar a coincidénciade picos de estiagem e cheias dos
riosParagual e Parana, abreviaaestacdo dasecaao longo do sistema
fluvia e previneinundagdes catastroficas no médio e baixo Parana®®.

A canalizagao e o realinhamento dos canais podem
comprometer afuncdo de“ esponjadeagua’ exercidapel o Pantanal,
responsavel pelaexcepciona estabilidade do fluxo dedguado Paraguai,
assm como asobrasdedragagem eretificacéo do rio podem ocasionar

326 Ponce, op. cit., p. 3. Mencdo a Tricart (1982) e Prance e Schaller (1982).

327 CAF, Los Rios nos unen. Integracion Fluvial Suramericana, op. cit., pp. 192, 193.
28 Boscovich, 1999, op. cit., p. 101.

2 Bloch, op. cit., p. 82.
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0 aumento davel ocidade do fluxo de &guae provocar erosdo costeira.
Processo esse sujeito a aceleracdo causada pela intensificacdo do
tréfego. A essesriscos, some-se 0 dacontaminacdo das aguastambém
decorrente do aumento do tréfego e da crescente urbanizacéo ao longo
daviafluvia®®.

2. A ReLEVANCIA DA HPP como VIA DE INTEGRACAO FiSICA E ECONOMICA
DOS PAISES PLATINOS

A associagdo dos cinco paises sobre as bases do Mercosul e
em torno da utilizacdo conjunta da Hidrovia tem importancia
fundamental dos pontos de vistageopolitico e geoecondmico. Deixa
delado velhasrivalidades e quebraisolamentos secul ares, levando o
desenvolvimento ao interior subcontinental. | ntegramercados, ao
congtituir tragcado norte-sul que une naturalmente os paises platinos,
eenglobainteresses econdémicoseindustriais convergentesdo Cone
aul.

2.1. AREA DE INFLUENCIAZ®': ASPECTOS ECONOMICOS E SOCIAIS
RELEVANTES

A seguinte assertivaexpressacom clarezae propriedadeo valor
estratégico e as potencialidades que encerraazonadeinfluénciada
HPP parao desenvolvimento sustentavel dosterritériosmediterraneos
do Cone Sul:

3% Bloch, op. cit., pp. 81 e 85. Sobre os riscos provocados por eventuais intervencdes
naregido do alto Paraguai, ver em CAF, Los rios nos unen, op. cit., p. 193; Bloch, op.
cit., pp. 81-89; Boscovich, 1999, op.cit., pp. 100-103.

%1 Trata-se da area em que produtores e consumidores poderiam ter interesse em
utilizar a via de navegacdo para o transporte de mercadorias produzidas ou
consumidas em comparagédo com os modos de transporte alternativos (rodoviario
e ferroviario) disponiveis. Ver em HLBE. Estudos de Viabilidade Técnica,
Econdmica e Institucional da Hidrovia Paraguai-Parana. Resumo Executivo, p.
12.
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“El area de influencia de la Hidrovia Paraguay-
Parana constituye una regién de gran valor estratégico. Sus
potencialidades econ6micas, variedad morfoldgica y
climatica, riqueza en materia de infraestructura portuaria,
potencialidad productiva, disponibilidad energética,
diversidad cultural y, finalmente, su situacién geopolitica
de privilegio en el Cono Sur la convierten en una region
muy apta para la planificacion de estrategias alternativas
de desarrollo sustentable” 32,

Com base em estudos que levaram em consideracéo o0s
novos e projetados corredores de fluxos de mercadorias,
especia mente de exportagdo, claramente definidos para outros
modos competitivosdo transportefluvial, foram identificadas como
areasdeinfluénciado projeto HPP, parte do estado do Mato Grosso
eo Mato Grosso do Sul, no Brasil; o Departamento de SantaCruz,
naBolivia; atotalidade do territorio do Paraguai; oito provincias
do Norte, do Nordeste e do Centro daArgentina (parte do NOA,
Formosa, Chaco, SantaFé, Misiones, Corrientes, Entre Rios, eo
Norte da Provincia de Buenos Aires) além do Departamento de
Colénia, no Uruguai. Essaareadeinfluénciacompreende extensdo
de 720.000 km2 e populacéo de mais de 40 milhdes de
habitantes®:,

E interessante notar que, inicialmente, os “Estudos de
Viabilidade EcondmicadaHidrovia Paraguai-Parand’, realizados
pela INTERNAVE, haviam incluido, em principio, na &rea de
influéncia em territério brasileiro, o estado de Rondonia e 112

%2 RUIZ ESTELLANO, Gualberto. Diagnéstico del Transporte Internacional y su
Infraestructura en América del Sur (DITIAS) — Modo Fluvial (Cuenca del Plata).
Montevideo: Asociacion L atinoamericana de Integracion, 2000. p.52.

38 CAF. Los Rios nos unen. Integracion Fluvial Suramericana. Santa Fé de Bogot4,
Coldmbia: Jorge PereaBorda, noviembre, 1998, p. 181. Ver também em I.1.E., op. cit.,
p. 99.
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municipios do Mato Grosso e do Mato Grosso do Sul, a partir de
estimativas dos fluxos de transporte e das cargas cativas, ou sga,
aquelas que por conveniénciaecondmicamanifestasio transportadas
pelaHPP3*, No entanto, posteriormente, andlise geral doscustosde
transportesaternativosindicou queaareadeinfluénciaemterritério
brasileiro, parao transporte de gréos, principal mercadoriaaescoar,
compreenderia apenas 25 municipios do estado do Mato Grosso.
Revelou a andlise que, para 0s demais municipios, os custos de
escoamento pelos portos de Paranagua e Santos eram muito mais
vantaj0sos e, no caso de Rondbnia, aaternativadosriosMadeirae
Amazonas (Porto VVelho-Belém) mai s econbmi ca®®.

A zonadeinfluénciadaHPP cobrevastosterritdriosinteriores
deumadasregiBesmaisricase desenvolvidasdaAmérical atina, com
extensa&readeterrascultivaveise gproveitaveisparaaagropecuaria,
ai incluidasasnovasfronteirasagricolasbrasileiraeboliviana, por onde
seexpandem vertiginosamente as plantaces de soja. Encontram-se,
nos limites da zona de influéncia da HPP, importantes reservas de
petréleo e de gés natura (Argentina e Bolivia) que, em territério
argentino, abarcam uma das regides mais desenvolvidas e
industrializadas, onde estéo as principais instalages industriais
Sdertrgicas, petroquimicaserefinariasdepetroleo. Engloba, iguadmente,
asimportantesjazidasdeferroemanganésde Urucum (Brasil) eMutum
(Bolivia), cuja producéo vem sendo canalizada por embarcactes
especias, acustosquelhe conferem maior competitividadeno mercado
internaciond, dém dosafloramentosdeca cariode Valemi, no Paraguai,
proximos adesembocadurado rio Apa, que estéo sendo aproveitados

34 INTERNAVE ENGENHARIA. Hidrovia Paraguai-Parana. Estudo de Viabilidade
Econdmica. Relatorio Final, Volume 11, fevereiro de 1990, item 3.4/1.

3% PAEZ, Rodolfo. Historiadel Problema. SintesisdelaSolucion. In: Boletin del Centro
Naval: La Hidrovia Paraguay-Parand. Factor de Integracion, BuenosAires, afio 110,
v. 109, suplemento n. 763 — G-11, pp. 334 a 336, invierno 1991. Ver também SGUT,
Martin. Integracion en el Sector Transporte en el Cono Sur. Puertos'y vias navegables.
Buenos Aires: BID-INTAL, 1997, pp. 59 e 60.
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industrialmente paraaproducdo de cimento, calcario agricolaecal,
emterritdrio boliviano. Além disso, asreservas de minério deferro
poderdo tornar-seaprincipa fontede matéria-primaparaasindistrias
siderurgicasdo Paraguai, daArgentinaedo sul do BrasiI**°.

Essa zona of erece também oportunidades de sinergiacom a
areaenergéticae possibilidades deinterconexdes multimodaiscom
outrosmeiosdetransporte (ANEXO —Figura5). O sistemaParaguai-
Paran& e seus tributarios possuem potencial de geragéo de energia
el étricade aproximadamente 60.000 megawatts, dosquais40.000ja
estéo sendo explorados™’, aém de extensamalhaportuaria(ANEXO
—Figura®6).

2.2. VANTAGENS COMPARATIVAS DO TRANSPORTE FLUVIAL

A respeito das vantagens comparativas do transporte fluvial,
afirmao relatorio El Balance de la Economia Argentina en 2003:

Actualmente el comercio del MERCOSUR moviliza 45
millones de TM al afio. Y sin obra alguna la Hidrovia
transporté 10 millones de TM, que de acuerdo a proyecciones
al 2010 alcanzara 20 milliones de TM. Por carretera o
ferrocarril (el 70% de la produccién de la zona de influencia
del Alto Parand) e costo es de US$ 50 a US$ 120, con una
duracion de tres dias hasta un puerto de ultramar (Brasil).

3% Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca del Plata. op. cit., pp. 12-16.

7 SILVA, Eliezer Batistada. Infrastructure for Sustainable Devel opment and Integration
of South America. [Estudo patrocinado pela Companhia Vale do Rio Doce (CVRD),
Corporacion Andina de Fomento (CAF), AVINA Foundation, Bank of America,
Companhia Auxiliar de Empresas de Mineragdo (CAEMI) e Business Council for
Sustainable Development — Latin America (BCSD-LA)]. , April, 1996. pp. 42 e 43.
Veja também em FONSECA, Paulo Sérgio Moreira da. O Processo de Integragéo da
América Latinaedo Caribe. [PalestraProferida] In: IEPES/IRBr/IPEA/BID. Seminério
sobreaAméricado Sul. A organizagdo do Espago Sul-americano: seu significado politico
e econdmico. (2000: Brasilia, DF). v.1, p. 137 e 138.
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Mientras que por via fluvial € costo es de US$ 15 a US$ 20
y con un tiempo estimado de 16 dias aproximadamente®®,

De acordo com o mesmo relatorio, se realizadas as
intervengdes de dragagem, balizamento e sinalizag&o necessariasna
HPP, ostempos de percurso reduzir-se-iam consideravel mente, de
3abdiasdo Porto de Rosério aAssuncdo e 7 dias até Corumbé. De
NovaPalmiraaAssuncdo aviagem tardaria5 dias e até Corumba,
apenas 8 dias, com avantagem de menor custo de freteincidente no
produto de exportacdo, devido também a navegacéo noturna
ininterrupta.

Osvarios estudos realizados séo unanimes com respeito as
significativas vantagens comparativas do transporte fluvial em
relacdo ao ferrovié&rio e ao rodoviario, sempre que se trate de
movimentar cargas ndo pereciveisde grande volume e peso e baixo
valor agregado, em distancias superioresa400 km. Essas vantagens
traduzem-se em baixos custos de frete; grande capacidade de
escoamento de carga; facilidade detransporte de cargasindivisiveis,
muito volumosas ou pesadas; economiade combustiveis e menor
impacto ambiental. A titulo de ilustracéo, e tendo em conta a
capacidade de carga paratransportar equiva entea 1.600 tonel adas,
por viafluvial, serianecessaria apenas umabarcaca, enquanto, por
ferrovia, utilizar-se-iam 40 vagbes e, por rodovia, 80 caminhdes™*®
(ANEXO — Tabela 3).

Em 1964, aComissdo MistaBrasil-EUA jahaviachegado a
conclusdes semelhantes a0 mencionar o uso das hidrovias sul-
americanas, salientando como exempl o o transportefluvia em grande
escala de manganés das minas de Urucum, nas proximidades de

%% 1.1.E. op.cit., p. 106.
3% Bloch, op. cit., pp. 32-35. Meng¢éo ao documento da Uni&o Européia “Politica de

Transporte y el Ambiente”. Vgja também em |.I.E. op. cit,, p. 98 e em Boscovich,
1999, op. cit., pp. 72a75, 109, 110 e 229.
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Corumba, realizado por barcagas, através das rotas do Paraguai e
do Parand, do Porto de Corumbéao de Nova Palmira*®. E, por sua
vez, relatdrio anterior damesmaComissao Mista, publicado em 1955,
pelo Institute of Inter-American Affairs, sob o titulo Brazlian
Technical Sudies, aconselhava:

Onde existem rios e onde suas caracteristicas fisicas séo
tais que possa ser desenvolvido um transporte hidroviério sobre
uma porg¢do substancial de seu curso, nenhum outro meio de
transporte agranel ja utilizado provou ser tdo econémico (...). E
um auxiliar poderoso na penetracdo econdmica e na exploracao
de éreas ndo-desenvolvidas (...) onde existem rios aproveitaveis
eonde o grosso dacargaaser movimentadacai dentro daprimeira
categoria (...), o transporte hidroviéario interior deve ser

340 VVer em Boscovich, 1999, pp. 109, 110 e Boscovich, 1983, pp. 81-84, em que
descreve as conclusBes da Comissdo Mista Brasil-EUA de 1964: “Un gemplo de
transportefluvia en gran escalaen Américadel Sur esel mineral de Urucum (manganeso),
en las proximidades de Corumba, estado de Mato Grosso, realizados através de barcazas
de 2.000 toneladas c/u, en nimero de 10, que transportan 20.000 t por tren, empujadas
por un remolcador de 2.500 HP. El transporte se hace por las rutas Paraguay y Parana
desde el puerto de Corumba, en Mato Grosso, através de 2.400 km al puerto uruguayo
de Nueva Palmira; latripulacion del convoy esde 21 personasy €l vigiedeiday vuelta
sehaceen 32 dias, incluidacargay descarga; se gastan 162 ton. de combustibley exige
6.720 horas hombre(...) Lavida ttil de cada convoy de este tipo, sin apreciable gastos
de conservacion y mantenimiento es de 30 afios y su costo del orden de C.R.$
1.200.000.000. Paratransportar lamisma carga, alamismadistancia, serian necesarios
1.000 camiones haciendo dos viajes con unapotenciatotal de 150.000 Hp, consumiendo
4,800t de combustible, exigiendo 64.000 horas-hombre, unainfra-estructurade caminos,
transporte de combustibles para abastecimiento — 25 por ciento del transporte total de
|as 20.000 t de mineral —etc. Lavida Util de un camién es de cinco afos, considerando
el 50 por ciento de las piezas repuestas. De esta manera, mientras un convoy de
barcazasy remolcador se depreciaen 30 afios, se deprecian 18.000 camionesaun precio
de C.R. $90.000.000.000 (...). De lo anterior surge que es necesario utilizar 60 veces
mas potencia usando camiones en lugar de barcazas, |o mismo que 28 veces mas
combustible, 9,5 veces mas horasshombre y 77 veces mas capital fijo (amortizacién
camiones o barcazas). Esas sustanciales diferencias ponen de manifiesto la ventaja del
transporte fluvial para largas distancias — superior a 400/500 km — para cargas
especial mente de mucho volumen'y peso y no perecederas. O sea, que no requieran un
menor tiempo de traslado que por otros medios mas rapidos (tren, camioén o avion)”.
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desenvolvido de preferéncia a qualquer outro meio de
transporte’.

N&o € por outrarazao que o uso deviasfluviais congtitui fator
basico da economia das nagbes desenvolvidas para transportar
matérias-primas parasuasindigtrias, o que sejustifica, dém deoutras
vantagens, por sua capacidade de carga e seu custo por quildmetro
variasvezesinferior ao dosoutrosmel osdetransporte, o queimplica
importante economiaem investimento demateriais, combustivel eméo-
de-obra®?.

Deacordo com estimativasdo CIH, quando aHidroviaestiver
funcionando plenamente, otrangportefluviad competirdcom orodoviaio
emmelhorescondigBes. Caculasequeaviafluvia ofereceracustode
US$ 20 por tonelada, em relago aos US$ 50 aUS$ 65 do rodoviario
eaos US$ 38 aUS$ 45 do ferroviario®®.

Emborase possaafirmar que o transportefluvia éideal para
produtos de grande volume em relacéo ao seu valor e que, por sua
natureza, N80 exigem transporte de curto prazo, ndo se pode perder
devistaque suas vantagens se fundamentam naexisténciade zonas
industriaiseagricol asdesenvolvidasaolongo dorio; deportoimportante
em sua desembocadura ou em suas proximidades; de adequadas
conexdes com outros meios de transporte terrestre (ferrovias e
rodovias) e de centros de transferéncia de cargas, que permitam o
transporte multimodal 3.

Além dereunir essas condicdes, aHPP representameio paraa
circulagdo de mercadorias entre as regi6es mediterraneas e vinculo
fundamental com a economia mundial, através do porto de Nova
Palmira. Encerraelementosrel evantes do novo paradigma proposto

31 BRASIL. Ministério das Rel agbes Exteriores. Divisdo daAméricaMeridional (DAM-
). Hidrovias e Interligacdo de Bacias Hidrogréficas, Secdo de Publicagdes, 1968, p.
16.

342 Boscovich, 1983, op. cit., p. 83.
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parao desenvolvimento dainfra-estruturadaAméricado Sul, sobretudo
o de sinergiacom a area energética, por seu potencial e capacidade
instalada, e propiciaaformacéo de cadeias produtivas, ao abrigar em
suazonadeinfluénciaaum s tempo reservas naturais, concentracao
depdlosindustriaise mercado consumidor significativos.

2.3. ParTIcULARIDADES DO PorTo DE Nova PaLmiRa E DO Rio pa
PraTA

Em 1983, o Contra-Almirante Jorge Fragajaassinalavaem
seu livro La Argentina y el Atlantico Sur que a necessidade de
revitalizar aatragcéo do Rio da Pratano ambito de suabacia, estava
associadaatendénciaao progressivo aumento do uso de embarcactes
demaior calado, naArgentina, em decorrénciadaregrabasicadeque,
guanto maior atonelagem, menor o custo do frete. Com base nessa
tendéncia, poder-se-iaprever apratica, no futuro, do uso denaviosde
caado daordemde 12 a15m (45 a55 pés). Essaobservacdo levava,
por suavez, aconsideracdo das condi¢des hidrogréficasdo rio, em
funcdo das dificul dades apresentadas pel o Porto de BuenosAires®®,
cujaprofundidadelimita-sea10 m (30 pés) eem cujoleito acumulam-
sedepositos significativos de sedimentos, proveni entes sobretudo do
rio Bermejo, que obriga a realizacdo de constantes obras de
dragagem®®.

Essa constatacdo remete as di scussdes sobre aconstrugdo de
um porto de &guas profundas, em Punta M édanos, que suprisse as
deficiéncias do de Buenos Aires. Autores uruguaios defendiam a

343 Bloch, op. cit., pp. 77 e 107. Outros calcul os estabelecem que aincidéncia do frete
passard do atual US$ 0,009 t/km a US$ 0,005 t/km, similar & que se registra no rio
Mississipi, nos EUA.

34 Bloch, op. cit., p. 31.

3 FRAGA, Jorge Alberto. La Argentina y el Atlantico Sur. Conflictos y Objetivos.
Buenos Aires: Editorial Pleamar, 1983. pp. 104 e 105.

36 Fraga, 1993, op. cit., p. 120.
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conveniénciade seconstruir o referido porto em &guas dejurisdicdo
uruguaia, como empreendimento binacional urugual o-argentino, na
locaidadede Coronilla, pertodolimitecomo Brasil, ouemLaPdoma,
nas proximidades dacidade de Rocha, antigaaspiracéo do Uruguai.
O Paragua e a Balivia estiveram sempre mais proximos
diplomaticamente do Brasil do que o Uruguai no tratamento do tema
daBaciado Prata. Assm, o Uruguai, maisindependente, em funcéo
de suatradicional neutralidade, procurou valer-se da desfavoravel
geografiamaritimaargentinaede suasdificuldadesparalograr o controle
de um porto profundo na desembocadura do Prata, com vistas a
transformar suacondicdo de Estado “tamp&o” em depais” chave’:

Uruguay posee un gran valor por su posicion ante la
difusion de los recursos del gran espacio regional al cual
pertenece. Observando éste — tanto en su vision de Cuenca
del Plata como en la relacion Cono Sur — Uruguay se destaca
mas cercano a la Argentina que al Brasil, recostandose sobre
sus costas el triangulo geoeconémico: Buenos Aires-
Cordoba-Asuncién. Sin embargo, su equidistancia respecto
a Brasil y Argentina, le permite conformar una posicion
estratégica importante, ya que también para Brasil, €l frente
platense-atlantico uruguayo en funcién de la region le es
importante para un gran sector de su area platina®’.

No entanto, pode-sedizer queo Uruguai coloca-se, emtermaos
estratégicos, em posi ¢&o muito maisimportante paraaArgentinado
gueparao Brasi|, que dominacom suasimensas costastodo o Atlantico
Sul. ParaaArgentina, o Uruguai évital porque controlasuaartériade

7 SANCHEZ-GIJON, Antonio. La Integracién en la Cuenca del Plata. Madrid:
Ediciones Cultura Hispanica, 1990, p. 91. Mencdo a QUAGLIOTTI de BELLIS,
Bernardo. Uruguay en la Cuenca del Plata. In: DALLANEGRA PEDRAZZA, Luis
(Coord.). Los Paises del Atlantico Sur. Geopolitica de la Cuenca del Plata” . Buenos
Aires: Editorial Pleamar, 1983. p. 162.
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comunicagdes com o resto do mundo, o rio da Prata. Estando o
mencionado triangul o geoecondmico préximo ao Uruguai, torna-se
evidenteavulnerabilidade daArgentinaemrel acdo aquel e paisvizinho,
0 que ndo ocorre com o Brasil3%,

Assm, comointuito detransformar-seem pais-chave, o Uruguai
investiu em tentativas de buscade dternativas proprias, e at€ mesmo
binacionais com a Argentina, para garantir a constru¢ao ou
aparel hamento de porto que competisse com os brasileiros da costa
atlantica, por posicionar-se mais préximo ao Prata. Nesse contexto,
alistou NovaPalmira, Fray Bentose Montevidéu entreossistemasde
transferénciafl Gvio-maritimos (barcaca-navio), tratando de assegurar
a este Ultimo 13 m (40 pés) de calado, e passou a contemplar a
construcéo deporto de &guas profundasem LaPa omaou em Coronilla.

Do ponto de vista argentino, eventual empreendimento
binacional poderiaservir parafrear astentativasdo Brasil deatrair a
producdo rioplatense em direcdo a seus portos, mas ndo constituia
alternativaao porto de &guas profundasaque almejavaaArgentina,
sob suajurisdicdo, nadesembocadurado Rio daPrata, cujamissdo
seriaatuar como fator deresativacdo do tréfego fluvial detodaaBacia
do Prata®®, a fim de manter o tradicional controle de sua
desembocadura

A0 ndo se haver concretizado aconstrucao do cogitado porto
de &guas profundas em PuntaM édanos, aternativasderevitalizacdo
danavegacdo naBacia, que oferecessem mel horesresultadosemaiores
vantagensdo que o de BuenosAires, surgiriam maistarde no ambito
do projeto HPP. Ademaisdosportosbrasileirose uruguaios, apareceria
também projeto do Brasil, por intermédio de seu setor privado, de
porto pentanacional nadesembocadurado Prata, em dguasde20 m
(60 pés) de profundidade e em posicdo que, segundo autores
argentinos, muito provavel mente, estariaem éguas uruguaias, de

348 Sanchez-Gijon, op. cit., p. 90.
34 Fraga,1983, op. cit., p. 105.
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acordo com o principio daeqidistanciaaplicado pelo Tratado do
Rio daPrataparadelimitar jurisdi¢oes adjacentes entreaArgentina
e0 Uruguai®®. A adocdo desse principio em detrimento do critério
do paralelo, que historicamente poderia parecer mais adequado na
interpretacdo argentina, foi consideradavitoriado Uruguai, umavez
gueo Brasl| ficavadefinitivamente af astado dabandaorienta do Prata
e era subtraida da Argentina vasta por¢éo de seu mar territorial,
juntamente com seus recursos (78.000 km?2)*!, A proposta de se
construir um terminal em aguas profundasno Rio daPrata, comoilha
flutuante ou como instalacéo fixa, ademais da estabel ecidaparao
complemento de carga pelo Tratado do Rio da Prata e sua Frente
Maritima, que pudesse servir a HPP, tampouco foi levada a cabo.
Caso ofosse, provavel menteteriasuscitado problemas nasrel agoes
argentino-uruguai as, umavez que o Urugual aspiravaaque processo
similar se efetuasse através dos portos de Montevidéu ou Nova
Palmirasobreorio Uruguai 2.

O Uruguai sempre colocou seus portos a disposic¢éao dos
paises da Bacia do Prata que pudessem necessita-10s, no caso, a
Argentina, o Paraguai eaBolivia. A vizinhancacom aArgentinao
tornalgico, mas o Uruguai oferece colaboracéo também aBolivia
e ao Paraguai, ha aproximadamente 5 décadas. Com a construcdo
dedocaoficial, acapacidade detransferénciade cargas de Nova
Palmira elevara-se de 400.000 para 750.000 tonel adas anuai s*%2,

30 FRAGA, Jorge Alberto. El Sistema del Plata. Vision Geopolitica. In: Boletin del
Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana. Factor de Integracién, Buenos Aires,
ano 110, v. 109, suplemento n® 763-G-11,. p. 81, invierno, 1991. Ver também em
Paez, Rodolfo, op. cit., p. 330.

1 Fraga, 1983, op. cit., p. 101.

352 ALETTI AUFRANC, José Maria. La Cuenca del Plata.. In: Boletin del Centro
Naval: LaHidrovia Paraguay-Parand. Factor de Integracion, BuenosAires, afio 110,
v. 109, suplemento n. 763-G-11, p. 327, invierno 1991.

38 RUIZ ESTELLANO, Gualberto. Laposicion “humilde pero firme”, del Paraguay.
In: Revista de la Escuela Nacional de Inteligencia. Secretaria de Inteligencia de
Estado, Republica Argentina, vol. Il, n. 2, pp. 106, 107, segundo cuatrimestre,
1993.
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transformando-se, aépoca, em um dosterminais passiveisdeintegrar
aHPP. Situado no outro extremo de Caceres, a3.442 km, o Uruguai
tinhaseus portosjainstalados, como éo caso de NovaPalmirae Fray
Bentos, e vocacdo para vender servigos, ja que, por sua dimenséo
territorial e pela natureza de seus solos, ndo chegaria a ser grande
exportador degréos®™. A pretensdo uruguaiade converter NovaPamira
em portotermina detransferénciade cargado S temaParaguai-Parana,
apoiadapelo Brasil, ndo seria, num primeiro momento, corroborada
pelaArgentina, por razées Obvias, sob ajudtificativade que sedeveria
evitar o monopadlio, que produz maiores custose atritosentre ospaises
intervenientes™.

Em meio aessascircunstancias, o Brasil surpreendeu coma
propostade retomadado eixo natural Norte-Sul, mediante projeto de
melhoria das condigdes de navegabilidade da Hidrovia Paraguai-
Parand, obj eto do préximo capitulo.

Antes, porém, éinteressante notar queadecisdo deexcluir oRio
da Prata do Projeto da HPP, tomada na terceira reunido de consultas
sobreaHidrovia, emqueachancd ariauruguaial ogrou queseadenominasse
Hidrovia Paraguai-Paranae, entre parénteses, Porto Caceres- Porto de
NovaPa mira, acabariagerando, noinicio, ressentimentosentrea guns
storesargentinos, queingsianemaedasereferir como HPPP (Paragua-
Paran&Prata)®*. Maisdo queisso, deixariam aguel es setores, sobretudo

34 SANGUINETTI, Jorge. Conferencia sobre aspectos Socio-Politicos y Econdmicos
delaHidrovia. In: Revista Geogréfica, [S.I.] n. 114, pp. 81 e 82, jul.-dic. 1991.

35 CASTILLO, José Luis. HidroviaParaguay-Parand. In: Boletin del Centro Naval: La
Hidrovia Paraguay-Parana. Factor de Integracion, Buenos Aires, afio 110, v. 109,
suplemento n. 763-G-11, p. 307, invierno 1991.

%6 VENESIA, Gualberto. Hidrovia Parana-Paraguay. Disponivel em <http://
www.desarrolloyregion.com/ampliar.asp?contentld=86>. Acesso em: 16 jun. 2004. Ver
também em Sanguinetti, op. cit., p. 82; MALINS, LuisAlberto. El aspecto comercial.
In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana. Factor de Integracion,
Buenos Aires, afio 110, v. 109, suplemento n. 763-G-11, vol. 109, p. 310, invierno
1991; e RODRIGUEZ ZiA, Jorge. Puertos Preciosos. Buenos Aires: Circulo Militar,
1993. pp. 123-127. Com respeito a questéo comenta Zia que, ao necessitar escoar sua
producdo por via mais econdmica que a ferrovia e a rodovia até o porto de Santos,
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nosmeiosmilitaresegeopoliticos, transparecer desconfiancaemreacéoa
intencdo genuinado Brasil deretomar aHPP como viadeintegracdo, na
medidaem queNovaPamirapoderiarepresentar ameacaao centripetismo
do porto de Buenos Aires, reavivando antigas rivalidades™’. Essa
desconfianca aparece claramente em estudo realizado por Nicoléas
Boscovich, em 1990, no qua deixavao seguinteregigro:

Se pueden observar maniobras de marginamiento al
privilegiarse a Nueva Palmira como puerto terminal del
sistema; los peligros de que se incluya en los acuerdos la
construccién y administracion multinacional de un puerto
profundo en jurisdiccion del rio de la Plata (penta-puerto
isla); la iniciativa de crear empresas navieras de bandera
boliviana y paraguaya con participaciones accionarias
internacionales; y la reiteracion uruguaya para la creacion
de un ente plurinacional para administrar la Hidrovia,
siendo que el tramo méas importante esta en territorio
argentino. No se debe caer en la ingenuidad de imaginar
gue el Brasil, que siempre tuvo un claro pensamiento en la
concepcion de sus grandes obras de infraestructura y ahora
debe renunciar a algunas de sus mas caras ‘directrices
geopoliticas’ (...) no tratara de disminuir las crecientes

“Brasil disefi6 un plan de hidrovias que no pudo llevar se a cabo no mas que en partes.
Entonces arreglo con el Uruguay el uso del Puerto de Nueva Palmira sobre la
desembocadura del Rio Uruguay en la Plata. Y de esa maner a, teniendo asegurado con
un tratado el uso del Parana-Paraguay, no necesitaincluir el Plata en el futuro tratado
de la Hidrovia. (...) por tener su salida natural por el Plata debera denominarse
PARAGUAY-PARANA-PLATA (HPPP) con absoluta propriedad.” E interessante notar
que o Estudo de Pré-factibilidade, op. cit., p. 39, considera que Nova Palmira “ya se
encuentra en el Rio dela Plata”, contrariamente ao que afirmaa maioria dos autores.

357 Em palestraproferidano ambito de seminério internacional sobrehidrovias, realizado em
Harvard, em abril de 1996, o Vice-Ministro de Rel agdes Exteriores daArgentina, Fernando
Petrella, mencionou que seu pais poderia eventuadmente considerar a inclusdo do rio da
Pratano Acordo de Transporte Fluvial pelaHidroviaParaguai-Parana. O ex-presidente L uis
Alberto Lacalle, que presidia o Painel, foi enfético em discordar do diplomata argentino.
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ventajas geoestratégicas que ira adquiriendo la Argentina
con la utilizacion plena y 6ptima de los corredores fluviales.
Maniobrara para diluir € poder de decision de nuestro pais
mediante € acuerdo para la creacion de entes administrativos
y empresas multinacionales, y privilegiando en el
emprendimiento a los otros paises mas débiles de la regione,

N&o obstante, ha visdes diferenciadas sobre essaquestdo. Se
em determinado momento pareceu que NovaPamirafosse concorrente
dos portos argentinos, inferénciando encontrafundamento na
realidade dosfatos, umavez que, em todaazonado baixo Parana, a
Argentinatem capaci dade portuariainstalada para movimentar 30
milhdes de tonel adas enquanto Nova Palmira dispde de instal agbes
para armazenagem de apenas um milhdo e meio de toneladas®®. O
atua Secretario-Executivo do ComitélIntergovernamental daHidrovia
(CIH), Engenheiro Juan Antonio Basadonna, por suavez, em palestra
proferidano Instituto de Estudios Regional esde Ros&rio, afirmou que
oRiodaPratafoi excluido do acordo daHidrovia“ porque osinteresses
de BuenosAirese Montevidéu ndo queriam del e depender” 3%.

Defendeuatradiciona posicio do Urugual deexcluir o Rio daPratadaqueleacordomultilateral.
Na ocasido, o diretor da Administracdo Nacional de Portos do Uruguai ponderou que
eventual inclusdo do Rio da Prata no Acordo de Transporte da Hidrovia inevitavelmente
levaria a revisdo do Tratado de limites do “Rio da Prata e sua Frente Maritima’, o que
poderiasignificar aneacaparavariosdosbeneficiosa cangados pelo Urugual comaassinatura
do mencionado tratado bilateral. E interessante notar também que, na |1l Reuni&o
Extraordinariado CIH, as delegaces da Bolivia e do Paraguai insistiram natese de que o
Acordo de Trangporte Fluvial pelaHidroviaParaguai-Paranadeverianecessariamente abranger
0 Rio da Prata, no que foram contestadas pel os representantes argentino e uruguaio.

38 BOSCOVICH, Nicolas. Hacialaintegracion fluvial enlaCuencadel Plata. In: Boletin
del Centro Naval. La Hidrovia Paraguay-Parand. Factor de Integracion. Suplemento
n° 763 — G-11, vol. 109, afio 110, Buenos Aires, feb. 1993. pp. 112 e 113.

%9 Venesia, op. cit., p. 6.

360 BASADONNA, Juan Antonio. Conferencias sobre Hidrovias: Integracion y
Federalismo, geopolitica e Hidrodesarrollo. [Palestraproferidal. Ciclo de Conferéncias
organizado pelo I nstituto de Estudios Regional es de Rosério, realizado em 24 de junho
de 2004, ao qual a autora deste trabalho esteve presente.
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N&o parecerestarem dividas, no entanto, deque, a0 ser lancada
aidéaderevitaizagdo do eixo Norte/Sul, pelo Brasil, 0 que causou
reacOes iniciais deinconformidade entre vari os autores argentinas,
criou-se a expectativa de recuperacdo do centripetismo da
desembocadurado Rio daPrata, em aguas argentinas®:.

Embora simbolizasse a alteracdo do paradigma da
confrontacdo, a génese do projeto daHidrovia deu-se em ambiente
desuspicéciae competitividade, que serefleteaindahojenadificuldade
de concertar posi¢des, como se depreendera dos préximos capitul os.

%1 O Dr. Roberto M. de Luise, consultor do Programa das Nagdes Unidas para o
Desenvolvimento de Apoio ao Ministério das Relagdes Exteriores no Mercosul,
comentavaarespeito da necessidade de definir onde seriam realizadas as transferéncias
decargasnaHidrovia, em palestraproferidasobre“LaHidroviay el Mercosur; tendencias
modernas hacia la integracion”, que, embora o transporte fluvial seja, por definicao,
mais econdmico do que o terrestre, € mais caro que 0 maritimo e, portanto, os
transportadores procurardo sempre minimizar o trajeto por via fluvial em favor do
maritimo. Com base nesse raciocinio, ressaltou que os portos argentinos de Rosario
of erecem grandes possibilidades paraaoperacéo de embarcagBes de ultramar. In: Revista
dela Escuela Nacional de Inteligencia, Secretariade Inteligencia de Estado, Republica
Argentina, vol. 11, n. 1, p. 126, primer cuatrimestre, 1993.
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APRESENTACAO DO PROJETO
Hiprovia PArRAGUAI-PARANA

1. As MOTIVACOES E AS ORIGENS
1.1. O CONTEXTO DAS MOTIVACOES

A HPPfoi, historicamente, o eixo geopolitico de penetracdo
colonizadorae detransporte maci¢o de cargas nasregidesinteriores
da Bacia do Prata. Durante séculos, mantiveram-se 0s rios que a
formam como principaisvias naturai s de comuni cacéo e de comércio
de bens do hinterland da Bacia do Prata®2.

A partir de meados do século XX, osinteresses brasileiros
de promocao daintegracdo nacional levaram o paisapriorizar os
eixos detransporte no sentido L este/Oeste, em detrimento do Norte/
Sul, dando inicio ao longo periodo de confrontacdo com aArgentina,
traduzido nadisputadoseixostransversaisversuseixo longitudinal.
Essainiciativafoi facilitadapel o baixo preco do petroleo at€ 1974 e
pelapoliticade acimul o de capital que permitiu ao Estado brasileiro,
protecionista e condicionado por visdes geopoliticas, tracar sua
estratégianadreadetransporte, sem levar em consideracdo aquestéo

362 SPALLANZANI, Plinio. Integracion del Rio Uruguay alaHidroviaParaguay-Parana
Navegacion en la Cuenca del Rio Uruguay. In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia
Paraguay-Parand, Factor de Integracion, Buenos Aires, afio 110, v. 109, suplemento
n. 763-G-11, p. 238, invierno 1991.
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dos custos™®, Grande parte dazonaeconomicamente ativatinhaainda
o privilégio de estar |ocalizada nas proximidades dacostaatlantica, o
gueatornavadependente dos portosdo Rio Grande, Paranagug, Santos
e Rio de Janeiro e dispensava, portanto, a otimizacdo do uso da
Hidrovia®.

A partir dosanos 50, aconcorrénciacompetitivado transporte
terrestre, especiamente o rodoviério, emrelacdo ao fluvia, causou a
reducéo do trafego nos rios Paraguai e Paranaa um quinto de seus
valores maximos registrados até ent&o®®, culminando com o quase
abandono danavegacéo no dto Paraguai, dém do corteno dto Parana,
ocas onado pelaconstrugdo darepresade ltaipu. Essasituacéoviriaa
agravar o lento processo de deterioracéo das condigdes oferecidas
pela via de navegacdo, que ja carecia de obras de melhoramento,
inclusiveno quediz respeito ainfra-estruturae aoperacao portuaria®®.
A ausénciadeinvestimentos namanutencdo dainfra-estruturae no
desenvolvimento de politicas de transporte adequadas acentuou a
diminuicéo do volume de carga transportado pelaviafluvia, e as
tentativas de recuperé-lanos anos60 e 70, a parte os empecilhos de
ordem geopolitica, ndo se sustentavam em justificativas econémicas
claras™’.

33 KOUTOUDJAN, Adolfo. Demanday geopolitica en la Hidrovia Paraguay-Parana.
In: Revista dela Escuela Nacional de Inteligencia, Secretariade Inteligenciade Estado,
RepublicaArgenting, vol. Il, n. 1, p. 122, primer cuatrimestre, 1993.

%4 MALINS, Luis Alberto. El Aspecto Comercial. In: Boletin del Centro Naval: La
Hidrovia Paraguay-Parana, Factor de Integracion, Buenos Aires, afio 110, v. 109,
suplemento n 763-G-11, p. 310, invierno 1991.

365 Koutoudjian, op.cit., p. 122.

366 SANGUINETTI, Jorge. Conferencia sobre aspectos Socio-Politicos y Econdmicos
delaHidrovia. In: Revista Geogréfica, [S,I.], n. 114, p. 75, jul./dic. 1991.

37 GRUPO DE TRABAJO AD HOC DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA.
HidroviaParaguay-Parana. Estudio de Pré-Factibilidad. [S.l.], nov. 1988. p. 4. A perdade
competitividade do transporte fluvial, que €, em principio, mais econdmico do que o
ferroviério e o rodovi&rio, estava também associada & concesséo de subsidios a esses
mei os de transporte e a utilizacdo de embarcagbes precarias no ato Paraguai, por fatade
condic¢des apropriadas para 0 uso de grandes comboios, aém da inexisténcia de infra-
estruturaadequada paraas operages de cargaldescargae detransbordo. Ver em Sanguinetti,
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Na década de 80, superadas as rivalidades entre Brasil e
Argentina, e diante da forte tendéncia a polarizacdo do mundo em
macro-centros de poder regional, a integracdo econémica e fisica
tornara-se um imperativo do desenvol vimento, incompativel coma
politicade corredores detréfego antagdnicos. Elemento fundamental
do queviriaaser afuturageopoliticade complementacdo regiona, a
integracdo econdmicaefiscapassariaaadquirir espago prioritério nas
agendasexternasbrasi|eraeargentina, com aadesfo gradud deoutros
paises e blocosregionais, como solucéo paraproblemasinternosdos
paises da regido e para a sua inser¢do competitiva no mercado
internacional . JAndo mais se esbarravano obstéculo dapreferéncia
atribuidapel o Brasil ao escoamento de sua producdo pelos portosdo
Atlantico, privilegiando aintegracéo naciona em detrimento daregiond
edaopcao pel 0 meio detransporte mais econdmico.

1.2. A MOTIVACAO ECONOMICO-COMERCIAL: A FRONTEIRA AGRICOLA
NO CENTRO-OESTE BRASILEIRO

Coincidentemente, nadécadade 80, colhiam-se osresultados
justamente da implementacdo da politica de integracéo nacional,
fundamentada em incentivos concedidos pel o governo federal para
induzir o fluxo de migragdesinternasem diregéo as areasremotas do
territoriobrasilero.

A respostaaquelapaliticafoi surpreendente. Jaem meadosda
década de 70, atraidos pelas facilidades de crédito agricola, linhas
especiais de financiamento e reducéo dataxade juros, entre outros
incentivos, comecaram aafluir produtores de sojados estados do sul
para aregiao de “ Chapadéo dos Parecis’, no Mato Grosso. E, em
apenas 10 anos, o Centro-Oeste (Mato Grosso, Mato Grosso do Sul

op. cit., p. 75; BRAIDOT, Nestor P. Un proyecto actual, unarealidad futura? In: Boletin
del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parand, Factor de Integracidn, BuenosAires,
ano 110, v. 109, suplemento n 763-G-11, p. 285, invierno 1991.
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e Rondbnia) passavaaser responsavel por quase 50% da producéo
desojano Brasil. O aumento do cultivo de sojanaquele Estado, cujo
potencial de expansio éde 30 milhdesde hectares™®, alcouo Brasil a
posi ¢ao de segundo produtor mundia do cereal, superado pel oSEUA,
e elevou a 11% a participacdo do produto na pauta de exportagdes
brasileiras, correspondentesa1,5% do PIB do pais®®.

Com a expansdo da fronteira agricola no Centro-Oeste
brasileiro e, em menor medida, emregifesdaBolivia, do Paraguai e
do Nordeste argentino, o desenvolvimento acelerado daregido interior
daBaciado Pratae o crescentevinculointernaciona desuaeconomia
passariam a exigir solucdes de transporte competitivas. Essa
necessidadeviriaajustificar arevalorizagdo daviafluvial, umavez
que, se navegados de Corumbaao Atlantico, em boas condicdes, os
fretes grangleiros fllvio-maritimos poderiam chegar a representar
economia da ordem de 50% em comparacdo a outros meios de
transporteterrestre®; sendo, portanto, aHidrovia, o meio maisviavel
de garantir competitividade aos produtos do hinterland platino, no
mercado europeu, em rel acdo aos provenientesdaAmeéricado Norte.

Nessas condigdes, as necessi dades de desenvolvimento das
regides mediterraneaseinterioresdaBaciado Prataconstituiram um

368 Esse potencial de expansdo corresponde a trés vezes a érea brasileira cultivada com
sojae o Estado do Mato Grosso € aregido que apresenta maiores condigdes de expandir
o cultivo de soja, no curto prazo.

369 Essa resposta deveu-se as excel entes condigdes climéticas e do solo da regiao bem
como do desenvolvimento de pesquisa haérea de criacdo de novas variedades de sojae
da afluéncia de expressiva massa de recursos humanos especializados emigrada de
outros centros produtores do pais. Ao reunir essas qualidades, que lhe garantem alto
valor protéico e, consequientemente, maior rendimento industrial, aproduc&o de sojado
Centro-Oeste passou a merecer a preferéncia dos compradores internacionais de graos.
Ver em FENSTERSEIFER, Milton e SILVA, Ricardo Arioli. Mato Grosso, HPP e
Integracion. In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana, Factor de
Integracion, Buenos Aires, afio 110, v. 109, suplemento n 763-G-11, pp. 290 e 291,
invierno 1991. Os autores sdo ex-presidentes da Associacdo de Produtores de Graos de
Chapaddo dos Parecis.

70 Koutoudjian, op. cit., p. 122.
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dosfatores de inducéo do processo de mudanga concreta do antigo
paradigma de antagonismos para outro pautado pela almejada
complementaridade harmonica. Exemplo claro dessanovarealidade
foi abuscapelo Brasil de saidafluvia nadirecdo Norte-Sul, o que
levou o paisapropor projeto compartilhado paramel horar ascondicfes
denavegacdo dosriosParaguai e Parana A iniciativaeradeinteresse
também daArgentina, ndo apenas por questdes de ordem geopoalitica,
jacons deradas anteriormente, mas sobretudo porque percebidacomo
indispensavel paraimpulsionar o desenvol vimento econdmico do Norte
(NOA) e do Nordeste (NEA) argentinos®™!, assim como também o
eraparao Paraguai e asregidesdo oriente boliviano®2.

1.3. O ENQUADRAMENTO POLITICO-DIPLOMATICO
O processo da Baciado Pratateveinicio, em 1967, antes

mesmo daassi naturade seu tratado constitutivo, quando serealizou
em BuenosAires, aconvite do Governo argentino, al Reunido de

S BOSCOVICH, Nicolés. Geoestrategia para la Integracién Regional. BuenosAires:
Ciudad Argentina, 1999, p.95.

372 Porém, ndo se pode deixar de considerar queaidéiaderevalorizagdo daviafluvia foi,
narealidade, suscitada pelo Uruguai. Ao ensegjo davisitareaizadaao Brasil, em agosto
de 1987, o entdo Ministro dos Transportes do Uruguai, Doutor Jorge Sanguinetti, em
contato com seu homdlogo brasileiro, propds a utilizagéo, pelo Brasil, dos portos de
NovaPamirae/ou Fray Bentos, ambos com profundidades paragrande calado, situados
nas proximidades dadesembocadurado rio Paraguai, para o escoamento da producéo do
Centro-Oeste brasileiro aos mercadosinternacionais. A ofertadespertou grande interesse
no Ministério dos Transportes e na Portobrés, tendo em vista que a viabilizagdo da
Hidrovia viria a suprir grave deficiéncia de meios de transporte nos Estados do Mato
Grosso e de Rondbnia, produtores de soja, minério de ferro, manganés e madeira.
Julgava-se aépocaquearesbilitacéo daviafluvia exigiriaobrasderetificacdo, dragagem
e balizamento naquel e curso d’ &gua, estimadas inicialmente pela Portobrés em cercade
US$ 100 milhdes, envolvendo trabalhos ndo sb no trecho brasileiro, como também nos
trechos compartilhados com aBoliviae o Paraguai. O temafoi entdo considerado pela
X1V Reunido Ordinaria dos Ministros de Transportes e Obras Publicas do Cone Sul,
gue, em novembro de 1987, decidiu acolher com simpatia a proposta do Brasil de
convocar Reunido de Ministros de Transportes da Bacia do Prata, com afinalidade de
langar bases paraplano de desenvolvimento integral do sistemafluvia Paraguai-Parand
ede suas areas de influéncia.
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Chanceleres dos paises queintegram aregido. Naoportunidade, foi
assinada Declaracéo Conjuntaem que se destacava o proposito desses
cinco paisesdelevarem acabo estudo integral daBacia, comvistasa
redlizacd0 de programade obrasmultinacionai's, binacionaisenacionais.
No mesmo ato, os chanceleres anunciaram a criacdo de 6rgéo
permanente parao acompanhamento e centralizagcdo deinformagtes
relacionadas a iniciativas de interesse para a regido, o Comité
Intergovernamenta Coordenador dos PaisesdaBaciado Prata(CIC),
queviriaasurgir no ambito dall Reuni&o de Chanceleres.

Alémdeaprovaremo Esatuto do CI C, osChancd eresassinaram,
naocas &, aAtade SantaCruz delaSierra, pelaqua encomendaramao
Comitéapreparacdo deprojeto detratado queingtituciondizariao processo
de cooperacdo recéminiciado. NamesmaAta, definiram asiniciativas
prioritarias, consubstanciando-se programa de projetos concretos,
especificosou compartilhadospel oscinco paisessmembros, paraosquals
Ssegprovavaaredizacdo de estudos préviosasuaexecucao.

Dentre osprojetoscompartilhados, figuravao demedidas para
amelhoriadas condi¢Bes dosrios Paraguai, Parand, Uruguai e Prata,
com vistas a sua navegagao permanente; e, dentre os apresentados
individua mente pel os paises membros, incluiase o damodernizacdo e
possivel incorporacdo do Porto do Rio Grande ao sistema platino,
vitériadiplométicacaraao Embaixador Pio Corréa. De acordo com
ostermosdareferidaAta, decidiam osChanceleres:

(...) Estudiar los problemas a resolver y proyectar las
medidas a tomar (dragado, remocién de obstaculos,
sefializacion, balizamiento, etc.) para permitir la navegacion
permanente y asegurar su mantenimiento en los rios Paraguay,
Parana, Uruguay y de la Plata, especialmente en los tramos
de Corumba-Asuncion, Asuncioén-Confluencia, Confluencia-
Rio de la Plata, Salto Grande-Nueva Palmira, y prever €l
sistema mas adecuado para la recuperacion de las inversiones
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gue resulte necesario efectuar y la compensacion de los
servicios que demande el cumplimiento de este programa (...)
Teniendo en cuenta la posicion especial del puerto de Rio
Grande, que brinda intensa cooperacion al area de la Cuenca
del Plata a la que esté conectada por ferrocarril y carretera,
se recomienda la promocién de estudios con vistas a su
modernizacion y posible integracién al sistema (...)%%.

Ascircunstancias em que ocorreu acoexisténciadessesdois
projetosilustraumadasrazdes de o processo daBaciado Pratahaver-
se prestado durante longos anos mais como foco para solucionar os
diferenda entre as posi ¢oes adotadas pelo Brasi| e pelaArgentinado
gue para o desenvol vimento dos objetivos consagrados no tratado
condtitutivo daBaciado Prata, que seriaassi nado em 1969, por ocasido
dal Reuni&o Extraordinariade Chanceleres.

I nspirado nos propdsitosda Declaragéo de BuenosAireseda
Atade SantaCruz delaSierra, o Tratado estabeleceem seu artigo 1°
que* Aspartes contratantes convém conjugar esforgoscom o objetivo
de promover o desenvolvimento harménico eaintegracéo fisicada
Baciado Pratae de suasareas deinfluénciadiretae ponderavel” 3™,
em cujo ambito se insere o projeto HPP, instrumento natural de
integrac@o fisicadaregiao™.

3% Actadelall Reunion Ordinariade Cancilleres delos Paisesdela Cuencaddl Plata. In:
PARAGUAY. Cuenca del Plata. Conferencias de Cancilleres, Documentos Basicos
(1967-1977). IX Reunion de Cancilleres, Asuncién,: Ministerio de Relaciones
Exteriores,pp. 52-53, 5/8 dic. 1977.

874 BRASIL. Ministério das Rel ages Exteriores. Colegéo de Atos I nter nacionais, no.633
— Tratado da Bacia do Prata. Rio de Janeiro, 1971. p. 3.

37 |dem, pp. 3 e4. Paraatingir os objetivos previstos no Artigo 1°. do Tratado daBacia
do Prata, seu paragrafo Unico estipula que os paises partes deverdo promover a
identificacdo de areas de interesse comum e arealizacdo de estudos, programas e obras,
bem como a formulagdo de entendimentos operativos e instrumentos juridicos que
julguem necessérios e que propendam, inter alia, afacilitacdo e assisténcia em matéria
de navegacao e ao aperfei gcoamento dasinterconexdesrodoviarias, ferrovidrias, fluviais,
aéreas, el étricas e de tel ecomuni cagoes.
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Passados menos de dois anos, em junho de 1971, os
Chanceleres reunidos em Assuncdo, ab mesmo tempo em que
aprovavam acontrovertida Resolugéo nr. 25 sobre o aproveitamento
dosriosinternacionals, jadeclaravam, pelaResolucéonr. 3, “ deinterés
prioritario parala Cuencadel Plata, |lostrabajosde megoramiento
de los rios Paraguay, Parana, Uruguay y de la Plata, como vias
navegables para asegurar su uso permanente” 37,

1.3.1. GENESE DO PROJETO HPP: PROCESSO INSTITUCIONAL RUMO A
INTEGRACAO

A preocupagao com asintervengdes de mel horamento dosrios
do sistemaplatino eraregistradadesdeall Reuni&o de Chanceleres
dosPaisesdaBaciado Prata, antesmesmo daass naturade seu tratado
constitutivo®’. Como decorréncia, foi aprovada na XVII Reunido
Ordinéria de Chanceleres, aresolugdo nr. 210 (XVI1), na qua se
reiterava ser “de interés prioritario de los paises miembros el

76 ActadelalV Reunién de Cancilleres delaCuencadel Plata, realizada em Assuncso,
em 3dejunho de1971. In: PARAGUAY. Cuencadel Plata. Conferenciasde Cancilleres.
Documentos Bésicos (1967-1977). IX Reunion de Cancilleres. Asuncion: Ministerio
de Relaciones Exteriores de Paraguay, p.80, 5/8 dic. 1977.

877 No entanto, ha autores que enfatizam que o interesse em assegurar a navegagao
continua na HPP, em toda sua extensdo, de Porto Céceres, no interior do Mato Grosso,
a sua desembocadura, no Rio da Prata, foi expressamente manifestada, pela primeira
vez, na X1V Reunido Ordinaria dos Ministros de Transporte e Obras Publicas do
Cone Sul, realizada, em La Paz, em 1987. PAEZ, Rodolfo. Historia del Problema.
Sintesisdela Situacion. In: Boletin del Centro Naval: LaHidrovia Paraguay-Parana,
Factor de Integracién, Buenos Aires, afio 110, v. 109, suplemento n 763-G-11, p.
331, invierno 1991. Ver também DURRIEU, Mario A. e VAIHINGER, CarlosA. Las
ensefianzas de Storni y lasituacion actual. In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia
Paraguay-Parand, Factor deIntegracion, BuenosAires, afio 110, v. 109, suplemento
n. 763-G-11, p.217, invierno 1991; CASTILLO. Jose L uis. Hidrovia Paraguay-Parana.
In: Boletindel Centro Naval: LaHidrovia Paraguay-Parand, Factor de Integracion,
Buenos Aires, afio 110, v. 109, suplemento n. 763-G-11, p.304, invierno 1991;
MAJAS, Antonio Pedro. Aspectos juridicos e institucionais da Hidrovia Paraguai-
Parana. In: Revista Maritima Brasileira. v. 111 (7/9 e 10/12), p. 149, jul ./set. e out./
dez/ 1991.
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desarrollodel transportefluvial determinado por losriosParaguay,
Parana y Uruguay” .

Tardariam, contudo, duas décadas até que o plano daretdrica
cedesse espaco ao dosfatos concretos. A partir de entéo, 0 processo
deincorporagéo do Programa da Hidrovia ao sistemado Tratado da
Baciado Prata, que culminariacom aaprovagao dasresolugdesnrs.
23823937, pelaX1X Reunido de Chanceleres, em 1989, obedeceu
aumacronol ogia surpreendentemente répida, baseada em situacéo
econdmica concreta e em acdo politica decidida, motivada pela
necessidade de integracéo, que ja vinha sendo pressentida desde o
inicio dadécadade 80, porém ndo se haviamaterializado.

Os paises envol vidos nesse obj etivo comum tinham presente
que aHidroviando era simples projeto de transporte, mas espaco
econdmico paraaintegracdo e o desenvolvimento daregido. Essa
aproximacao fisica estava ligada aos ansei os de irmanar vinculos
politicos e de crescimento econdmico através dainter-relacéo de
seus mercados. O Mercado Comum Europeu e aunido comercial
entre Estados Unidos, Canadae M éxico davam mostras suficientes
de que aAmérica Latina ndo poderia mais postergar o inicio do
processo de suapropriaintegracao.

A0 unir os paises platinos, a Hidrovia representava
necessidade historica e econdémica, devendo ser 0 primeiro passo
em direcdo aintegragdo regiona e continental. Constituiao niicleo
do surgimento e desenvolvimento dos espacos internos latino-

878 Resolugdo N. 210 (XVII), acordada por ocasido da XVII Reunido Ordinaria dos
Chanceleres da Bacia do Prata. Texto mimeografado. Disponivel nos arquivos do
Comité Intergovernamental dos Paises da Bacia do Prata (CIC). Note-se que a
Resolugéo N. 3 (1V), emanada dalV Reunido de Chanceleres dos Paises da Baciado
Prata, realizada em Assuncdo, em 3/6/1971, ja explicitava os mesmos termos da
Resolucdo N. 210, de forma mais contundente: “Resolve: 1. Declarar de interés
prioritario parala Cuencadel Plata, |ostrabajos de mejoramiento delosrios Paraguay,
Parang, Uruguay y LaPlata, como vias navegables paraasegurar su uso permanente”.

57 O Programa da Hidrovia foi incorporado ao sistema do Tratado da Bacia do Prata
pela resolucdo n. 238 (X1X) e a resolucédo nr. 239 (X1X) criou o Comité
Intergovernamental daHidrovia Paraguai-Parana (CIH).
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americanos, paraintegrar ssusmercadoseviabilizar acompetitividade
conjunta da regido com o resto do mundo. A demanda de solugdo
urgente para a crise econdmica por que atravessavam 0s paises da
Baciado Pratatambéem fundamentavaadeterminaco politicade seus
governantes, que sedeparavam com adificil tarefadeviabilizar maior
eficacia ao transporte de sua producéo aos portos de ultramar,
sobretudo agrandeiraao nortedaHidroviaeastradiciona sexportagoes
deminério deferro, paralograr maior margem de desenvol vimento.

Nesse sentido, aHidroviaconvertia-se em experiénciapiloto
capaz de demonstrar a viabilidade da integrac&o, ndo apenas por
responder anecessidade quase vital do desenvolvimento dasregides
interiores, mas por catalisar aconvergénciadeinteresses publicose
privadosem funcgéo de problemas comuns, que demandavam solugoes
conjuntas. Além derecuperar o protagonismofluvia, aHidroviacriava
expectativasdeimpulsionar as producdesagropecuariaeindustrial da
regiao, gerar empregos, elevar a qualidade de vida das popul agcbes
ribeirinhaseincentivar aparticipacdo dainiciativaprivadanapromocéo
de novos pol os de desenvol vimento nasregiGesinteriores.

Em meio a esse clima propicio ao processo de integracdo
regional, em 4 e 6 de abril de 1988, realizou-se, em Campo Grande,
Encontro Técnico, em que os paisesdaBaciado Prataexpressaram
seuspontosdevistae gpresentaram proj etose medidas paradinamizar
o transporte nosrios Paraguai e Parana, ao qual seguiu-se, nosdias7
e 8 subsequientes, o | Encontro Internacional parao Desenvolvimento
daHidrovia Paraguai-Paran&®°. Na ocasido, os Ministros de Obras
PUblicas e Transportes da Bacia do Prata aprovaram a execucéo de
estudo de pré-viabilidade econbmica com o intuito de organizar e

380 O Ministério dos Transportes da Republica Federativado Brasil preparou documento
intitulado “Primeiro Encontro Internacional para o Desenvolvimento da Hidrovia
Paraguai-Parand’, para subsidiar as discussdes do encontro, no qual figura entre as
recomendagdes “ a el aboragdo de estudo de viabilidade técnica e econémica, visando a
obtencdo de financiamento” e a “realizagdo de estudos e projetos de engenharia,
objetivando a concretizac8o das obras’. Copia do documento encontra-se disponivel
nos arquivos da sede do CIC, em Buenos Aires.
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consolidar ainformacdo disponivel em cadapaisedeidentificar as
aternativas maisadequadas parao desenvolvimento daHidrovia Com
vistasacoordenar aelaboracéo do referido estudo e preparar proposta
decriacéo de Comissao ExecutivadaHidrovia, paraser submetidaa
XVIII reunido dos Chanceleres®, decidiram constituir Grupo de
Trabalho Ad Hoc, integrado por representantes dos cinco paises, com
mandato até aconclusdo do estudo de pré-viabilidade®?.

Em novembro do mesmo ano, osMinistrosde Obras Pdblicas
e Transportes, reunidos na cidade de Canela, Rio Grande do Sul,
tomaram conhecimento do documento preliminar denominado Estudio
dePré-factibilidad: Hidrovia Paraguay-Parana e decidiram manter
0 mandato do Grupo de Trabalho Ad Hoc, que proporia as bases e
supervisionariaael aboracdo de estudo de viabilidade econbmicada
Hidrovia. Deliberaram ainda adiar a proposta de criacdo de
Comisséo Executivade carater supranacional, cujaapresentacao
estavaprevigaparaaX VIl Reunido de Chancd eres, até queesselitimo
estudo estivesse concluido e sedispusesse de suaandise eavaiacao™e,

N&o obstante agquel adecisio, 0 Governo daBoliviagpresentou
projeto de resolucdo a XVI1Il Reunid&o de Chanceleres, pelo qual
sugeriaque sedeclarasse, destavez, aimplementacéo daHidroviade
interesse prioritario paraaBaciado Prata, com base naresolucéo nr.
210 (X V1), a mesmo tempo em querecomendavafixar prazospara
ainstalago da Comissdo Executiva (90 dias) e convocar suaprimeira
reunido (180 dias, no méximo)**. Namesmaocas 8o, propésaBolivia

%1 GRUPO DE TRABAJO AD HOC DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA.
Hidrovia Paraguay-Parana. Estudio de Pré-Factibilidad. [S.I.], nov. 1988. pp. 1 e 2.
32 | bidem.

33 Acta de la reunion de los Ministros de Obras Plblicas y Transportes de los Paises
de la Cuenca del Plata. Canela, Rio Grande do Sul, 25 de noviembre de 1988. In:

BOLIVIA. Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes —
Hidrovia Paraguay-Parana. Santa Cruz de la Sierra. Diciembre de 1991. p. 12.

%4 BRASIL. Embaixada em Buenos Aires. Telegrama oficial nr. 434, de 16/03/89. Ver

também Nota da Embaixada da RepiblicadaBoliviaVA-097/017/89, dirigidaao Comité
Intergovernamental Coordenador dos Paises da Bacia do Prata (CIC), em 16/03/89.
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arealizacdo de Conferénciade Armadores daBaciado Prata, idéia
acatada e consubstanciadanaresolucéo 227 (X V1), e, emjunho do
mMesmo ano, apresentou agquel e pais o documento “ Lineamientos de
Orientacion para implementar la Res. 227 (XVIII) de la Reunidn
deCancilleresdela Cuencadel Plata”, sugerindo queamesmafosse
cumpridano curtissmo prazo®.

N&o demoraria até que, em setembro de 1989, reunidos, na
cidade de Santiago do Chile, os Ministros de Obras Publicas e
TrangportesdaBaciado Prata, com o propdsito detomar conhecimento
dostrabal hos do Grupo Ad Hoc, decidissem:

(...)teniendo en cuenta la importancia transcendental
para la regién que tendria el proyecto de transporte
fluvial a través de la Hidrovia de los rios Parana-
Paraguay, y reconociendo la necesidad de dar pasos
concretos conducentes a realizar ese proyecto, declaran
gue han concordado en impulsar al mas alto nivel
politico dicho proyecto como factor de integracion de
los paises de la Cuenca del Plata, comprometiendo la
voluntad de los gobiernos para su pronta
concrecion(...)3%e,

Dentre as decisbes tomadas na ocasido, figuravam aindaa
dacriacéo do Comité Intergovernamental daHidrovia Paraguai-
Parana (CIH), em substitui cdo a Comissao Executivaprevistanas
Atas de Campo Grande (abril de 1988) e de Canela(novembro de
1988), e a do estabelecimento de Secretaria pro tempore, com

35 CIC. Nota n. 198/89, de 18 de julho de 1989, que encaminha a Nota VA-369/076/89
da Embaixada da RepublicadaBolivia, de 28/06/89.

36 Acta dela Reunion delostitulares de Obras Publicasy Transportes dela Cuenca del
Plata, realizada nacidade de Santiago do Chile, em 1 de setembro de 1989. In: BOLIVIA.
Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes — Hidrovia
Paraguay-Parané. Santa Cruz dela Sierra. Diciembre de 1991. p. 17.
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sede em BuenosAires, cujaatribuicdo eraorganizar e preparar as
reunides do CIH3*¥'.

Ato continuo, os Chanceleres dos Paises da Bacia do Prata
emitiam, no méssaguinte, diantedereconheci danecess dadedesedarem
passos firmes naconcretizacdo do projeto Hidrovia, aDeclaragdo de
La Paz, em que endossavam a decisdo politica dos ministros de
trangportesdeimpulsonar nomaisdtonive aimplementacdodainidativa
| nstavam ao mesmo tempo aSecretariapro temporeaconvocar o CIH,
no mais breve prazo, para agilizar as gestdes junto aos organisSmos
nacionaiseinternacionaiscom vistasadel esobter asssténciafinancera
a0 projeto e a assessoria necessaria & adogdo de formula juridico-
indituciona paraseufuncionamento definitiva®,

Dando curso ao compromisso deeevar o projeto demelhoria
das condicdes de navegabilidade daHPP ao maisalto nivel politico,
como fator de integracéo dos paises da Bacia do Prata, em 1° de
margo de 1990, seusPresidentesemitiram aDeclaragéo deMontevideu,
pelaqual, “animadosdel espiritu integracionista que caracterizaa
sus pueblos’ 3, decidiram instruir os chanceleres a organizar, em

387 | bidem. Astarefas dessa Secretaria seriam desempenhadas por grupo interministerial
deapoio, formado por funcionérios argentinos da Secretariade Transportes do Ministério
de Relagdes Exteriores e Culto. Ver em CASTILLO, Jose Luis. Hidrovia Paraguay-
Paran&. In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana, Factor de
Integracion, BuenosAires, afio 110, v. 109, suplemento n 763-G-11, p. 305, invierno
1991.

388 Declaracion de La Paz, emitida na cidade de mesmo nome, em outubro de 1989. In:
BOLIVIA. Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes —
Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Caceres-Puerto de Nueva Palmira). Santa Cruz
delaSierra. Diciembrede 1991. p. 13. Em novembro de 1989, dois meses apdsareuniao
de Santiago, delegac&o da Secretaria pro tempore visitou a sede do BID paratratar de
uma série de passos preliminares. A intencdo era criar condigdes para a preparagéo e
execucao de projeto de cooperacao técnicaque dotasse o CIH e osgovernosintervenientes
de adequada capacidade para colocar em andamento o programa de intervencfes na
Hidrovia. Ver em Castillo, op. cit., p. 305.

39 Declaracion de Montevideo, emitida pelos Presidentes dos cinco paises da Bacia do
Prata, na cidade de mesmo nome, em 1° de marco de 1990. In: BOLIVIA. Ministerio de
RelacionesExterioresy Culto. Tratado, Actas, I nformes. Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto
Céceres-Puerto de Nueva Palmira). Santa Cruz dela Sierra. Diciembre de 1991, p. 15.
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coordenacdo com a Secretaria pro tempore, em abril do mesmo ano, a
primerareunidodo CIH, comointuito dese proceder aimediaaexecucéo
dasactesnecessariasacontinuidade dostraba hosconsgnadosnaAtade
Santiago do Chile, aqud acabariaredizando-senodia07 demaio de1990.
Essabreveresenhadacronol ogiadosfatosque deram origem
ao projeto Hidrovia, antesmesmo dacriagdo do Mercosul, colocaem
evidénciaaconvergénciadeinteresses dos cinco paisesemtorno do
desenvolvimento daHidroviacomo fator deintegracéo, atribuindo-lhe
prioridade maxima, conforme explicitado em praticamentetodas as
declaracbesdedto nivel, presidenciaiseministeriais. Emboraaguns
autoresingistam em afirmar que o projeto Hidroviafoi impulsionado
pelainiciativaprivada®™, e, em certamedida, teraparaisso contribuido,
nao restadividade que arapidez com quefoi incorporado ao Sistema
daBaciado Prata corrobora atese proposta de que seu surgimento
Ihe confere sentido politico como simbol o datransformacéo do padréo
geopolitico naregido e como contribuicdo paradar contelido anova
politicadeintegracdo que comegavaaaflorar e que hoje seexpressa
naprioridade atribuidapelo governo LulaaAméricado Sul.

2. ProJETO HIDROVIA: ANTECEDENTES, OBJETIVOS E INSTRUMENTOS DE
CONSECUCAO

2.1. ANTECEDENTE REMOTO

A Hidroviafoi historicamente o eixo de penetracéo de carga
nointerior daBaciado Pratae, durante sécul os, aformadetransporte

30 Afirma Boscovich que o projeto HPP nasceu por impulso da iniciativa privada, em
reunido convocada pela Camara de Comércio Argentino-Brasileira, em 1988, da qual
participaram empresarios e produtores de Cuiabd, em que se negociaram varios acordos
setoriais, comaintervencéo daquelaCamarabinaciona edaSecretariade Indlistria, Comércio
e Turismo do Estado do Mato Grosso. O documento emanado da reunido, estabelecia que
0s mecanismos de intercdmbio acordados dependeriam em grande medida de solugéo
satisfatoriaparao problemado transporte e assind avaque adinica soluggo possivel eraavia
navegavel, mediante a utilizacdo do rio Paraguai. Ver en Boscovich, op. cit., p. 93.
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que monopolizou ostréfegos deimportacio e exportacio daregizo. E
bem verdade que a Hidrovia sempre existiu e se prestou a usos
tradicionaispor longos anos. Porém, avisao do valor estratégico da
viacomo projeto, hoje percebidaem decorrénciadanecessidade de
desenvolvimento do hinterland daBaciado Pratae de suavinculagéo
comosmercadosinternacionais jaahaviatido o Marechd Eloy Portelli,
por ocasi 80 daexpedicdo realizadaaorio daPrata, em 1815. Deixava
ele, aépoca, 0 seguinte registro do que se poderia chamar proposta
de“projeto” daHidroviaapresentadaao entdo Principe Regente:

La venida de esta tropa disfrazada con esta primera
intencién [ocupar o Uruguai] no es la misién de la expedicion
(...). La margen oriental del Rio de la Plata y la continuacién
por €l rio Parana y el Paraguay parece que la destiné la
naturaleza para que fuera el limite natural del Brasil (...).
La Capitania de Mato Grosso esta alejada y es tal vez la
mas importante del Brasil. Posee grandes recursos naturales.
Con € tiempo se vera aumentada la poblacion. Para ello es
necesario el medio de promover la exportacion facil de sus
productos a las capitanias del mar Atlantico (...). Pero para
realizar esta navegacion por la desembocadura del Rio de la
Plata es necesario que toda la margen oriental e rio Paraguay,
Parand y Rio de la Plata pertenezca sin e menor impedimento
a la corona de Portugal (...) quedando dentro de los limites
|as ciudades de Asuncion, Corrientes, Santa Lucia, Santa Fe,
Rosario, Colonia del Sacramento, Montevideo y Maldonado,
a fin de proteger nuestras fronteras con firmeza de las
continuas irrupciones de los pueblos que la habitan®?.

31 Memorial sobre la Expedicion al Rio de la Plata y las ventajas que de ello pueden
resultar alascapitaniasdel centro del Brasil. Esse documento histérico, parteintegrante
de colegdo privada de documentos sobre questdes platinas (1808-1825), em portugués
e em espanhol, de propriedade da Princesa Carlota Joaquina e doada por um de seus
herdeiros, no inicio do século XX, ao embaixador argentino em Portugal, Luis M.
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2.2 O PROJETO HIDROVIA: CONCEPCAO E OBJETIVOS

Passar-se-iam quase doissecul osaté que osfatos confirmassem
aastutae extemporanea“ anteviso” dovalor estratégicodaviafluvia
como solugdo maisimediataenatura parao desenvolvimento daregiéo
central do Brasil, propostaque encontrahoje, em parte, eem contexto
distinto, suareedic¢do no projeto Hidrovia

Grande partedo ddineamento dainiciativa, queviriaadar forma
ao programaconjunto deintervencdes paraamel horiadas condi coes
de navegabilidade dos rios Paraguai e Parang, tem suas bases
assentadas no Estudio de Pré-factibilidad®?, concluido em novembro
de 1988, queassm o define:

(...) la Hidrovia Paraguay-Parana, mas que un proyecto de
transporte, es una realidad existente que solamente requiere
su adecuacion a los nuevos traficos que estan surgiendo, a
las nuevas tecnologias de navegacion y de movimiento de
cargas en los puertos y una gestion unificada internacional >,

Considerava ainda o estudo serem o custo do transporte e a
confiabilidade elementos de grande importancia paraaviabilidade
econdémicadaHidrovia, entendido esse Ultimo “ como la garantia de
atencion de las demandas en |os momentos oportunos’ 3%,

Cantilo, foi trazido & luz por JORGE RODRIGUEZ ZiA, em sua obra intitulada
Puertos Preciosos, Buenos Aires: Circulo Militar, 1993, pp. 125 e 126. Trata-se do
documento nr. 427 dareferida coleg&o.

392 O Documento “ Estudio de Pré-factibilidad: Hidrovia Paraguay-Parand’, elaborado pelo
Grupo de Trabalho Ad Hoc delos Paises dela Cuenca ddl Plata, consolidae complementa
os relatdrios elaborados por cada um dos cinco paises intervenientes sobre as dreas mais
importantes de seus territdrios, com o objetivo de apresentar, de forma ordenada, os temas
por elesjulgados mais relevantes para o estudo de viabilidade econdmicada hidrovia

3% Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca del Plata. op. cit., p. 4.

3%4 Segundo estimativas do CIH, seahidroviavier afuncionar em plena capacidade,
o transporte fluvial concorrera com o rodoviario, em melhores condicdes. Calcula-
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Deduz-se dessas assertivas e das motivagdes de ordem politico-
econdmico-comercial, quelevaram apropostado projeto Hidrovia,
Seu objetivo imediato. Sob a6ticado transporte, busca converter o
eixofluviad em meio ficiente e competitivo, compativel com osnovos
tréfegos e com as modernastecnol ogias de navegacao, carregamento,
descarregamento e manipulagéo de todo tipo de produtos e
mercadorias. Prevé portosinterioresmodernos, terminaisparabarcacas
egrandesestaciesdetranderénciafl ivio-maritimasnotrechomeridiond,
parareduzir ostemposde navegacdo e oscustosdefretese de operacéo
portudria®™. Criavam-se expectativas de que o projeto trariabeneficios
significativos de reducéo de custos de transporte e aumento das
exportagbesdaregido, principa menteasde minério deferro ede soja™.

Entendia-se, dessaforma, que aficiénciadaviafluvid naturad
dependiadactimizacdo desuascondigdesdenavegabilidede, dese” permitir

seque aviafluvia oferecera custo de US$ 20 por tonelada, em relagdo aos US$ 50
a 65 por rodovia e os US$ 38 a 45 por trem. Outros célculos estabelecem que a
incidénciado frete passarado atual US$ 0,009 t/km a US$ 0,005 t/km, similar aque
seregistrano rio Mississipi. Ver em BLOCH, Roberto Transporte Fluvial. Buenos
Aires: Ad Hoc, diciembre, 1999. p. 77. Por sua vez, afirma o Estudio de Pré-
factibilidad que estudos realizados pela BRASCEP para a Portobras/Electrosur
(1982), ddo conta de que mesmo em condig¢des naturais a Hidrovia oferece valores
competitivos em relacdo a outros meios de transporte, pp. 114-116. Essa
preocupacédo decorria do fato de que as vias fluviais de corrente livre estdo sempre
sujeitas as alternativas aleatorias do regime hidroldgico, que impedem alcangar o
alto nivel de confiabilidade, caracteristico das vias fluviais canalizadas, em que os
niveis de agua e, portanto, as condi¢Oes de tr&fego sdo totalmente controlaveis
pelas represas. Nessas condic¢des, as variagdes de fluxos de cargas durante o ano
devem ser compensadas por redes de armazenamento de cargas na origem e no
destino, que por essa razéo adquirem o caréter de condigéo essencial para as vias
navegaveis de corrente livre, como é o caso do rio Paraguai, sujeito agrande variagéo
de regimes hidrol égicos, como o demonstra a observagdo ao longo de mais de 70
anos no trecho Ladario/Assuncdo. Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la
Cuenca del Plata. op. cit., pp. 114 e 115.

3% Boscovich, 1999, op. cit., p. 87.

3%PANAY OTOU, Theodore. A Hidrovia Paraguai-Parana: Perspectiva de um
Economista Ambiental. In: O Projeto de Navegacdo da Hidrovia Paraguai-Parana.
Relatério de uma Andlise Independente. Brasilia: Fundacdo Centro Brasileiro de
ReferénciaeApoio Cultural (CEBRAC) e Environmental Defense Fund (EDF), Capitulo
Qito, p. 187, 1997.
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una navegacion constante a grandes convoyes de empuje las 24
horasdel dia, durantetodo € afio, entendiéndose ademéas condicion
prioritaria para este objetivo, e balizamiento y la sefializacion
diurnay nocturna”*". Aindano &mbito dal Reuni&o do CIH, redizada
em BuenosAiresem 07 demaio de 1990, ao definirem esse objetivo
do projeto, seus membros decidiram, além de priorizar anavegacéo
daHidrovia, consideré-la seu motor de impulso, umavez que dela
dependeria a reacdo da demanda do transporte fluvial e,
conseqlientemente, areativacao portuariae arenovacao dafrota, duas
acOes decorrentes daquel e objetivo. Explicitavam, ao mesmo tempo,
osmembrosdo CIH, que aprioridade sefariapor meio de obrasde
implantacéo e manutencéo, queincluiam, entreoutras, asdedragagem
inicial, modificagdo e alinhamento dos canais de navegacao,
aprofundamento em bancos de arela e passos pouco profundos,
remocao defundosrochosos, sinaizacéo e balizamento®®,

Portanto, o projeto, em sua concepgao inicial, divide-se em
trés componentes. (a) o acondicionamento de 3.442 km da via
navegavel entre Cacerese NovaPalmira; (b) o desenvolvimento de
sistemaportuario que permitaacadapaisdispor de acesso competitivo
aorioe(c) autilizacdo defrotaadaptadaas caracteristicasdanovavia
acondicionada®.

Reveste-setambémainiciativadefundamentd importanciapara
0 Mercosul ampliado, seu objetivo demaior acance. Permitiraoperar

Informe Final dela Primera Reunion del Comité Intergubernamental dela Hidrovia
Paraguay-Parana, realizada em Buenos Aires, em 7 de maio de 1990. In: BOLIVIA.
Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes — Hidrovia
Paraguay-Parana. Santa Cruz de la Sierra. Diciembre de 1991. p.23.

3%8\Ver em BOLIVIA. Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas,
Informes — Hidrovia Paraguay-Parana. Santa Cruz de la Sierra. Diciembre de 1991.
p.23. Ver também em CCT (?). Términos de Referencia de los Estudios de Ingenieriay
Plan de Ejecucion para la Hidrovia Paraguay-Parand, desde el Puerto de Nueva
Palmira a Céceres. [S..], [1997]. p.3.

3% COMISION DE LA COMUNIDAD EUROPEA. Misién Hidrovia. Informe sintesis,
abril/mayo, 1993.
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eixofisco deintegracéo entre seusquatro membrosplenoseaBolivia
eofereceapossibilidade de elo deligacdo com ainfra-estruturafisica
da CAN.

Ella [Hidrovia] es un escenario de convergencia entre
el Mercosur y la Comunidad Andina de Naciones y resulta a
ser, ademas, un eslabdén decisivo en las conexiones
interoceanicas que pueden multiplicar indefinidamente las
posibilidades comerciales de nuestra regién. (...) arteria
navegable que se proyectara como la real y verdadera
columna vertebral del comercio regional (...) la hidrovia
resulta ser la solucion practica que se encuentra al alcance
de la mano, para lograr un transporte competitivo y, por
ende, un comercio regional eficiente y sustentable (...) Pero
lo més trascendente de todo, (...) €l embarque y transporte
por la hidrovia representa un marco, una referencia de
gravitante importancia para el proceso de integracion
latinoamericano en la busqueda del desarrollo arménico y
la integracion fisica de nuestros paises, como camino para
el desarrollo econdmico y comercial de nuestra region y el
bienestar de nuestros pueblos'®,

2.3. O ENQUADRAMENTO INSTITUCIONAL

A preocupacao com acriacdo de estruturainstituciona parao
projeto Hidrovia esteve presente desde as primeiras reunides
ministeriais. A idéia inicial em favor de Comissdo Executiva
supranacional, consubstanciadanasatasdo | Encontro Internacional
sobre a Hidrovia e da Reunido de Ministros de Obras Publicas e

40 ROJAS PENSO, Juan F. La Hidroviay su impacto en el comercio de laregion. In:
HIDROVIA, LA INTEGRACION POSIBLE. [S.I.], [1997]. Texto mimeografado, p. 3.
Texto disponivel no arquivo da Embaixada do Brasil em BuenosAires.
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Transportes dos Paises da Bacia do Prata, realizada em Canela, em
novembro de 1988, foi subgtituidapelado Comité Intergovernamental
da Hidrovia (CIH). Essa deciséo, tomada por ocasido do encontro
ministerial de Santiago do Chile, em 1° de setembro de 1989, tinhao
proposito de conferir basesmaispermanentes astarefas executadaspel o
Grupo de Trabalho Ad Hoc. Ingtituido pelaResolugéo n. 239 (X1X) e
apoiado técnica e administrativamente por Secretaria, com sede na
cidade de BuenosAires, 0 CIH éassm definido em seu regulamento:

(...) 0 6rgéo do Sistemado Tratado da Bacia do Prata encarregado
decoordenar, propor, promover, avaliar, definir eexecutar asagdes
identificadas pelos Estados membros relativas ao Programa
Hidrovia Paraguai-Parana (Porto de Caceres-Porto de Nova
Palmira), assim como de gestionar e negociar, prévia anuéncia
das autoridades nacionais pertinentes de cada pais, acordos de
cooperacao técnica e subscrever aqueles que nao forem
reembolsaveis, para 0 desenvolvimento de um sistema eficiente
detransportefluvial, constituindo-se no foro de entendimento para
0s assuntos relacionados com este tema (...)%%

Maistarde, o CIH viriaaingtituir umaComissdo de Coordenacéo
Técnica(CCT), drgéo consultivo conformeado por engenharoseespedidistas
ambientals, quepassaramareunir-s2comointuito degpresentar programa
parame horar ascondigdesde segurancaeconfiabilidadedaviafluvid, de
formacoordenadaentreascinco paises, apartir desuaspropostasdeacéo
nesaeasdeinfra-estruturaedeme o-ambiente’®,

401 Estatuto do Comité Intergovernamental daHidrovia Paraguai-Parana (Porto Caceres-
Porto de Nova Palmira). In: BRASIL. Ministério das RelagBes Exteriores. Hidrovia
Paraguai-Paranad. Documentos Bésicos. Brasilia, 10 de margo de 1998. Capitulo |1,
Artigo 2, p.2.

42 BRASIL. Ministério dos Transportes. Termos de Referéncia. Projeto Basico da
Hidrovia Paraguai-Parana. Engenharia e Meio Ambiente, no trecho Corumba/Ladario/
Santa Fé, Maio de 2001, p. 4. A CCT foi criadadurante a XXV Reunido do CIH, como
Orgéo técnico-consultivo do CIH.
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Desdeoinicio, aHidroviasuscitou grande interesse no setor
privado (armadores e operadores), elemento dinamizador do eixo
fluvia, o quelevou acriacéo daComissdo Permanente de Transportes
daBaciado Prata(CPTCP), em abril de 1989, em Santa Cruz dela
Sierra, por grupo de empresariosdos cinco paisesrel acionadoscom o
transporte maritimo e integrantes de suas respectivas Camaras de
Comércio. A criacdo daCPTCPimprimiu, aépoca, ritmo acelerado
asacbesdo CIH, sobretudo pelacolaboracdo prestadanostrabal hos
de harmonizacéo das | egislacBes dos cinco paises, com o intuito de
permitir o livre acesso de seusarmadoresaHidrovia™®,

Ao setor privado, parteintegrantedo desenvolvimento dafrota,
reserva-se papel determinante nagestéo e organizacdo dos portos, ao
exercer aguel e segmento afuncdo primordia deforcamultiplicadora
dosinvestimentos, com vistasaaumentar o efeito estruturantedavia
fluvid™®.

2.4. O ENQUADRAMENTO JURIDICO-LEGAL E NORMATIVO

Umavez indaadaaestruturaingtituciona do projeto Hidrovia,
uma das primeiras acoes importantes do CIH foi dar inicio as
negoci agdes de normas comuns aos Cinco paisesrel ativasanavegacéo
eao comerciofluvial. Em dezembro de 1991, por ocasi&o desua V1|
Reuni&o Ordinéria, redlizadaem SantaCruz delaSierra, concluiam-se

43 MUNOZ MENNA, Juan Carlos. El Sector Privado y la Hidrovia. In: Boletin del
Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana, Factor de Integracion, Buenos Aires,
afio 110, v. 109, suplemento n. 763-G-11, p. 302, invierno 1991. Ver também em
Castillo, op. cit., p. 312; Bloch, op. cit., pp. 92 e 93 e Boscovich, 1999, op.cit., p. 109.

44 Ao se reunirem, pela segunda vez, em Buenos Aires, em agosto de 1990, e tendo
presente esse fato, os membros do CIH destacaram a importancia da participacdo do
setor privado no “ ProgramadaHidrovia” e acordaram que caberiaacada pais estabel ecer
0 grau de seu envolvimento naexecugdo dasobrasdemelhoriadaviafluvia. Informedela
I Reunion del Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana, redizada
em Buenos Aires de 14 a 17 de agosto de 1990. In: BOLIVIA. Ministerio de Relaciones
Exterioresy Culto. Tratado, Actas, Informes. Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Caceres-
Puerto de Nueva Palmira). Santa Cruz de la Sierra. Diciembre de 1991. pp. 34 e 35.
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as negociacoes do Acordo de Transporte Fluvial pela Hidrovia
Paraguai-Paran&'®, que, juntamente com seus seis Protocolos
Adicionais, seriaassinado, em LasL efias, RepublicaArgentina, em 26
dejunho de 19924%, quando da VIl Reuni&o Extraordinariado CIH,

eentrariaem vigor em 13 de marco de 1995, Por ocasido daX X111

Reunido do CIH, realizadaem setembro de 2003, em Santa Cruz de
laSierra, 0s paises membros manifestaram intencéo de prorrogar a
vigénciado referidoAcordo, que expiraem marco de 2005%%, Durante

405 Por ocasido da |l Reunido Extraordinédria do CIH, realizada em 27 de setembro de
1991, em BuenosAires, as delegacdes acordaram que aestruturado regime de transporte
paraaHidroviadeveriaser flexivel, abrangendo a aprovagéo de um acordo quadro que
contivesse principios gerais e a celebragdo de Protocolos Adicionais sobre assuntos
especificos. Favoreceram também o principio daliberalizag8o e simplificagdio de normas
e procedimentos com vistas a reduzir substancialmente os custos de transporte e a
permitir maior competitividade. Recomendaram harmonizar as legislacfes e incluir no
Acordo normas destinadas a propiciar 0 maximo de seguranga a navegagao e aprevinir
acontaminacdo. Ver em BRASIL. Embaixadaem BuenosAires. Telegrama nr. 1160, de
28/09/91.

4%6 Sem prejuizo de sua vinculaggo juridica com o Tratado da Bacia do Prata, de 1969,
o Acordo de Transporte Fluvial pela Hidrovia Paraguai-Parana e seus Protocolos
Adicionais (sobre assuntos Aduaneiros, Navegacao e Seguranga, Seguros, CondigBesde
| gual dade de Oportunidades para umamaior Competitividade, Solugéo de Controvérsias
e Cessagdo Provisoria de Bandeira) foram subscritos no ambito da ALADI, como
Acordo de Alcance Parcial do Tratado de Montevidéu, assinado em 1980. Note-se que,
no inicio, a Argentina opds-se a celebracdo do Acordo de Transporte e favoreceu a
institucionalizacdo da Hidrovia por meio de um Tratado especifico, em fungéo de
interesses como reserva de bandeiras e praticagem defendidos por funcionérios do
Ministério da Marinha que estiveram envolvidos no projeto Hidrovia desde o primeiro
encontro em Campo Grande, e também por entender o San Martin, sobretudo seu
negociador, aépoca, 0 Embaixador Felix Pefia, que seriapreferivel ndo vincular o Acordo
ao Tratado da Bacia do Prata, cujos organi smos considerava emperrados e anacronicos
e, portanto, incapazes de levar adiante projeto do porte da HPP. Essa posi¢éo foi
flexibilizada na I1l Reunido Extraordinaria do Comité, tendo em vista a adogdo de
politicainternaque visavaamaximadesregulamentacdo possivel parafavorecer aredugéo
dos custos do transporte na Argentina.

47 O Acordo de Transporte Fluvial pela Hidrovia Paraguai-Parana e seus protocolos
adicionaisforam aprovados pelo Congresso Nacional do Brasil, pelo Decreto Legidativo
n. 32 de 16 de dezembro de 1994 e passaram a vigorar a partir de sua ratificacéo e
notificagdo, em10 dejaneiro de 1995.

4% BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores,Circular Telegrafica, n. 47629/833, de
06/11/2003.
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aReuni&o Extraordindriado CIH, redizadaem BuenosAires, nodia
16 de setembro de 2004, as del egacOes aprovaram decisdo na qual
expressaram a vontade de proceder a prorrogacéo do Acordo, por
periodo de 15 anos, apartir de suaprotocolizacdo naALADI, o que
sefarapelo VIl Protocolo Adicional “®.

O referido enquadramento juridico-legal daHPPfundamentou-
Sseno convencimento deque, paraselograr aintegracéo regional, seria
necessario dispor de servicos de transporte e comuni cagoes eficientes
e atualizados, para 0 que a Hidrovia se apresentava como meio
adequado, por congtituir importantefator natural deintegracdofisicae
econdmicadaBaciado Prata. Desde quegarantidas, porém, aliberdade
detransitofluvia edetransporte de pessoasebens, alivre navegacéo;
aeliminacéo dasbarreirasedasrestricbes administrativas, bem como
asupressao de regulamentacdo supérfluat’®.

OAcordo prevé como Orgaosresponsavei s por suaaplicacao,
0 CIH e a Comissdo do Acordo (CA). Seguindo a metodol ogia do
Tratado da Bacia do Prata, o CIH funciona como seu instrumento
politico, eaCA como seu érgdo técnico, cujasfungdesserestringema
estudar, propor, recomendar, zelar e informar o CIH sobre o
cumprimento das disposi ¢des do Acordo. Agregue-se aisso que cada
paistem direito aum voto e as deci sies séo tomadas por unanimidade,
com a presenca de todos™*.

O grande objetivo do instrumento celebrado em Las Lefias
consisteem facilitar anavegacao e o transportefluvia longitudina ao
longo daHPPR, mediante 0 estabe ecimento deenquadramento normativo
comum quefavorecaaéficiénciaeamodernizacéo detaisatividadese

49'Ver em CIH. Acta dela Reunion Extraordinaria del Comité Intergubernamental dela
Hidrovia Paraguay-Parand, realizada em Buenos Aires, nos dias 16 e 17 de setembro
de 2004; eem BRASIL. Ministério das Rel ag6es Exteriores. Despacho Telegréfico para
aALADI nr. 326, de 18/10/04.

40 Acordo de Transporte Fluvial pela Hidrovia Paraguai-Parana (Porto de Caceres-
Porto de Nova Palmira), Predmbulo. In: BRASIL. Ministério das Relac6es Exteriores.
Hidrovia Paraguai-Parana. Documentos Basicos. Brasilia, 10 de margo de 1998, p. 1.

41 |dem. p. 6.
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permita o acesso, em condic¢des competitivas, aos mercados de
ultramar2, Por conseguinte, é aplicavel a navegacéo, ao
transporte de bens e pessoas e ao comércio, ficando expressamente
excluidos de seu escopo o trafego transversal**® e a navegacao
de cabotagem. O fendbmeno mais destacado do espirito
integracionista do Acordo é o principio de igualdade de
tratamento, consagrado em seu Capitulo |11, do qual derivam os
seguintes elementos fundamentais: o tratamento idéntico e
reciproco para o movimento de embarcacfes dos paises
signatarios; aobrigacéo de compatibilizar e uniformizar legislaces
paracriar condicdes de igualdade de oportunidades e favorecer
amaior competitividade aos paises signatari 0s*4.

Considera-se 0 Acordo de Transporte Fluvial como um dos
exemplosmaisclarosdo novo Direito Internacional, condicionado pela
macro-regionalizacdo dos recursos do planeta; pela adocéo do
consenso como método da elaboracdo legidativa; pela defesa do
equilibrio ecol 6gico e pelaquedadas barreirasideol gicas*®. No que
diz respeito aquestdo ambiental, o Capitulo XV, Artigo 34, garante
aos signatarios o direito de adotarem medidas para proteger o meio
ambiente, de acordo com suasrespectivas|egidagdes, descartando o
risco de seu eventual nivelamento por baixo. Esse dispositivo torna
delicadaatarefada Comissio doAcordo, incumbidadeaum so tempo

4“2 ALZUETA, Adrian, M. Derecho de Navegacion. Problemas Juridicos derivados de
la Hidrovia Paraguay-Parand In: UNIVERSIDAD NACIONAL DEL LITORAL.
Secretariade Posgrado y ServiciosaTerceros. Facultad de Ciencias Juridicasy Sociales.
Coleccién Juridica y Social. pp. 6 e 8. Ver também em Bloch, op. cit., p. 71.

413 No entender do superintendente daAdminstragdo daHidroviado Paraguai (AHIPAR),
Dr. Fermiano Yarzon, o tréfego de barcagas no sentido transversal, que pode afetar as
margens dos rios, demandaria revisdo do Acordo a fim de submeté-lo também a
regulamentacdo comum. Informagao verbal prestada a autora por ocasido da Reuni&o
Extraordindria do CIH realizada, em Buenos Aires, nos dias 15 e 16 de setembro de
2004.

414 Ver em Alzueta, op. cit., p. 15 e Bloch, op. cit., p. 73.
415 Alzueta, op. cit., p. 3.
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assegurar amodernizacdo eaintensificacdo do tréfego naHidroviae
garantir asegurancaeaprotegdo do meio ambiente®,

2.5. O SIGNIFICADO PARA 0S PAISES BENEFICIADOS

Osgemafluvia Paraguai-Paranddesempenhaimportante papd
paraaintegracéo e possibilitao desenvol vimento sustentédvel em sua
areadeinfluéncia, ao integrar zonas de producdo agricolae minera as
deprocessamento industrial situadasno estuério do Prata’.

Como assinalado no Capitulo I, o espaco regiona integrado
requer S stemadetransporte e comuni cagdes que outorgue sustentacao
material elogisticaaintegracéo produtiva, comercia etecnoldgica
Nesse sentido, a Hidrovia é projeto de infra-estrutura e, como tal,
fator basico daintegracéo regional edasrelagbescomerciaisintrae
inter-regionais. Osbeneficiosadvindosdasintervengbesparaame horia
das condicdes de navegabilidade dessa via fluvial natural podera
conferir-lhe, assim, o caréter de coluna vertebral do comércio
regional*, Proporciona, por meio de considerdvel reducdo doscustos
detransporte, 0 aumento dacompetitividade e das possibilidades de
exportacdo dos produtosdaregido, alentando comisso o crescimento
daseconomiasregionaisefavorecendo aintegracéo econdmica, politica
esocial dos paises que se encontram sob suaéreadeinfluéncia®. E

46 HAPPE, Barbara Maria. Os Caminhos da Sustentabilidade Cinco Anos depois da
Rio 92. O Papel Palitico, Econémico e Social do Projeto Hidrovia Parana-Paraguai
(HPP) para o Brasil Marburg, Alemanha:Philipps- Universitét Marburg. Fachbereich
Gesell schaftswissenschaften und Philosophie, Institut Fir Politikwissenschaft, outubro,
1997, p. 24. Mengéo a comentario feito por um dos membros brasileiros da Comissdo
do Acordo, F. Fixel.

47 BRASIL. Ministério dos Transportes. Termos de referéncia. Projeto Basico da
Hidrovia Paraguai-Parana. Engenharia e Meio Ambiente no trecho Corumba/Ladario
— Santa Fé. Maio de 2001. Modelo Matemético, p. 3.

48 Rojas Penso, op. cit., p. 3.

419 BLOCH, Roberto D. Transporte Fluvial. Buenos Aires. Ad Hoc, diciembre, 1999.
pp. 68, 69.
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também projeto deimportanciageopolitica. Contribui paradiminuir as
assimetrias, umavez que, ao propiciar aos chamados paises menores
aoportunidade de desenvolver suaseconomias, forjaramaior equilibrio
entre 0s membros do Mercosul, demento indispensavel ao processo de
Integracéo.

E importante notar que, embora a iniciativa do projeto HPP
assente suas ancoras eminteresses coincidentes quanto aos seus altos
obj etivos — integracéo regional, obtencéo de cooperacdo regional e
aproveitamento comercia maiseficientedaprincipa artériado sstema
fluvid daBaciado Praia—envolveinteressesdidintosquando seconddera
ardacdo custo beneficio do projeto para cada pais. Esses interesses
adquirem aindadi stintos matizes de acordo com as caracteristicas da
localizacdo geograficaedo perfil produtivo dessespaises.

2.5.1. ARGENTINA

NaArgentina, o projeto Hidroviaencerrasignificado geopoalitico
a0 representar arestauracao do eixo longitudinal, objetivo perseguido
aolongo de décadas de disputacom o Brasil, para, entre outrasrazoes,
manter agregados ao seu territdrio a mesopotamia e as regides do
Norte (NOA) e do Nordeste (NEA). Como assinalou Nicolas
Boscovich ao tecer comentério sobreosbeneficiosquetrariaaHidrovia
parao Brasil eparaaArgentina: “El Brad| ver& extraordinariamente
facilitadas sus posibilidades de desarrollar sus regiones
mediterrdneas—la‘interiorizacion’ brasilefia—yla Argentina soldar
geoecondémicamente el NOA, el NEA y la Mesopotamia a una
unidad espacial abarcativa de todo €l pais’ 4.

A parte essa conotacao, constitui dado importante dispor a
Argentinadamaior extensdo devias navegaveisdo sistemaParaguai-
Paran& (1661 km), cuja otimizacdo contribuird paraincrementar o

420 BOSCOVICH, Nicolés. El futuro argentino enlaCuencadel Plata. LaHidroviaParaguay-
Paran&-Rio delaPlata. In: Geopolitica, BuenosAires, afio XVI, n. 40, p. 41, 1990.
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comercio com vastazonado interior do pais, a permitir aintegracdo
ferroviarialfluvial que convertazonasmarginaisem produtivas™.

O empreendimento da Hidrovia reveste-se, ainda, de
fundamental relevancia, sobretudo por congtituir orio Parandacoluna
vertebral dazonademaior desenvolvimento do pais, umavez que, ao
banhar o eixo Santa F&/Rosério/BuenosAires, abarca85% do Produto
Interno Bruto e 75% da populacéo argentinos*?. Mais de 60% das
exportacdes agricolas sdo embarcadas sobre o rio, representando
aproximadamente 25% do total das exportacGes do pais?. Sua
passagem pelaArgentinaoutorgarl hetambém outro beneficiorelevante,
jaquenotrechoinferior do Paranaselocalizam os portoscommaiores
facilidades de transbordo e de armazenagem para o comércio de
ultramar®,

Emboraa participacdo do pais no projeto demande esforcos
paraoferecer alternativas portuérias a saida dos produtos daregido
com destino aportosde ultramar, tendo em contaos 2.000 km derios
gue correm em territorio argentino, jaeram realizados ao longo das

421 A Eclusa de Yacireta possibilitara um crescimento agricola em Missiones e, com as
privatizagGes, o ramal ferroviario que chega a Formosa e Barranqueiras podera abrir
caminho a produggo do NOA, permitindo, assim, a integracdo ferrovidria/fluvial que
converta zonas marginais em produtivas. Ver em SAYAGO, Pablo Ferres. Cuenca del
Plata. Transporte Fluvial y Maritimo. In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia
Paraguay-Parand, Factor de Integracién, BuenosAires, afio 110, v. 109, suplemento
n 763-G-11, p. 247, invierno 1991.

422 BRAIDOT, Nestor P. Un Proyecto Actual, una realidad futura? In: Boletin del
Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parand, Factor de Integracién, Buenos Aires,
afio 110, v. 109, suplemento n 763-G-11, p. 284, invierno 1991. Ver também em Grupo
de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca Del Plata, op. cit., p. 13.

423 Bloch, op. cit., p. 68. ComentaaindaBloch (p.78) que 70% das exportactes agricolas
argentinas sdo transportadas pelos rios da Prata e Parana. O transporte de cereais
costumava demandar 900 barcos anuais. Com o aumento da profundidade do rio, seréo
necessarios apenas 600 barcos. Um barco tipo Panamax com capacidade para 60.000 t
até pouco tempo podia carregar mais de 25.000 t nos portos do Parand, e se o projeto
Hidrovia for implementado, podera encher seus pordes nesses portos. Ver também em
I.I.E. El Balance de la Economia Argentina, op.cit., p. 311.

424 SGUT, Martin. Integracion en el Sector Transporte en el Cono Sur. Puertosy vias
navegables. Buenos Aires: BID-INTAL, 1997, p. 5.
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Ultimas décadas importantes investimentos na infra-estrutura de
armazenamento, recebimento e embarque de gréos e subprodutos,
fundamental mente pel o setor privado®™. Sendo aArgentinao paisque
dispbe damaior frotaem operacdo naHidrovia, € deinteresse quese
melhorem as condi¢des de navegabilidade dos rios e se utilizem os
servigosde seus portoslocalizados ao longo de maisde 400 kmdorio
Paran&™®. Outra vantagem adicional que proporciona o projeto a
Argentinaéaoportunidade de reduzir os custosdiretosdo pais, uma
vez que osinvestimentosem infra-estruturaportuariado rio Parana
poder&o vir aser compartilhados com o setor privado. Abre-se espaco
também & oportunidade de desenvolver economia de escala mais
eficiente, 0 que requer instalagbes portuérias adequadas e grandes
volumesdecargas, compativeiscom atendénciaao tréfego do comércio
maritimo internacional em grandes containersde uso multiplo para
lograr reducado de custos*’.

2.5.2. BoLivia

A relevanciadaHidroviaparaaBoliviaextrapolaos aspectos
econdmicos. E suaoportunidade de conseguir atio ansiadasaidaao
mar quealibertedaslimitacbesimpostas por suamediterraneidade’®,
ainda que ndo abram os bolivianos mé&o da saida bioceénica como
deixou claro René Sanchez M aesse:

4% Braidot, op. cit., p. 285. O setor privado argentino est4 investindo 900 milhdes de
délares na ampliagdo da planta de producéo de Rosario. Ver em BASADONNA, Juan
Antonio: depoimento [20 out.2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.

4% CLEAVER, VitériaAlice. Discurso pronunciado na Escola Nacional de Inteligencia
de la Republica Argentina. Buenos Aires, 21 de abril de 1993, p. 16, disponivel no
arquivo da Embaixada do Brasil em BuenosAires. Vgjatambém em MAZONDO, José
Osvaldo. La Navegacion en la Cuenca del Plata. In: Boletin del Centro Naval: La
Hidrovia Paraguay-Parana, Factor de Integracion, Buenos Aires, afio 110, v. 109,
suplemento n 763-G-11, p. 235, invierno 1991.

427 Sanguinetti, op. cit., p. 81 e Boscovich, 1990, op. cit., p. 41.
428 Mazondo, op. cit., p. 235.
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La utilizacién plena de esta via de agua constituye
una alternativa dinamica, con vistas a consolidar
definitivamente nuestro acceso al Atlantico. Todo ello, sin
apartarnos en ningin momento de las politicas orientadas
al derecho que nos asiste en el Océano Pacifico. (...) Para
Bolivia, la utilizacién de la Hidrovia Paraguay-Parana
condtituye la via mas efectiva para la implementacion de un sstema
de transporte fluvio-maritimo intermodal, econémico y
competitivo, que le permita la explotacion de sus recursos
renovables y no renovables, con vistas a lograr el libre
intercambio de sus productos y potencial econémico con |os paises
de la Cuenca ddl Plata y con € resto del continente, integrando
y proyectandola hacia un beneficioso comercio®®.

A Hidroviaéfator essencia parao crescimento do pais. Com
seu enclausuramento mediterraneo, precisa da via fluvial para o
escoamento da producdo agropecuariade Santa Cruz delaSierrae
das minas de Mutum aos mercados internacionais, cuja utilizacéo
permitira também gerar fretes de retorno e baratear os custos de
importacao™®.

A necessidade de abastecimento daregido Sul, especiamente
SantaCruz delaSierra, suacidadeindustrid, évital. O Departamento
de Santa Cruz é responsavel pelo cultivo de maisde 45% dasterras
agricultaveis bolivianas e mais de 40% da produgdo agropecuéria
nacional, além de concentrar o maior potencial hidrocarbonifero do
pais e asimportantesjazidas deferro e manganés de M utum®,

4% SANCHEZ MAESSE, René. Nueva Tesis Geopolitica. In: Revista de la Escuela de
Inteligencia, BuenosAires, Val. Il, n. 2, pp. 116 e 120, segundo cuatrimestre, 1993.
430 A Boliviatambém precisadaHPP parabaratear suasimportagdes, como por exemplo,
0s carregamentos de trigo que, ao ingressarem pelos portosdo Chile, cujainfra-estrutura
éinadequada, se expdem muitos meses as intempéries e correm o risco de contaminagdo
e perda de valor. Ver em Braidot, op. cit., p. 287.

41 Boscovich, 1990, op. cit. p. 110.
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O caso daregido oriental boliviana é andogo ao do Mato
Grosso. Asadlternativas quelherestam so asferroviasbrasileirasou
argentinas. Até pouco tempo atrés, o oriente boliviano dependia
economicamente da extracdo de minérios da zona ocidental, cuja
comercializagao fazia-se primordia mente pel os portos do Oceano
Pacifico. Porém, o desenvolvimento dazonade SantaCruz delaSierra,
impulsionado pelaexploragdo do petrdleo e, maisrecentemente, pelo
cultivo dasoja, despertou o interesse pelaval orizacéo do transporte
fluvia*2, Essacontingénciaexplica, decertaforma, aprecipitacdo do
governo boliviano depropor janaXVII1 Reunido de Chanceleresque
sedeclarasse deinteresse prioritario aimplementacdo daHidrovia.

Essas sd0 as principais razbes que explicam a prioridade
atribuida pelo governo boliviano a melhoria das condicdes de
navegabilidade do Canal Tamengo, mediante a dragagem de Porto
Aguirreadesembocaduradorio Paraguai.

2.5.2.1. PosTurRA DO BRASIL NA SOLUCAO DOS PROBLEMAS DO
CanaL TAMENGO

A Hidroviabeneficiaparticularmente o orienteboliviano, regido
gue cresce em ritmo vertiginoso e ja se converte em polo de
desenvolvimento do pai's, queaospoucosdiversificasuaeconomia, antes
areladaaextracdo minerd. A esserespeito, afirmavaJorge Sanguinetti:

Y es por eso que Brasil actu6 con generosidad también,
dejando viejos conflictos y confrontaciones para poder
buscar y darle a través de ese Canal Tamengo, las salidas

432 O escoamento da soja para o0 mercado europeu fazia-se por ferroviabrasileira até a
costa atlantica a um custo que, se bem elevado, era suportavel tendo por base o preco
damercadoria. A quedado prego dasojae o aumento consideravel do custo do transporte
por viarterrestre fez com que os bolivianos, por intermédio das Camaras de Comércio,
impulsionassem com maior vigor o rompimento de sua mediterraneidade, mediante a
utilizagdo daviafluvial, com saida ao Rio da Prata. Malins, op. cit., p. 311.



APRESENTACAO DO PROJETO HIDROVIA PARAGUAI-PARANA 193

de Bolivia al rio Paraguay, y a través del sistema del Rio
Paraguay y Parang, la salida al Atlantico®:.

O acesso daregido aorio Paraguai, nafronteiracom o Brasil,
éviabilizado pel o s stemaTamengo, hidrol ogicamente dependentedesse
rio e pertencente quase integralmente ao Brasil***. As autoridades
bolivianastém manifestado preocupacéo com problemas apresentados
princi palmente em decorrénciadareducéo do fluxo de aguado Canal
Tuiuil que desagua na Lagoa Caceres, supostamente causada por
obstaculos de cimento no lado brasileiro. Alegam que estudos
hidrol 6gicosindicam apossibilidade deal.agoade Céaceresvir asecar
eameagar suaUnicasaidade acesso ao mar®.

O tratamento do assunto passou aser recorrente nasreunioes
do CIH e, em setembro de 2003, por ocasido da Ill Reuni&o de
ComandosNavaisFronteiricosBrasi|-Bolivia, decidiu-sepelaredizacéo
de estudos para o levantamento das causas do assoreamento do
Sistema Tamengo e possiveis solugdes paraaquestdo. Em maio de

4% Sanguinetti, op. cit., p. 80.

434 Para os territérios do Norte boliviano (zona de Beni), 0 acesso ao Oceano Atlantico,
por meio daBaciado Amazonas é alternativo, jaque ndo contam com acessos rodoviarios
eferrovi&riosaté LaPaz ou SantaCruz delaSierra. A rederodoviariabrasileira oferece
opcao para a saida dos produtos dessa regido préxima ao porto de Manaus, onde
atracam embarcagdes de ultramar, com saida ao Atlantico. Bloch, op. cit., p. 162.

4% Assim como o sistema Tamengo inunda 0s campos por meio das enchentes do rio
Paraguai e de precipitacfes extraordinarias, também pode chegar a secar em épocas de
estiagem severa. Ha evidéncia de que esteve completamente seco no periodo de 1960-
1969, ainda que o rio Paraguai tenha mantido os niveis criticos de &gua. ANGULO
CABRERA, Gildo. La Navegabilidad en el Rio Paraguay: Proyectos Portuarios
Bolivianos. In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parand, Factor de
Integracion, BuenosAires, afio 110, v. 109, suplemento n 763-G-11, p. 157, invierno
1991. Comenta ainda Angulo Cabrera que possiveis aternativas de saida ao Atlantico
seriam Puerto Busch ou a canalizag&o do Bermejo que uniria grande parte do territério
boliviano com um porto no curso das &guas do rio Paraguai, proporcionando acesso
mai s préximo ao Atlantico do que Puerto Busch ou o canal Tamengo, distanciaque seria
reduzida em 1300 km. Outras opgdes de aBolivialigar-se aHidrovia seriam as Lagoas
de Uberaba, Gaiba e Mandiore, que se comunicam com o Paraguai por pequenos canais
brasileiros navegaveis temporariamente. Ver também em BRASIL. Ministério das
Relactes Exteriores. Circular Telegréfica n. 42864/154, de 01/03/2002.
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2004, por sugestdo do chefe da delegacéo brasileira, acordou-se
aprofundar os mencionados estudos, parao quefoi criada Comissao
MistaTécnicaBrasil-Bolivia, com amissdo deredlizar trabalhosde
investigacao e apresentar propostas de solugdo parao problema, no
quediz respeito aaspectos hidrol 6gicos e ambientai s*°.

Outra reivindicagdo do governo boliviano diz respeito a
flexibilizacdo daslimitacOes dadimensdo de comboiosquetransitam
pelo Canal Tamengo, impostas pelaMarinhado Brasil ejustificadas
por questdes de segurancade navegacdo e dapossibilidade dequea
tomada de agua dacidade de Corumbapossaafetar sriamenteavidade
cercade 125 mil habitantes®™’. Emboraessasregras sgiam condicionadas
por questdes de seguranca™® endoimpliquem discriminacéo debandeira,
representam custos excessivamente onerosos para 0s exportadores
bolivianos

Nesse sentido, o governo boliviano formul ou pedido paraque
as Normas e Procedimentos da CapitaniaFluvia do Pantanal fossem
revistas para permitir o trafego de comboios maiores no trecho
compreendido entre o Farolete Balduino e 0 sistemade captacéo de
aguade Corumbd, com vistas aevitar que aobrigatoriedade de seu
desmembramento prej udiqueaeconomiado pais. Em atencéo ao pleito
dogovernobaliviano, o Brasil dispds-seadiminuir o prazo deconcluséo
dos estudos iniciados pelos dois paises, destinados a avaliar a
possi bilidade de mudanga daconfiguragéo de comboiosede atribuir

4% MELO, Renato Batista de. ConsideracOes sobre a Hidrovia Paraguai-Parana.
BRASIL. Marinhado Brasil. Divisdo de Assuntos Maritimos e Ambientais. Brasilia, 1
set. 2004. pp.9 e 10. Texto mimeografado.

47BRASIL. Ministério das Relacbes Exteriores. Circular Telegréfica nr. 46065/321, de
19/05/2003.

48 As restricdes aplicam-se ndo apenas a passagem na tomada de &gua da cidade de
Corumbé, mas atodo o trecho que se estende até o Farolete Balduino, em funcéo das
caracteristicas do fundo rochoso do rio no espago entre o Farol ete e suamargem. Ver em
BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores. Despacho telegrafico n. 415 para a
Embaixada em La Paz, de 06/10/2003, que relata as conversagdes mantidas entre os
chefes das delegagOes brasileira e boliviana a margem da XXXI1I Reunido do CIH,
realizada em Santa Cruz de la Sierra, de 22 a 25 de setembro de 2003.
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tratamento diferenciado asembarcagtes de acordo com otipo decarga
transportada e do risco que representa para o meio ambiente™,

Embora as regras de tréfego de comboios tenham sido
alteradas, em reunido bilateral realizada em maio de 2004, n&o
atendem plenamente a reivindicagdo boliviana. A existéncia de
obstaculos na érea — as reduzidas larguras e profundidades em
determinados trechos e épocas do ano, bem como a presenca de
algumas construcdes, como o sistemade captacdo de dguadacidade
de Corumba e o Farolete Balduino — constituem o principal
impedimento a passagem de comboi os com 4 barcagas (2x2+1) em
tempointegral, como quer aBolivia“®.

O espirito de cooperacdo no atendimento das reivindicagdes
bolivianasfoi consignado no Comunicado Conjunto dos Presidentes
LulaeMesa

(...) os presidentes coincidiram que a Hidrovia Paraguai-Parana
constitui um eixo de desenvol vimento sdci o-econdmico binacional
e regional. Nesse sentido, determinaram o exame de medidas
gue, preservando o meio ambiente, facilitem a navegacéo e as
operacBesfluviaisnas aguasjurisdicionaisdaBoliviaedo Brasil
e a busca de uma solugdo para a questdo da tomada de &gua no
Cana Tamengo*.

O Comunicado, associado asiniciaivasmencionadas, corrobora
a postura de colaboracdo do governo brasileiro na solucéo dos
problemas apresentados no Canal Tamengo.

4% Ver em BRASIL. Ministério das Relactes Exteirores. Despacho telegréfico n. 415
para a Embaixada em La Paz, de 06/10/2003.

440 MELO, Renato Batista de. op. cit., p.8.

4“1 BRASIL. Ministério das Rel agdes Exteriores. Comunicado Conjunto dos Presidentes
daRepublicaFederativado Brasil, Luiz Inacio LuladaSilva, edaRepublicadaBalivia,
Carlos D. Mesa. Brasilia. 18 nov. 2003. Disponivel em <www.mre.gov.br/portugues/
imprensa/nota_detalhe.asp?lD_RELEASE=2014>. Acesso em: 13 mar. 2004.
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2.5.3. BrasiL

OBras| éo paisdaregido quemenosdependedaBaciado Prata
paraseu desenvolvimento. Digpdedamaior emasimportantepartedaBacia
Amazonica, com4,5 milhdesdekn?; extensolitord de 8,5 mil km, bem
posicionado em relagio aos EUA, aEuropae aAfrica, dém de possuir
potencid hidre étrico que poded cancar 100 milhdesdekW, foradaregigo
plating, egrandesreservasderecursosnaturas, vegetasemineras'.,

A HPP tem importancia para 0 pais como rota de exportacéo
dternative*® aosportosmaritimossaturadosdacogtaat! nti cae pode conferir
competitividadeaproducdo daregido Centro-Oeste. Ospprincipaisprodutos
trangportadospeaHPP sfo asojaeo minério deferro. Emdecorrénciade
limitacOesambientai simpodaspd apresencado Pantand Mao-Grossense,
o excedentede produco de sojadazonadeexpansio dafronteiraagricola
encontradternativade escoamento aosmercadosinternacionaispearota
MadeiralAmazonas, aé o porto de ltacoatiara. Porém, aproducéo de
minériodeferrode Corumbaconditui cargacativadaHidroviae, portanto,
dependede seufuncionamento eficienteparaexpandir-se.

Nessas condi¢des, poder-se-iaafirmar queaviabilizagdo da
Hidroviadepende maisda participacédo do Brasil do que o Brasil da
Hidrovia, seconsiderarmos, também, que ndo pode aviadetransporte
desenvolver-se, organizar-se e oferecer vantagens econdmicas em
termos de reducéo de custos se ndo captar cargapesadaabundantee
permanente: “los resultados de las evaluaciones economica y
financiera son altamente sensiblesalosflujos generadosde mineral
dehierro”#*. A exploracdo mineral constitui, nesse sentido, elemento

42 SCHILLING, Paulo. El Expansionismo Brasilefio. Argentina: Gréfica Saavedra, 22
ed., diciembre, 1978, p. 133.

4“3 SGUT, Martin. op. cit., p. 5.

4“4 RATTNER, Henrique. Consideragdes Socio-econdmicas e Paliticas sobre o Projeto
da Hidrovia Paraguai-Parana. In: DUNNE, Thomas et a. O Projeto de Navegacao da
Hidrovia Paraguai-Parané. Relatdrio de uma Andlise Independente. Brasilia: CEBRAC/
EDF, julho de 1997, p. 103. Men¢do ao Capitulo 14, pp.14-103, do Estudo HLBE.
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fundamental desuaviabilizagdo como viadetransporte barato. Apenas
ascolheitasdecerea's, com seusciclosde demanda, ndo sio suficientes
paragarantir seu desenvolvimento em condi¢gdes competitivas*.

SeaimportanciadaHPP érdativaparao Brasil como melode
transporte, tendo em vista dispor o pais de outras vias aternativas,
andaquemaisdispendiosas, reveste-sederd evanciafundamenta como
instrumento de consecucdo dos objetivos da politica externa sul-
americanado Brasil. Elofisico natural deligacéo entre os paisesdo
Mercosul, capaz de dinamizar o intercambio de bense servicosede
pessoas dos paises que o integram, constitui também o eixo de conexao
com ainfra-estrutura dos paises andinos e, portanto, “base para a
construcao progressiva de uma comunidade sul-americana das
nacoes’ +.

2.5.4. PARAGUAI

A Hidrovia oferece ao Paragual solugdo alternativa mais
econdmicaparasuamediterraneidade eapossibilidade deincrementar
suasexportagtes™’. A utilizacéo eficientedaHidroviapermitirareduzir
consi deravel mente os custos das exportagdes paraguai as, sobretudo
as de soja, que vinham sendo concentradas na saida pelo porto de
Paranagu&**®. A otimizacdo daviafluvia traduz-se naexpectativadeo
paisintegrar-se maisestreitamente com seusvizinhosedelheassegurar

4“5 FERRES SAYAGO, Pablo. Cuenca del Plata. Transporte Fluvial y Maritimo. In:
Boletin del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parand, Factor de Integracion,
Buenos Aires, afio 110, v. 109, suplemento n 763-G-11, p. 245, invierno 1991.

46 BRASIL. Ministério das RelagOes Exteirores. Circular Telegrafica n. 51389/1175,
de 15/07/2004, que transmite notas divulgadas a imprensa sobre decisdes tomadas no
ambito do Mercosul a respeito da construcdo progressiva de uma Comunidade Sul-
americanade NagOes e do Aquifero Guarani.

47 Mazondo, op. cit., 235.

4“8 ROJAS CUEVAS, Cayo Oscar. La Hidrovia: El gran desafio. In: Boletin del Centro
Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana, Factor de Integracion, BuenosAires, afio 110,
v. 109, suplemento n 763-G-11, p. 186, invierno 1991.
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insercdo internacional competitiva: “(...) para el Paraguay, es
indudable que la HPP se constituye en un proyecto de estratégica
importancia que genera muchas expectativas, teniendo en cuenta
su condicion de pais sin costa maritima. El desarrollo dela Hidrovia
permitird por esta via un acceso a los puertos de ultramar” 4%,

Aindano aspecto econdémico, aHPP“(...) revitalizara el uso
de sus puertos principales, Asuncion (que debe ser € ge de la
Hidrovia por sulugar estratégico) Concepciony Milleta. Mejorara
[ademés] |a navegabilidad de sus rios interiores, enlaces fluvio-
ferrocarrileros como alter nativas de transportes mas econémicos’ .
O paiscontara, assm, com sstemadetrangportefluvid maiscompetitivo
do que o dos corredores existentes, com a dinamizacéo de sua
€conomia, a0 gerar novasdemandas.

El mejoramiento de los rios Paraguay y Parana
incrementara la demanda de transporte en forma
considerable. Solo en el tramo paraguayo, desembocadura
del rio Apa-Asuncién, generara una carga adicional
importante estimada en el doble de la actual, lo que
posibilitaria, con asistencia financiera adecuada, la
construccion de barcazas por empresarios del Paraguay con
las ventajas econdmicas que ello implica®®.

Ao buscar viade transporte econdmico para compensar sua
mediterraneidade, o Paraguai desenvolveu asegundamaior frotaem
operacdo naHidrovia, consideradaimprescindivel paraincrementar
suaproducdo de soja. Do ponto devistasocial, aHPP potencidizara,
ainda, o incremento defontesdetrabal ho, apresentando solucdo para

4“9 ARRIOLA, Javier (Jefede Navegacion Fluvial del Ministerio de Relaciones Exteriores
del Paraguay): depoimento [24 nov.2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Assuncdo, 2004.

40 | pbidem.
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as comunidadesribeirinhas que se encontram amargem daatividade
econdmicado pais™.

2.5.5. URuGuAI

O Urugua éentradaesaidadaBacia, umavez queotaveguedo
Rio daPrataencontraseem suascostas, asmaisatasemaisprofundas:

(...) esta regién de la Cuenca del Plata, en particular € area
directamente vinculada con el Rio de la Plata, es de suma
importancia por cuanto sirve de salida definitiva al “ hinterland”
del Cono Sur, en materia fluvial a través de la hidrovia Paraguay-
Parana, Uruguay y sus afluentes navegables; que cuenta ademas
con los puertos brasilefios pero via carretera que hace mas
costoso d flete (Rio Grande, Itajai, Paranagua y Santos para la
zona centro del hinterland, con sistema maltiple)*2.

Ascondi¢desfavoraveisdoterritdrio uruguaio, sem obstéculos
naturaseinterposto entre Séo PauloeBuenosAires, habilitam-noacondituir
Sua zonade unido e centro de servicos daregido platina™. Situado no
outro extremo de Céceres (3442 km), o Uruguai dispde dos portos de
NovaPamiraedeFray Bentos, quecongtituem zonasfrancas, efecilitam
oexercicio desuavocagdo paravender servigos. Naavaliacdo de Jorge
Sanguinetti, esse seria o destino natural do pais, por ndo chegar a ser
grandeexportador de cereaispe aslimitagbesimpogtaspedadimensiode
seu territdrio e pelas caracteriticas de seus solos™. Nutre, portanto, o

1 | bidem.

42 QUAGLIOTTI de BELLIS, Bernardo: depoimento [30 out. 2004]. Entrevistador:
E. Zugaib. Montevidéu, 2004.

43 DALLANEGRA PEDRAZA, Luis. Situacion EnergéticaArgentinay la Cuenca del
Plata. In: DALLANEGRA PEDRAZA, Luis (Coord.). Los Paises del Atlantico Sur.
Geopalitica dela Cuenca del Plata. BuenosAires: Editorial Pleamar, 1983. p. 18.

44 Sanguinetti, op. cit., p. 81.
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Uruguai aexpectativa de receber boa parte da produgdo geradana
BaciaetrangportadapelaHidroviacom destino aos mercados externos.

O desenvolvimento de Nova Palmira podera criar polo
econdmico significativo, utilizando o porto como trampolim
transoceanico*® que Ihe permita ser enclave industrial de
magnitude. Suas boas condi¢des de acesso e sualocalizagdo o
perfilam como porto detransferénciaflvio-maritima, que podera
adquirir maior importancia a medida que se aprofunde o canal
Martin Garcia. Ha que se considerar, porém, que NovaPalmira
ndo é multifuncional, por ndo se encontrar conectada a rede
ferroviaria™.

2.6. FONTES DE FINANCIAMENTO

Por decisdo tomada no &mbito da | Reunido do CIH, os
investimentos em obras de manutencéo na via fluvial devem ser
realizados “ por cada uno de | os paises en su respectivo tramo o en
forma bilateral en tramos compartidos’#’. Dessa maneira, 0s
recursosfinanceiros paraaimplementacéo das decisdestomadas no
ambito do CIH derivam dosorcamentosinternosde cadapais membro,
naquilo quefor de estritaresponsabilidade dasautoridadesnacionais,
em seusrespectivosterritorios, edefinanciamentoslevantadosjunto a
organismos financeiros internacionais, a exemplo do BID,

45 Braidot, op. cit., p. 288. Comenta 0 autor que o Uruguai vem impulsionando a
conformag&o de um ente ou empresamultinacional capaz de obter créditosinternacionais
e de fixar as prioridades das obras de que necessita para otimizar o uso da Hidrovia,
entre as quais figura o projeto de instalagdo de altos fornos para processar o ferro de
Corumba e planta processadora de cevada que satisfaria a demanda gerada pelas
cervejarias proximas ao canal fluvial.

46 Bloch, op. cit., pp. 98 e 99.

47 CIH. Informe de la Primera Reunion del Comité Intergubernamental de la Hidrovia
Paraguay-Parand, realizada em Buenos Aires em 7 de maio de 1990. In: BOLIVIA.
Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes — Hidrovia
Paraguay-Parana. Santa Cruz de la Sierra. Diciembre de 1991. p. 24.
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FONPLATA%® e CAF, no que diz respeito a obras de maior
envergadura e projetos de interesse comum, que se apliquem, em
principio, atodaaextensdo daHidrovia

O levantamento de fundos desses organismosfoi canaizado,
até o momento, paraaredizacdo dosestudosde viabilidade do projeto
Hidrovia. Osprimeirosestudosde pré-viabilidade técnico-econdmica,
de engenharia, cartografia, balizamento, sinalizacéo e de impacto
ambiental contaram com recursos da ordem de US$ 7,5 milhdes™®,
ao abrigo do Convénio sobre Cooperacdo ndo Reembol savel*®, do

4% O Convénio Constitutivo do Fundo Financeiro para o Desenvolvimento daBacia do
Prata (FONPLATA) foi assinado por ocasido da V| Reunido de ChanceleresdaBaciado
Prata, celebrada em Buenos Aires em 1974. Administrado por uma Assembléia de
Governadores e uma Diretoria-Executiva, o Fundo comegou a operar em 1977, conta
com capital proprio, proveniente de quotasintegralizadas pel os cinco paises e capacidade
de endividamento externo, ou seja, de contratar acordos com agéncias financeiras,
nacionais e internacionais, assim como com organismos publicos ou privados de
assisténcia técnica. Sua criagdo gerou expectativas, no inicio, no que diz respeito a
possibilidade de levar a cabo projetos no dmbito daregido. N&o obstante, seu objetivo
é financiar a realizag8o de estudos de pré-viabilidade, viabilidade e desenho final de
projetos, porém ndo para a construcdo de obras de infra-estrutura , que requerem
aportes substantivos. Ver em Dallanegra Pedrazza, L uis. Situacién EnergéticaArgentina
y la Cuenca del Plata, op, cit., pp. 15-16.

“9Cleaver, op. cit., p. 14.

460 No &mbito do Projeto PNUD RLA/90/012, o BID financiou a execugdo de estudos
referentes aos médulos A (cujo propdésito foi empreender melhoramentos prioritarios nas
condigdes de navegacdo dos segmentos mais importantes da Hidrovia Paraguai-Parana
desde o Porto de Nova Palmira até Corumbé&/Porto Quijaro) e B (que compreende dois
estudos: um de engenharia e o plano de execugdo paraaHidrovia; outro, de avaliagdo do
impacto ambiental do projeto). Para o estudo do médulo A foram reservados recursos da
ordem de US$ 1,1 milhao; parao médulo B (engenharia) cercade US$ 2 milhdes; e parao
maédulo B (impacto ambiental), US$ 2, 8 milhdes, além de US$ 200 mil para o plano
cartografico. Incluindo outras agBes menores, 0S recursos previstos no convénio de
cooperagdo técnica ndo reembolsivel chegaram & casa dos US$ 7,5 milhdes. A CEE
manifestou reiteradamente interesse em realizar o Estudo de Impacto Ambiental da
Hidrovia, por setratar de temade alta sensibilidade na Europa, a época, sobretudo depois
do acidente de Chernobyl. Foram, no entanto, apresentadas muitas dificuldades para a
compatibilizag8o entre as regras dos dois organismos, sobretudo no que diz respeito a
licitag8o para a el aboracdo conjunta dos estudos, além do fato de que o empreendimento
conjunto atrasaria o cronogramade atividades acordado parao projeto do PNUD. Embora
a CEE tenha apresentado proposta de finanaciamento datotalidade do Estudo de Impacto
Ambiental, n&o teve condi¢des defornecer osesclarecimentos soli citados no prazo acordado.
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Projeto Regional RLA/90/012%, e de outro similar assinado com o
FONPLATA2, A necessidade de realizacdo de estudos
complementares para a execucdo de futuras obras de dragagem e
balizamento naHidrovialevouaCAF aaprovar, em 2003, aconcessao
de fundos para cooperacdo técnicaao CIH, no valor de US$ 885 mil,
por meio do Projeto Regional RLA/02/010%,

Aspossibilidades de captacéo derecursos paraasintervencoes
demehoriaeadiversificacdo de suasfontes definanciamento tendem
aaumentar amedidaqueall RSA ingressaem etapadeimplementacéo
eumavez queaviafluvia foi consideradanovo eixo deintegracéo e
desenvolvimento regional e devera ser priorizada por seu valor
estratégico®™. A integracdofisicaregiona, contempladanal IRSA, é
importantetemadaagendadapoliticaexternabrasileraparaaAmérica
do Sul no governo Lula, que tem empreendido esfor¢os paraque as
obrasdainiciativa“ saiam do papel”“®®. Em suasiniciativas, contribui

41 O Projeto Regional do PNUD/BID (RLA/90/012) de apoio ao desenvolvimento da
Hidroviafoi aprovado pelo CIH por ocasido desual Reunido Extraordinaria, realizadaem
21 dejunho de 1991. O referido projeto envolveu recursos da ordem de US$ 700 mil em
cooperacdo técnica ndo reembolsavel do PNUD e do BID para o Programa da Hidrovia.

462 PEREIRA RUIZ DIAZ, Porfirio. Discurso de abertura da VI Reunido do CIH,
realizada em Assuncéo, de 21 a 23 de agosto de 1991. In: BOLIVIA. Ministerio de
Relaciones Exterioresy Culto. Tratado, Actas, Informes— Hidrovia Paraguay-Parana.
Santa Cruz dela Sierra. Diciembre de 1991. p. 199.

463 CAF. Financiadosestudiosparadesarrollo delaHidroviaParaguay-Parana In;: CAF naticias.
11 mar. 2003. Digponivel em <wwuw.caf.com/view/index.asp>. Acesso em: 18 dez. 2004. A
Diretoria Executivado FONPLATA, “consciente de la importancia de este emprendimiento”
gprovou também financiamento para os projetos Estudios sobre € Desarrollo de las Zonas
Productivas en las Areas de Influencia Portuarias (US$ 485 mil) e Realizacion de Estudios
para€ Desarrollo deun Sstema de Informacion del Programa Hidrovia Paraguay —Parana
(US$ 50 mil). SGUT, Martin. Puertosy vias navegables. Buenos Aires BID-INTAL, 1997.
Disponivel em <www.iadb.org>. Acesso em: 02 nov. 2003.

44 \Ver em IIRSA. Atada V| Reunion dd Comité de Direccion Ejecutiva, ocorridaem 23e24
nov. 2004, em Lima, Peru. “ Seindicd quelaHidroviaParaguay-Paranadebe ser priorizadaen
I1RSA dadasuimportanciaestratégica, convocando a GTE respectivo alabrevedad posible’.
Ver emActadelaV Reuniéndd Comitéde Direccion Ejecutivaocorridaem 04 e 05 dez. 2003,
em Santiago, Chile. Atas disponivels em <www.iirsa.org >. Acesso em: 18 dez. 2004.

45 VALENTE, Rubens. Planos de Lula paraintegrar continente preocupam ONGs. In:
Folha de Sdo Paulo, Sdo Paulo, 26 out. 2003.
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para que se imprima ao mecanismo “objetividade, dinamismo e
rapidez na obtencdo de resultados’*® e para viabilizar fontes de
financiamento. Paraaconsecucdo desses resultados e natentativa
de agilizar 0 acesso arecursos “(...) se destaco el consenso entre
los paises sobre la necesidad de que las instituciones del CCT
[Comisién de Coordinacion Técnica] asi como otras agencias 'y
bancos de desarrollo talescomo e BNDESparticipen activamente
en la implementacion de estos mecanismos”#%’. Nesse ambito, o
BNDES contemplaliberar cercade US$ 700 milhGes para projetos
de interesse do governo argentino que estejam amplamente
contemplados na Iniciativa, dos quais US$ 80 milhdes seriam
canalizados paraaHPP*®,

2.7. INTERCONEXAO DA HPP com A Hiprovia TIETE-PARANA E
OUTROS MODOS DE TRANSPORTE

O Estudio de Pre-factibilidad ja aconselhava a extenséo
natural daHidroviapor seustributérios, afim de permitir suaintegracéo
com asviasfluvias secundarias, aampliacdo dadreadeinfluéncia
diretadaartériaprincipal eageracdo de cargashidrovidriasem outras
zonas carentes de transporte, por meio intermodal“®. No plano
nacional, aligagdo maisimportante faz-se com aHidrovia Tieté-
Parana (ANEXO —Figura7), condicéo parague o projeto setorne

46 BRASIL. Ministério das Relagoes Exteriores. Circular Telegréfica n. 48607/1423,
de 18/12/2003.

471IRSA. V Reunion del Comitéde Direccidn Ejecutiva, ocorridaem 04 e 05 dez. 2003,
em Santiago, Chile. Disponivel em <www.iirsa.org >. Acesso em: 18 dez. 2004.

468 Além do BNDES, por determinacdo do presidente Lula, outros organismos (BID,
CAF eFONPLATA) jAmanifestaram interesse em financiar projetosdalIRSA. MARIN,
Denise Chrispim e FERNANDES, Adriana. CMN aprovaincentivo aobrasdeintegragéo
naAmeéricado Sul. In: O Estado de Sdo Paulo, S&o Paulo, 30 jan.2004. A esserespeito,
comentavaAntonio Juan Sosa, vice-presidente corporativo daCAF, que“nuncahaviam
antes trabal hado t&o intensamente [CAF e BNDES]”. Valente, op. cit. p. 2.

49 Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca del Plata, op. cit., pp. 118 e
1109.
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rentavel parao Brasil*™. Ta ligagéo, medianteaconstrucdo desistema
deeclusasnarepresadeltaipu, impensavel haduasdécadasdevido a
hipotese de conflito bélico entre 0 Brasil eaArgentina, ouderodovia,
possibilitaria o transporte eficiente entre Sdo Paulo e BuenosAires.
Essesssemashidroviaiosintegradosconformariam &eadeinfluéncia
de 4,8 milhdes de km?, com 90 milhdes de habitantes, representando
mais de 85% do PIB do Mercosul*. Caso se venham a superar 0s
obstécul os geogréficos, dentreosquaiso desato dequase 115 mem
Itaipu, as hidrovias Paraguai-Parana e Tieté-Parana poderdo ainda
conectar-se com as Bacias dos rios Tocantins, Tapajos, Madeira,
Amazonas, Negro e, apartir destatltima, com o rio Orinoco*".

No planoregiona, umadas possibilidades maisconcretasseria
a conexao entre as cidades de Paran& e Santa Fé por rodovia até
Va paraiso, que, umavez pavimentadaaté o mencionado porto chileno,
garantiria o tr&fego permanente entre a Argentina e o Chile*. O
desenvolvimento dos portosinteriores naHidroviaestabel ece pontos
de transbordo. A ligagdo da HPP com o Chile pode ser também
viabilizadaaté Antofagasta, pelaferroviaGenera Belgrano, naregido
de Barranqueras (Resistencia-Chaco)*™. Contemplam-se aindaduas

470 \Ver em Happe, op. cit., p. 27. A Hidrovia Tieté-Parana exerce influéncia em éreade
1,5 milhdes de knm?, 75 milhdes de habitantes e responde por cerca de 70% do PIB
brasileiro. Fator de inducdo do desenvolvimento econdmico regional, permite também
maior integracdo entre aregido oeste de So Paulo, Mato Grosso do Sul, Goiés, Minas
Gerais e Parana.

41 CAMPOS, Welber Vinicius Alga, FREGONA, Marcelo José, XAVIER, Plinio.
Capacidade Real de Transporte da Hidrovia Tieté-Parana (Trecho Tieté). In:
SEMINARIO DE FORMATURA — ESCOLA DE ENGENHARIA DE LINS, [S.d],
S&o Paulo. Disponivel em <www.seminariof ormatura.hpg.ig.com.br/index.htm>. Acesso
em: 27 nov. 2001.

472 Bloch, op. cit., pp. 108 e 109.

47 RUIZ ESTELLANO, Gualberto. Diagnostico del Transporte Internacional y su
Infraestructura en América del Sur (DITIAS) — Modo Fluvial (Cuenca del Plata).
Montevideo: Asociacién Latinoamericana de Integracion, 2000. p.48.

474 SANT’ANNA, José Alex. Transporte Terrestre. Argentina: BID-INTAL, 1997.
p.73. Em encontro mantido no Rio de Janeiro, em 16 de mar¢o de 2004, os presidentes
Lula e Kirchner deixaram registro, no documento assinado naguela ocasi&o intitulado
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outrasformasdeinterconex&o como Chile, por ferrovia, caso o Sstemas
fluviais Tieté-Paranae Paraguai-Paranavenham ase unir. Umadel as,
Tieté-Parana/Paraguai-Parand Antofagasta, pelalinhaférrea Salta-
Socompa-Antofagasta, via corredor dos Libertadores, naalturade
SantaFé-Rosario. A outra, Tieté-Parana/Paraguai -Parand/Va paraiso,
viaSan Francisco, Cérdobae Mendonza, pelo Corredor Transandino
Central, até Vaparaiso.

“Atade Copacabana’, de sua vontade politica de “tomar todas as medidas necessérias
paraaconstrucao de umalinhaferroviariaque, atravessando as provinciasde Corrientes
e Misiones, se conecte com arede brasileira, nos Estados do Mato Grosso do Sul e Sao
Paulo, possibilitando unir, através do Norte argentino e pelo mesmo caminho, os portos
brasileiros do Atlantico, potencializando, por suavez, o desenvolvimento do corredor
ferroviério da mesopotamia argenting”.
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Os EsTtubpos DE VIABILIDADE TECNICA, EcoNOMmICA E
AMBIENTAL DAS MELHORIAS NA INFRA-ESTRUTURA DE
TRANSPORTE DA HIDROVIA

A celeridade que caracterizou aincorporacéo do Programada
HPP ao SistemadaBaciado Prata- motivadaaépocasobretudo pela
necess dade de se promover aintegracdo do Cone Sul como Unicasaida
parao desenvolvimento daregido esuainser¢do competitivano mercado
internacional - ndo encontrou para el o nosencontroseatividadesquese
seguiram paradefinir os parametros técnica e economicamente mais
apropriados, que deverdo nortear a elaboracdo, licitacéo e execucéo
dosprojetosfinaisdasfuturasobrasprevisasnaHidrovia

Essa percepgdo era antecipada, em 1993, com certa
desconfianga, por autores argentinos, como o deixou transparecer
Adolfo Koutoudjian ao advertir sobreamoros dade do programade
futurasobrasnaHPP:

El excesivo énfasis en los estudios de factibilidad o
integracion puede desviar la atencién de la verdadera
esencia del problema, que no es otra que lograr un optimo
gje de transporte que, con el tiempo, podra ser un gje de
desarrollo y soldadura de la integracion del MERCOSUL*%.

45 KOUTOUDJAN, Adolfo. Demanday geopolitica en la Hidrovia Paraguay-Parana.
In: Revista dela Escuela Nacional deInteligencia. Secretariade Inteligenciade Estado
de la RepublicaArgentina, vol. I, n. 1, p. 121, primer cuatrimestre, 1993.
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1. O ProGgraMA DA HiDRoOVIA PARAGUAI-PARANA

A | reuni&o do CIH redlizou-seaindasob o climadeentusasmo
que levara a revalorizagdo da Hidrovia como meio de transporte
competitivo. Naocas &o, a cangou-se consenso sobrea gumas questdes
que viriam a constituir o alicerce das negociagdes para definir 0os
parémetros daexecucdo dasfuturas obrasnaHPP.

Versavam questdes sobre matériade navegabilidade, meio
ambiente emodalidade definanciamento dasobras. Decidiu-seatribuir
enfoquegloba aHidroviae priorizar amelhoriade suas condi¢besde
navegabilidade*®, por meio de obras de implantacéo e de
manutencdo®’’, parapermitir “ una navegaci on constante a grandes
convoyes de empuije las 24 horas del dia, durante todo el afio”4.

478 A navegabilidade foi considerada o motor propulsor da Hidrovia, uma vez que dela
depende areaco dademandado transportefluvia econseglientementeareativacdo portuéria
e o reequipamento da frota. Ver em CIH. Informe Final de la Primera Reunién del Comité
I ntergubernamental delaHidroviaParaguay-Parana(Puerto Caceres-Puerto NuevaPamira).
In: BOLIVIA. Minigterio de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes —
Hidrovia Paraguay-Parand. Santa Cruz dela Sierra. Diciembre de 1991. p. 23.

477 De acordo com o documento Plano De A¢éo Integrado (PAI). Matriz de Atividades,
emanado da 52 Reuni&o do CCT, em maio de 1998, e incorporado a sua ata naformade
Anexo Il1, ficou estabelecida a diferenciagdo dos conceitos de “obra’ e de “servigo”,
conforme o objeto material do empreendimento. Por exemplo, consideram-se servicos
naHidroviaasinalizag8o nautica e adragagem, enquanto o derrocamento € umaobra. As
“obras/servigos de implantag@o da Hidrovia’ caracterizam-se pela institucionalizagdo
da Hidrovia em trechos de rios naturalmente navegados, com regras e regulamentos
especificos, empresas de havegagdo regulamentadas e obrigadas a cumprir as regras de
segurancga de navegacdo e de transporte, portos e terminais publicos, infra-estrutura
vidria (balizamento/sinalizagdo, gabarito de navegacdo, etc.), poder de policia, entre
outros. As “obras/servigos de manutencdo da Hidrovid’ dizem respeito a conservagédo
da capacidade da via previamente disponivel, dentro das regras de procedimentos
tradicionalmente adotados, enquanto que as “obras de melhoramento da Hidrovia’
caracterizam-se pela execugdo de um novo projeto de ampliagdo da infra-estrutura da
via fluvial, com o fim de possibilitar a navega¢do de comboios maiores. Texto
mimeografado. Documento disponivel nos arquivos do CIH, em Buenos Aires.

4% CIH. Informe Final de la Primera Reunion del Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Céceres-Puerto Nueva Palmira). In: BOLIVIA.
Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes — Hidrovia
Paraguay-Parand. Santa Cruz de la Sierra. Diciembre de 1991. p. 23.
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Buscava-se estabel ecer programade agdo coordenadaentre oscinco
paisesparactimizar o potencia danavegacdo. Procurou-se, paraisso,
conhecer as aternativas — e sua viabilidade técnica, econdmica e
ambiental - para assegurar a navegacao durante todo o ano, com
seguranca e confiabilidade, mesmo em periodos de &guas baixas,
diminuindo-seassim orisco deinterrupcdo prolongadadanavegacéo,
como jahaviaocorrido no passado.

Acordou-se que aavaliacdo do impacto ambiental dasobras
deveria ser considerada para a Hidrovia como um todo e o
financiamento dasintervengdes custeado pel osusuarios, por meio da
cobrancadetaxaou pedagio*”. Essaeraamodalidadeindicadapara
arecuperacao dosinvestimentosquedeveriam ser faitosindividua mente
pel 0s paises em seus respectivosterritdrios ou de formaconjuntanos
trechos compartilhados™.

I ndicavam-se, ab mesmo tempo, alguns projetos prioritarios
para serem executados no curto prazo*!. Com o propésito de evitar
atrasos naexecucao desses projetos, asdel egacdesacordaram, quando
da Il Reunido do Comité, considerar dois modulos distintos para
diferencar asintervencBesprioritariasde curto prazo (ModuloA), das

4 |dem. pp. 23 e 24.
40 |dem. p. 24.

81 Foram os seguintes os projetos prioritariosindicados: (a) pelaArgentina, balizamento
e sinalizagdo, para permitir a navegacdo diurna e noturna desde Confluéncia até a
desembocadurado rio Parandno rio da Prata, e dragagem de passos criticos localizados
no mesmo trecho, para permitir anavegagdo com, no minimo, 10 pés de calado durante
todo o ano; (b) pela Bolivia, melhoramento da navegabilidade do sistema Tamengo,
assinalando, a0 mesmo tempo, apoio aexecucdo do projeto de Porto Busch, ebalizamento
esinalizagao do corredor Man-Césped; (c) pelo Brasil, balizamento e sinalizagao diurna
enoturnano trecho brasileiro (Corumbé-Céceres), estudo deimpacto ambiental e estudos
acercadanavegabilidade; (d) pelo Paraguai, balizamento e sinalizagdo diurnae noturna
desde Confluéncia até Assungdo, dragagem de passos criticos, nesse mesmo trecho,
para permitir a navegagdo com, no minimo, 10 pés de calado durante todo o ano, e
derrocamento de Remanso Castillo e (€) peloUruguai, balizamento e sinalizagao diurna
e noturna no acesso de Nova Palmira. Ver em BOLIVIA. Ministerio de Relaciones
Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes — Hidrovia Paraguay-Parana. Santa
Cruz delaSierra. Diciembre de 1991. p.25.
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de médio e longo prazos (Modulo B), metodologia que viria a ser
adotada na elaboracéo dos estudos de impacto ambiental e de
viabilidade técnico-econémica do programa de futuras obras na
Hidrovia

Essadivisiodetrabahofoi propostapel o Brasil parasolucionar
dificuldade de ordem poalitica, surgidano grupo técnico, queconsistia
na oposi ¢ao pelos demai s paises membros a el aboracao de estudos
mai s aprofundados, temendo atraso naliberaco de recursos parao
financiamento do projeto defuturas obras. Paraatender asolicitacéo
daBoalivia, quecontou com o gpoio do Brasil, fundamentadanadecisfo
de“tratar de homogeneizar |os parametrosfisicosminimosactuales
delaHidrovia”#?, passou-se adenominar “ moédulo Al los proyectos
prioritarios del tramo Asuncién/Santa Fe, incluyendo ademas el
Canal Tamengo, y como mddulo A2 los proyectos prioritarios del
tramo Asuncion/Puerto Quijarro” &,

Asatividadesdo ProgramadaHidroviativeraminiciocomo
estudo de engenhariarelativo as obras e agdes de curto prazo e de
menor envergadura, destinadasamel horiadas condi¢gdes de navegacéo,
previstasno M éduloA, por meio das quai s sebuscavam arestauracéo
dos canais existentes no trecho Santa F&/Corumbéa/Porto Quijarroea
sindizacéo entre NovaPamirae Corumb&®. O M éduloB1, iniciado

42 CIH. InformeFinal delaPrimeraReunion del Comitélntergubernamental delaHidrovia
Paraguay-Parana (Puerto Caceres-Puerto Nueva Palmira). In: BOLIVIA. Ministerio de
Relaciones Exterior y Culto. Tratado, Actas, Informes — Hidrovia Paraguay-Parand.
Santa Cruz de la Sierra. Diciembre de 1991. p. 24. Trecho homogéneo é o segmento da
HPP pelo qual se processa, com seguranca, confiabilidade e com asmesmas caracteristicas
técnicas, anavegacao comercia de grande porte. A HPP éformada pel os seguintestrechos
homogéneos: a) Nova Palmira-Santa Fé — caracteristica predominante da navegagéo
maritima; b) Sante Fé-Assuncdo — caracteristica predominante da navegacéo flavio-
maritima; ¢) Assuncao-Corumba—navegagdo fluvial; e d) Corumbéa-Céceres— navegacdo
fluvial. Ver em CCT. VIII Reunido da CCT, ocorrida em 19 nov. 1999. [S.|.].Anexo V
“Projeto para a determinacdo dos niveis de referéncia (Termo de Referéncia). Texto
mimegrafado. Disponivel nos arquivos do CIH, em Buenos Aires.

43 |dem. p. 36.

44 CAF. Los rios nos unen. Integracion Fluvial Suramericana. Santafé de Bogotd,
D.C., Colombia: Editora Guadalupe Ltda., noviembre 1998. p. 179.
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emmargo de 1996, incluiu estudos de problemasde maior envergadura,
de alcance de médio elongo prazos, como o deviabilidade das obras
de engenharia na Hidrovia e de sinalizacéo do trecho Céceres /
Corumba. Ao mesmo tempo, o M édulo B2 dariainicio aEstudo de
Impacto Ambiental, pelo qual se perseguia, de maneiraespecial, a
protecdo do Pantanal Mato-Grossense e do Delta do Parana, em
territorio argentino, devendo-se paratanto, caracterizar a Situacao
vigente naguel asareas deinteresse, no quediz respeito aseus aspectos
fisicos, bidticos, socio-econdmicose culturai ™.

Em vistadointeresse que os estudos despertaram nosvarios
segmentos da sociedade, em especial as entidades ambientalistas,
considerou-se também necessaria a criagdo de Conselho ou Foro
Consultivo que osvinculasse ao ProgramadaHidrovia, comvistasa
imprimir-lhe transparéncia, idéia consubstanciada na Declaracdo
Conjuntados Chancel eres dos PaisesdaBaciado Prata, emitidaem
Montevidéu, por ocasido desuaV Reunido Extraordinaria, em 14 de
dezembro de 1997. Oreferido Foro ou Conselho Consultivo, integrado
por entidades representativas dasociedadecivil cominteressescomuns
diretosouindiretosnaHidrovia®, inauguravaespaco de participagdo
em que aquel es setores pudessem propor, examinar e sugerir ao Comité
acOes ou modificacbes nos aspectos organizacionais, institucionais,
operacionaisejuridicos do ProgramadaHidrovia. As sugestdes de
atualizacdo dos programas por 6rgdos ndo governamentais e pela
sociedade civil seriam submetidasaapreciagdo daCCT eaposterior
aprovacao do CIH*'. Tal procedimento permitiu amplatrocadeidéas

485 |dem. pp. 179 e 181.

46 Como representantes com interesses diretos mencionem-se a comunidade indigena,
aborigene e ribeirinha, os armadores, os operadores portuarios e os trabalhadores. O
grupo deinteresseindireto corresponde a Sociedade Civil em geral, ou seja, Municipios
elou Prefeituras, Universidades, ONGs e outras representacdes que por sua atividade
especifica se relacionem com aHidrovia.

47 CCT. Plan deAccidn Integrado (PAI). Matrizde Atividades. O referido documento figura
comoAnexo 1l daAtada5* Reunido daCCT, redizadaem BuenosAires, no periodo de27
a29demaiode1998. p. 1.
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edeinformagies, processo transparente e participativo que congtituiu,
semdivida, iniciativapioneiranaregido.

NamesmaDeclaracéo, osChancel eresregistravam aimportancia
deo CIH formular “ ProgramadeA ¢éo com base nos estudostécnicos
disponives, que prevejaum plangiamento seqiiencid demelhoramentos,
conforme asdemandas danavegacdo edo transportefluvia dentro dos
parametros ambiental s adequados’ 4. Com base nessamanifestacao,
foramelaborados, no amhito daCCT, o Plano deAcéo Integrado (PAI),
o Plano de Gestdo Ambiental (PGA) eostermosdereferénciaparaa
elaboracéo do Estudo Ingtituciona-L egal, de Engenharia, Ambientd e
Econdmico Complementar parao desenvolvimento dasobrasdaHidrovia
Paraguai-Parand. O PAl e0 PGA, quenorteardo intervencesdoscinco
governosnaHPP, foram gprovadosnaVIl Reunido daCCT, redlizada
em 27 demaio de 1999, ereferendados pel as decistes 6/RIY5-99 e 7/
RJ5-99, tomadas na Reuni&o Extraordinariade Chefesde Delegacéo
do CIH, redlizadaem 28 demaio de 1999.

O Programade Melhoramento daInfra-estruturadaHidrovia
Paraguai-Parana (PMHPP) e 0 PGA, descritos abaixo, passariam a
congtituir os principais componentesdo ProgramadaHidrovia, cujas
atividades seriam previstas e programadas, como se mencionou
anteriormente, em planos de curto, médio elongo prazos™.

1.1. PLaNo DE GEsTAO AMBIENTAL (PGA)
A preocupacao com o aspecto ambiental permeou 0 processo

negociador do projeto de execucdo defuturasobrasnaHidroviadesde
asprimeirasreunidesdo CIH edaCCT. Ao sereunirem pelaprimeira

48 CIC. Declaragéo Conjunta dos Chanceleres dos Paises da Bacia do Prata, emitida por
ocasido daV Reunido Extraordinériados Chancel eresdos PaisesdaBaciado Prata, redizada
em Montevidéu, em 14 de dezembro de 1997. p. 1.

49 CCT. Programa de la Hidrovia Paraguay-Parana. O documento figura como Anexo Il
aAtada5? Reunido da CCT, redlizadaem BuenosAires, no periodo de 27 a29 de maio de
1998, e tem por objetivo definir as agdes de curto, médio e longo prazos na Hidrovia. p. 1.
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vez, osintegrantes do CIH definiram umasérie de parametrosbasi cos
para o desenvol vimento damel horiadas condi¢des de navegacdo pela
Hidrovia, dentre os quais, o de que “la evaluacion del impacto
ambiental (...) debe ser considerada en forma global para toda la
Hidrovia, sinqueeloimpliquela postergacion deobrasprioritarias
gue puedan ser efectuadas en forma inmediata y que no ocasionen
un perjuicio ecologico incontrolable”’ 4%,

Essa preocupacao intensi ficou-se no processo negociador eas
exigénciasdeordem ambienta adquiriram carater maisestrito devido,
emgrande parte, arigidez dalegidacdo brasileira. Assm, durantea 3?
Reuni&o daCCT, foram lancadas asbasesdo queviriaaser o Plano
de Gestdo Ambiental, dentre cujos componentesfigurariao Programa
deMonitoramento, ControleeMitigacéo delmpactosAmbientas, que
inclui aimplementacdo de Estactes de Monitoramento Ambiental
(EMA), cujasatividades devem preceder o inicio dasacOesou obras
do PAI. Indicavarse, naV Reunido da CCT, a necessidade de se
adequarem os Estudos de Impacto Ambiental (EIA) existentespara
servirem de instrumento decisorio da aprovacdo das obras de
envergaduraparao melhoramento daHPP. O Bras| reiterava, naguela
ocasido, a necessidade de se atribuir enfoque global a todas as
intervencdes na Hidrovia tanto no que diz respeito as acdes de
manutencao das condi¢des de navegabilidade, quanto asintervengdes
demaior magnitude.

Essas manifestagOes de preocupagdo com a preservacao
ambiental culminaram com aconclusdo do PGA, naVIl Reunido da
CCT, que reflete o conjunto de agdes propostas pelos paises para
monitorar, mitigar 'ou promover medi das de compensacéo paraasacies
de melhoramento e infra-estrutura, no &mbito de suas soberanias
exclusvasecompartilhadas. O PGA foi definido paraatotaidadedavia
navegavel esuaimplementacdo, avaliagdo eacompanhamento obedece

40 CIH. Informe Final de la Primera Reunion del Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay-Parana, op. cit. p. 24.
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alinhade acdo congtituidade duasfases. A primeiradelasrefere-se as
acOes imediatas de levantamento e avaliacdo, que consideram as
intervencbesdiretasnaHidrovia. Paraessas agies, resultantesdo PAI,
buscar-se-a, sempre, ndo comprometer aqualidade ambiental, antes,
durante e ap6s suaimplementacéo, mediante ahabilitacdo ambiental
prévia das agdes propostas em cada pais. A segunda consiste da
implementagdo de programas ambientais. Asagdes previstasno PAI
devem ser paralélas, integradas, rel acionadas e iniciadas de acordo
com o plangjamento que cada pais estabeleca em funcéo de seus
procedimentos técnicos, administrativos elegais, no ambito de sua

jurisdicao™:.
1.2. PLano pe AcAo INTEGRADO (PALI)

OPAI, decarater dinamico, éformado pelo conjunto de obras
erespectivos estudos de viabilidade técnicaeambiental , inscritosem
“Matriz deAtividades’ pel os paisesbeneficiariosdaHidrovia, cuja
Intencdo, inicia mente, eradesenvol vé-losno prazo de 5 anos, apartir
de 1998. A Matriz corresponde, portanto, a consolidacdo dos
programas detraba ho dosdiversos paises, competibilizadosno ambito
daCCT, eaprovados pel os Chefes de Delegacéo do CIH, comvistas
a gue o resultado final das agOes propostas pelos paises em seus
respectivos territorios guarde harmonia entre os diversos trechos
homogéneosdaHidrovia Aspropostasorigindmenteinscritasno PA
refletem avisdo de cada pais sobre os melhoramentos necessarios a
Hidrovia, de acordo com suasdisponibilidadesfisico-financeiras. Para
os trechos compartilhados, subentende-se que, ao serem as acoes

41 CIH. Plan de Gestion Ambiental - Anexo 111 del Informe Final de la Reunién
Extraordinaria de Jefes de Delegacién del Comité Intergubernamental de la Hidrovia
Paraguay-Parana. Santa Cruz de la Sierra, 28 maio 1999. Ver também em COINHI.
Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico Complementario para
el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, junio de 2004. Vol. V1, Capitulo
12, Gestién Ambiental, p. 55.
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propostas inscritas no PAI, ja exista acordo prévio entre as partes
interessadas™?. Permite aoscinco paises manter atualizada“ Matriz de
Atividades’, parte operacional do PMHPP*3, tracado paracadaum
dostrechoshomogéneosdaHidroviae concebido deformasistémica
e integrada: “El Plan de Accion Integrado (...) constituye la
expresion de la decision de abordar con una vision de conjunto,
las acciones que emprendan |os paises en procura de mgjorar las
condiciones de navegabilidad de la Hidrovia” .

O objetivo que se propde o PMHPP € o de “mejorar las
condiciones de seguridad y confiabilidad para la navegacién de
embarcaciones de caracteristicas similares a las ya existentes, de
una manera coordinada entre los cinco paises’*®. O PMHPP tem

492 CCT. Plan de Accion Integrado (PAl). Matriz de Atividades. op. cit. p. 1.

49 Por ocasido da 22 Reuni&o da Comissao de Coordenagéo Técnica (CCT), redlizadaem
Buenos Aires, nos dias 24 e 25 de novembro de 1997, a delegagéo brasileira apresentou
proposta das acoes previstas no trecho Rio Apa/Céceres no ambito do “Programa de
Melhoramentos da Hidrovia Paraguai-Parang, de Curto Prazo” , entendido como conjunto
de agles nas areas de infra-estrutura vidria, de operacdo dos portos, de seguranga da
navegacao e em condigdes ambiental mente sustentaveis. A propostabrasileirafoi elaborada
em respostaasolicitacdo contidano Inciso X daAtadaX XV Reunido do CIH, apoiadano
Inciso VI da Ata da 12 Reunido da CCT. O documento apresentado e elaborado pelo
Ministério dos Transportes, intitulado “Proposta de Programa de Melhoramentos da
Hidrovia Paraguai-Parana — Curto Prazo” descreve cada agdo de melhoramento e de
manutencdo para o periodo de trés anos (1997 a 1999) e fornece previsdes para os dois
anos subseqiientes (2000 e 2001). Com base nos resultados apresentados pel os Estudos
redlizadospelo HLBE/TGCC, “ 0 programa para o mel horamento da Hidrovia do Paraguai
foi definido prioritariamente para o trecho da foz do rio Apa a Corumba, mantendo-se
nos padrdes atuais o que vai desde aquela cidade até Caceres’. Ver em “Proposta de
Programade M elhoramentos da HidroviaParaguai-Parana— Curto Prazo” p. 4. Oreferido
documento consta como anexo daAta da 22 Reuni&o da CCT acima mencionada.

494 CIH. Declaracion de Jefes de Delegacion de la Hidrovia Paraguay-Parand, por
ocasi6n delaReunion Extraordinariade Jefes de Del egacion del Comité I ntergubernamental
delaHidrovia Paraguay-Parana. Santa Cruz de la Sierra, 28 maio 1999.

4% BRASIL. Ministério dos Transportes. Secretaria de Transportes Aquaviarios.
Departamento de Hidrovias Interiores. Termos de Referéncia. Projeto Bésico de
Engenharia para a Definigdo das Obras e Servicos Necessarios a Manutengéo da
Hidrovia Paraguai-Parana, p. 4. Mencdo ao comunicado de imprensa emitido pelos
chefes de delegagdo que compdem o CIH, por ocasido de sua X X V11 reunido realizada
em Cuiaba, em 27 de outubro de 2000, no qual o conceito do PMHPP foi reiterado.
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como premissa manter as condi¢des naturais dos rios e, portanto,
compde-se de

(...) tareas de dragado en los pasos criticos existentes — tal
como se viene realizando desde hace muchos afios — como
asi también de sefializacion y balizamiento, que buscan
aprovechar las condiciones naturales del rio con minimas
acciones en determinados puntos del actual curso
navegabl e*®®.

O Programa Hidrovia corresponde, assim, ao conjunto das
acoes de melhoramento de infra-estrutura e de gestdo ambiental
compatibilizadas pelaCCT que cadapaispretenderealizar no ambito
desuasoberania. Essasagfesvisama“ megorar € traficoy aumentar
la seguridad, garantizando el transporte efectivo de mercancias
enlaregion, ademas de conservar e medio ambiente de acuerdo a
los criterios de desarrollo sostenible” 7.

2. ESTUDOS CONCLUIDOS E EM ANDAMENTO

As caracteristicas do programa de intervencdes na HPP
evoluiram muito desde astratativasiniciais e 0os primeiros estudos
realizadospelal NTERNAV E, que ndo levavam em conta, namedida
necessaria, osaspectosambientals. Asreagdes negativas provocadas
por seusresultadoslevaram o CIH aconsiderar osaspectosambientais
como uma das vertentes mais importantes do programa. Com esse
objetivo, foram tomadas medidas para que os termos de referéncia
dos estudos que se seguiram passassem a contemplar, de forma

4% | bidem.

47 CCT. Programa dela Hidrovia Paraguay-Parana. O documento figuracomo Anexo
Il daAtada52 Reunido da CCT, realizada em BuenosAires, no periodo de 27 a29 de
maio de 1998, p. 1.
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adequada, aprioridade atribuidaaanalise dosimpactosambientais.
Desde entéo, os principios do desenvolvimento sustentével, de
transparéncia e de participacdo publica®® foram decididamente
incorporadosao ProgramadaHidrovia

Umadasprimeirasmedidas concertadasentre Brasil, Argenting,
Paraguai, Uruguai eBalivia, vinculadasaHPP, foi atomadade decisio
deencomendar estudosintegrai sde viabilidade técnico-econémicae
deimpacto ambienta das obrasde manutencdo ede melhoramento da
viafluvial*®. Essa decisdo cristalizou-se no &mbito do CIH com a
assinatura, em 1991, de acordo de cooperacdo técnica regiona
celebrado com o PNUD e de convénio de cooperacdo técnica ndo
reembolsavel com o BID, por meio dos quaisfoi financiada, coma
contribuicéo do FONPLATA, grande parte dosestudosredizadospara
dar cumprimento ao objetivo primordial do ProgramadaHidrovia,
gue consistiaem incrementar as boas condi¢des de navegabilidade
desde o Porto de Céceres até o de Nova Palmira, com vistas a
“mejorar la calidad de vida de las comunidades nativas y

4% Reunidos em Punta del Este, em 7 de dezembro de 1995, os Presidentes da Republica
Argenting, da Republica Federativa do Brasil, da Replblica do Paraguai, da Republica
Criental do Uruguai eo Vice-Presidente daRepUblicadaBoliviaprocederam aumaavdiacio
do projeto Hidrovia Paraguai-Parand. Na ocasido, emitiram Declaracdo Conjunta em que
“ressaltaram a importancia do processo de participacdo publica por meio da discussdo
ampla e aberta dos aspectos mais relevantes em matéria ambiental para a elaboracao dos
estudos de base desse projeto” . Foram redizadas trés reuni6es de participacdo publica, em
Maldonado, Uruguai (dezembro de 1995); em Assunc¢do, (agosto de 1996) e em Campo
Grande, Brasil (novembro de 1996). Vejarelato dasegundareunido de participacdo publica,
realizada em Assungdo, em 24/07/96, ocasido em que foram discutidos os relatérios
preliminares das consultoras HLBE/TGCC.

4% A decisio dos Estados membros de efetuar os estudos integrais e com a participacao das
comunidades permitiu submeter o programaaanalise dos setoresregionais einternacionais
interessados no mesmo, por meio de consultas por internet e dapromogdo devériasreunides
de participagdo plblica nos paises da Bacia do Prata entre 1995 e 1997, nas cidades de
Maldonado (Uruguai), Assuncao (Paraguai), Campo Grande (Brasil), Parana (Argentina) e
Santa Cruz de la Sierra (Bolivia). Foram também realizados Semindrio Hidrol6gico no
Ingtituto de Ciéncia e TécnicaHidricas, nacidade de BuenosAires, em 19 de novembro de
1996, com a participagdo de prestigiosos especialistas dos EUA e da Europa; Seminario
Indigena realizado, em Corrientes, Argentina, em 3 e 4 de abril de 1997, dém de diversos
outros eventos auspiciados pela ALADI nos paises membros da Bacia do Prata.
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riberefias, a partir de la recuperacién de las economias
regionales’ >,

A magnitude do projeto origina®! viriaasofrer alteracbes ao
longo das negociagdes, em fungdo delimitagdesde ordem ambiental,
sobretudo notrecho brasileiro Caceres/Corumbd, quelevariam adecisio
de manter ascondigdes naturaisde seu cana navegéave e, portanto, de
atribuir tratamento diferenciado aosdiversostrechosdaHidrovie®®. Com
base nessa decisdo, a composicdo dos comboios, aguas acima de
Assuncdo, passariaater configuracdo reduzida, devido asrestrigbesde
cdado, dalargurado cand navegaved edascurvasmaisfechadasnaquele
trecho dorio Paraguai. Defato, por ocasi&o daReunido Extraordinaria
de Chefesde Delegacéo, realizadaem BuenosAires, em 22 deagosto
de 1995, aDelegacdo do Brasil obteve acordo paraque aelaboracéo
dosestudosdeviabilidade dasfuturasobrasnaHidroviaconsderassea
naturezadiferenciadadosdiversosecoss semasexistentesnaregido do
Pantanal e asuprimisse detodo e qualquer plano de obras™®.

500 CIH. Secretaria Ejecutiva. Programa Hidrovia Paraguay-Parana. Sintesis.
Documento anexo aNota SEHPP/AR Nr. 048/98, da Secretaria Executivado CIH, 25 de
fevereiro de 1998. pp. 1 e 4. Documento disponivel naEmbaixadado Brasil em Buenos
Aires.

LA idéiainicia eratornar navegavel o curso de gua de extensdo total de 3.442 km,
conformado pelos trechos sucessivos dos rios Paraguai e Parané desde a cidade de
Céceres (Mato Grosso), até NovaPalmira (Uruguai), auma profundidade minimade 10
pés, 24 horas por dia, durante todo o ano.

%02 CCT. Programa de la Hidrovia Paraguay-Parand, op.cit. p.2.

508 CIH. Informe Final de la Reunién Extraordinaria de Jefes de Delegacion del Comité
Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana. Buenos Aires, 22 de agosto de 1995.
Decidiram, ainda, naguel a oportunidade, criar comisso de técnicos especidlistas dos cinco
paises, sob adenominagao “ Unidade Coordenadord’, encarregadade monitorar aelaboracéo
dos referidos Estudos, concebidos para considerar além da dragagem e da sinalizaggo, suas
implicagBes em extensazonadeinfluénciadiretano curso navegavel. Foram, assim, criadas
por ocasi@o daX X1l Reuni&o do CIH, realizadaentre osdias 19 e 23 de 1996, em Santa Cruz
delaSierra, aComissdo Especia (COE) e aUnidade Coordenadora, respectivamente, pelas
Decistes 9/X X1l e 10/XX11. N&o se contemplam obras de retificacdo do rio ou de alteracdo
desuascaracteristicasmorfol dgicas. CIH. SecretariaEjecutiva. Programa Hidrovia Paraguay-
Parana. Sntesis. Documento anexo aNota SEHPP/AR Nr. 048/98, da Secretaria Executiva
do CIH, 25 defevereiro de 1998, p. 5.
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Naavaiacdo de Theodore Panayotou, o programade obrasna
HPP encerraaspectoinovador emrelacdo aoutrosempreendimentosde
desenvolvimento de semelhante porte, uma vez que seus estudos de
viabilidade econdmicaeimpacto ambienta foram concebidosparaserem
conduzidosconjuntamente, como propdsito deincorporar asconsideractes
sobre 0 meio ambiente desde as etapas iniciais do processo de
plangamento™.

Por suaconfiguracéo deandiseintegrd, aqueleprogramadeestudos
gerou aexpectdtiva, aépoca, deque, umavez findizado e, supostamente,
nos prazos estabel ecidos, 0 CIH seencontraria® enlosumbralesdela
giecucion de las obras, que permitirdn megiorar notablemente la
navegacion, particularmente la seguridad ddl tréfico, intensificando
el comerciointray extra-regional, con la significacién que etetiene
en la calidad de vida de los pueblos’>®. Essa expectativa viria a ser
frustrada em decorréncia dos resultados apresentados pel os primeiros
estudos, cons deradosinsuficientes, o quedemandou suacomplementaczo,
arasando muito oinicio dafase de execucdo dasobrasde mel horamento.

2.1. EsTupos CoNcLUiDOS

2.1.1. EsTupo DE PRE-VvIABILIDADE. GRUPO DE TRABALHO AD
Hoc. Novemsro DE 1988

Em cumprimento aatribui¢do quelheforaconferidaquando de
suacriagdo, no | Encontro Internacional parao Desenvolvimento da

504 PANAYOTOU, Theodore. A Hidrovia Paraguai-Paran& A Perspectiva de um
EconomistaAmbiental. In: DUNNE, Thomaset. al. O Projeto de Navegagao da Hidrovia
Paraguai-Parand. Relatério de uma Andlise Independente. Brasiliaa CEBRAC/EDF,
jul. 1977. p. 187. Comenta ainda o autor que pelo menos em termos de metodologia, a
realizacao de estudos prévios representa um passo adiante, diferente da préticausual de
produzir estudos de impacto ambiental simplesmente como uma “cortina de fumaca’,
uma vez que todas as decisdes sobre aimplantagéo do projeto ja tenham sido tomadas.

505 CIH. Secretaria Ejecutiva. Programa Hidrovia Paraguay-Parana. Sintesis.
Documento anexo aNota SEHPP/AR Nr. 048/98, da Secretaria Executivado CIH, 25 de
fevereiro de 1998. p. 6.
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HPP, o Grupo de Trabalho Ad Hoc procedeu a consolidagéo e
complementacdo dos estudos de pré-viabilidade econdmica da
Hidrovia, preparados pel os cinco paises arespeito de areas de seus
respectivosterritorios, atribuindo especia importanciaasuautilizacdo
integrada. Refletiram os mencionados estudos os temasjul gados por
aqueles paises de maior relevancia para a andlise de viabilidade
econdmicadasintervencdes naHidrovia, queviriaaser conduzida
pela empresa brasileira Internave Engenharia®®. Tratava-se de
levantamento do estado daarte ndo se destinando, portanto, aandises
propositivaeconclusiva

Ressdltavao estudo que aHidroviase encontra” en su estado
natural”, havendo sido realizadas, até 1988, poucas obras em seu
curso, taiscomo limpezado leito, dragagens esporadi cas de manutencéo
eremocao derochasem pontos maiscriticos. Indicavaaindaqueas
boas condi¢bes naturais de navegacdo naHidroviadevem-se ao efeito
regulador do Pantanal Mato-Grossense, ao baixiss mo declivedosrios
eadefasagem do regime pluviométrico entre as baciasdostributarios
do Paraguai e do Paran&®’. Embora a Hidrovia j& se encontrasse
balizada e sinalizada, aépoca, desde NovaPamiraaté Caceres, ndo o
era de forma homogénea e existiam trechos muito deficientes,
especialmente paraanavegacao noturna, no rio Paragual, ao nortede
Corumb&™®.

De acordo com os dados disponibilizados pelo estudo,
trafegavam pelaHPP, em 1987, aproximadamente 600 embarcactes
fluviaiseflvio-maritimas, em suamaioriacom maisde 30 anos, agumas
com casco de madeira, obsoletas e em condic¢des precarias, com
capacidade total paratransportar cerca de 500.000 tpb (ANEXO —
Tabelas4 e5), dispondo aArgentinade 70% daguel a capaci dade™™.

56 GRUPO DE TRABAJO AD HOC DE LOSPAISES DE LA CUENCA DEL PLATA.
Hidrovia Paraguay-Parana. Estudio de Pré-Factibilidad. [S.I.], nov. 1988. pp. 1 e 2.

%7 1dem. p. 20.
5% |dem. pp. 46-48.
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Edtimava-seandaqueo maior movimento decarganosprincipa sportos
dotrecho brasileiro (Corumba/L adario), naguel eano, correspondiaa
carregamentosde minério deferro (80%), aém de manganés (7%), de
cimento (6%) eoutros. Do total dacargamovimentadanaguel esportos
(474.301 toneladas), 96,1% desciam o rio e apenas 3,9% faziam o
percurso de subideb™. Esse movimento representavaaproximadamente
50% do total da carga movimentada em todos os portos do trecho
brasileiro da Hidrovia, que atingia 948.602 t (ANEXO — Tabela 6).
Ainda de acordo com o Estudo, foram movimentadas, 1.015.000t e
1.913.000 t, nos trechos paraguaio e argentino, respectivamente.
Cons derando-sequeamovimentagdo de cargasbolivianasincluiam-se
nasedatidicasdosportosbrasieiroseargentinos, trafegaramnaHidrovia,
em 1987, 3.876.602 t de carge’™ (ANEXO —Tabela 7).

2.1.2. EsTtubpo DE VIABILIDADE ECONOMICA. INTERNAVE
ENGENHARIA. JANEIRO DE 1990

Reunidosem Assunc&o, em outubro de 1988, osrepresentantes
dos paises no Grupo Ad Hoc aceitaram o of erecimento do Brasil para
elaborar o Estudo de Viabilidade EcondmicadaHidroviaParaguai-
Parana. Encomendadosalnternave Engenharia, em 1989, ostrabalhos
foraminiciadosem abril do mesmo ano e concluidose aprovadospelo
mencionado Grupo, em janeiro de 1990°2,

509 Considerava-se a frota suficiente para o fluxo de mercadoria ao longo da Hidrovia,
com aressalvade que naépocadasafrade cereais o transporte entre os portos nacionais
argentinos monopolizava afrota do pais, deixando descoberto o transporte de minérios
brasileiro e boliviano e de cimento paraguaio. Grupo Ad Hoc de los Paises dela Cuenca
del Plata, op. cit., pp. 74 e 81.

510 |dem. pp. 84 e 85. Veja também BRASIL. Ministério dos Transportes. | Encontro
Internacional para o Desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parand. Campo Grande,
MS, abril, 1988. p. 25.

511 Grupo de Trabalho Ad Hoc delos Paises dela Cuencadel Plata, op. cit., pp. 83,89 e 90.

52 INTERNAVE Engenharia. Hidrovia Paraguai-Parana. Estudo de Viabilidade
Econdmica. Relatério Final. Vol. I, pp.1.1/1-2.
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O objetivo dos estudos realizados pela Internave foi o de
“examinar aspossibilidadesde se utilizar aHidroviamais plenamente
como um fator capaz de promover maior aceleragdo ao processo de
desenvolvimento eintegracdo econdmicadaRegi&o” >3, erecuperar o
vaor estratégico davianatura que atravessaeconomiasimportantes.
Esse propdsito se refletiria na andlise parcia®, centrada quase
exclusivamente em aspectos geoecondmicos, com vistasaavaiacdo
das potencialidades e restrigdes ao desenvolvimento integrado da
regido. Portanto, as conclusdes a que chegaram os consultores,
dissociadas das provaveis implicagbes ambientais do projeto,
confirmavam aviabilidade do empreendimento, cujosinvestimentos
foram estimados em US$ 250 milhdes™.

N&o obstante, recomendavam os consultores arealizacéo de
umasériede estudos de naturezadiversa, dentre osquaiso deimpacto
ambiental dasobrasfluviais e portuarias e o de aumento detrafego
paratoda a Hidrovia, suas regifes marginais e areas portuérias. O
produto final deveriaincluir Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e
Relatério delmpacto no MeioAmbiente (RIMA), comindicagcBesde
medi das de mitigac&o dosimpactos negativos™®. Outrapreocupacdo
registradaentre asrecomendagtes do Estudo foi ade desenvolvimento
de projeto de rebocadores e chatas adaptados as condicdes
particularesdaHidrovia, tendo em vistaa gumas caracteristicascomo,

513 |dem. pp. 2/2.

514 A andlise erade caréter parcial no sentido de que n&o levavaem devida contaaspectos
ambientais, porém, considerava o sistema hidroviario como um todo, isto &, hidrovia,
frota e portos, por entender que o projeto de melhoria da Hidrovia por si s6 ndo seria
suficiente para atrair cargas potenciais.

515 INTERNAVE Engenharia, op.cit. Vol. I11, pp. 5.1/10 e 5.1/13. Concluia também o
Estudo que os trabal hos mai s di spendiosos para se al cancar amel horiadas condi¢bes de
navegabilidade correspondiam aos trechos Céaceres/Ponta do Morro (412 km) em
territorio brasileiro, e Foz do Rio Apa/Assuncgdo (542 km), em territdrio Paraguaio. No
decorrer de 10 anos, os custos atingiriam, respectivamente, US 10.800/km e US$ 13.300/
km.

516 |[dem. pp. 5.2/1 a 5.2/4.
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por exemplo, a grande quantidade de vegetacdo flutuante e fundo
arenoso ComM muitos passos rasos, quejustificavam aelaboracdo de
projetos especificos de embarcactes™. Fizeram também partedorol
de verificaches pel os Consultores que: (a) aslimitacbesanavegacdo
eram devidas, em maior parte, as restricbes de calado em certos
periodos do ano ou em anos de condi¢des hidrol 6gicas desfavoréveis
e (b) ostrechos que requererdo maior dispéndio em melhoramento
seriam Céceres/Pontado Morro e Foz do A pa/ Assuncéo. Asmaiores
obras demandadas naHidroviaseriam aaberturado Canal Tamengoe
o derrocamento do Passo de Remanso Castilho (km 1645 do trecho
Assuncao/Vallemi), duas operacdes sensiveis do ponto de vistado
impacto ambiental >,

Outraconclusdo que evidenciavao caréter parcial daanalise
realizada era a de que, ao fina da implementacdo do plano de
melhoramentosdaviafluvid, previsto parao ano 2000, deveriam poder
trafegar, durante todo o ano, entre Nova Palmirae Pontado Morro,
comboioscom até 24.000t de cargae, entre Pontado Morro e Céceres,
comboios com até 13.500t de carga, deformacontinua, diae noite, e
sem necess dade de desmembramento. Congtatava-seigualmente que
osfluxosde cargano Rio Paragua eram muito pequenosemreacdo a
capacidade daviafluvia e que o movimento desubidaem gera era
menor do que o de descida, exceto no extremo superior entre Ladario
e Céceres, trecho em que o tréfego jaeramuito reduzido e ndo havia
fluxo de cargade descida™.

Apesar das deficiéncias apresentadas, aArgentinaqualificou
positivamente 0 estudo, porém, manifestou-sefavoravel ainiciar as
obras pelas aternativas técnicas de menor porte e aumentar o valor
dosinvestimentos de acordo com as hecessi dades, umavez queaguele
pais ndo se encontravanaocas 8 em condi¢des de comprometer-se

517 | dem, p. 5.2/17.
518 |dem. p.5.1/10.
519 |dem. p.5.1/3-13.
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com arealizagdo das obras de grande envergadurarecomendadas e
entendidasaépocacomo “faradnicas’.

A conclusdo aque chegaram os estudos de que o projeto, que
visava a implantar canal de 50 metros de largura por 3 metros de
profundidade em todaaextensdo de Santa Fé a Caceres™, erafisica
e economicamenteviavel provocou fortereacéo por parte de ONGs
gue, umano maistarde, fariamredlizar analisesdo potencid de custos
e beneficios ambientais do projeto Hidrovia. Esses estudos
independentesviriam ademonstrar ainviabilidade do projeto quando
levados em consideragéo os custos ambientais nele envolvidos,
sobretudo osdecorrentes de grave ef eito adverso sobre o Pantanal *2.

As pressdes exercidas pelas organizagdes, com base nas
consideracOesfeitas por cientistasindependentes, eainconsisténcia
dosestudos, em funcéo do caréter parcial dasandlises, levaramoBID
argetar orelatorio dalnternave Engenhariaeasolicitar outro, mais
aprofundado e compl eto, sobre aviabilidade do projeto.

Em marco de 1995, o CIH encomendou dois novos estudos,
com 18 meses de duragdo cada um, os quais seriam administrados

52 PAINEL DE ESPECIALISTAS. Resultados e Recomendages. In: DUNNE, Thomas
et a. O Projeto de Navegacéo da Hidrovia Paraguai-Parana. Relatorio de uma Analise
Independente. Brasiliaz CEBRAC/EDF, jul. 1997. p. 15.

521 HUSZAR, P et a. Realidade ou ficcdo? Uma Revisdo dos Estudos Oficiais da
Hidrovia Paraguai-Parané. Sumério Executivo. Toronto, Canada: WWF, 1999. p. 3. A
“Wetlands for the Americas’ solicitou uma andlise do potencial de custos e beneficios
ambientais do projeto Hidrovia, preparado por um grupo multidisciplinar de cientistas
que, aém de demonstrar que o projeto ndo eraviavel quando levados em consideragdo
0s custos ambientais potenciais, ressaltava a existéncia de outros custos ambientais
potenciais que deveriam ser examinados no momento em que fosse efetuada avaliagdo
mais completa do projeto. Dentre eles, o relatdrio deu especial importancia ao grave
efeito adverso que o projeto teria sobre o Pantanal . Sobre o assunto, ver em BUCHER,
E.H., et a. Hidrovia: An initial environmental examination of the Paraguay-Parana
waterway. Manomet, MA: Wetlands for the Americas Publication, 1993. p.10. Outro
relatorio sobre os aspectos econdmicos do projeto Hidroviafoi preparado pelo WWF,
0 qua demonstrava que, com base em termos puramente econdmicos, 0 projeto ndo
representaria bom investimento para os paises interessados. Sobre o assunto, ver em
CEBRAC, ICV, WWF (eds.) et al. Quem paga a conta? Analise da viabilidade
econdmico-financeira do projeto da Hidrovia Paraguai-Parand. Brasil. 1994.
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pelo Escritorio das Nagdes Unidas para Servigos de Projetos (UNOPS)
ecujasandisesdeveriam estar vinculadasafim deidentificar ecacular
oimpacto ambiental e, dessemodo, of erecer visdo completadoscustos
ebeneficiosdo projeto defuturasobrasnaHidrovia. O primeiro estudo,
Andise Econdmicaede Engenharia, foi levado acabo pelo consorcio
deempresasde consultoriaHidroservice, LouisBerger eEIH (HLBE),
€0 segundo, Estudo delmpactoAmbientd (EIA), redizado pd o consdrcio
Taylor Engineering Inc., Golder Associates L td., Consular Consultores
ArgentinosAssociadosS.A. e Conna ConsultoraNaciond (TGCC).

E interessante notar que naV Reuni&o do CIH osconsultores
do BID jaalertavam também paraa possibilidade de ser solicitado o
aprofundamento de estudo global em areas especificas, como ado
Pantana, erevelavam que a gumasrepresentagdesjunto ao CIH haviam
exercido pressdo paragbreviar osprazosdetramitacdo, com o objetivo
de chegar rapidamente afase de execucao das obras. N&o obstante,
sensibilidades relacionadas a aspectos ambientais causariam
considerdvel atraso naconclusdo dos estudos.

2.1.3. Estupo DE VIABILIDADE TECNICcO-Economica. CONSORCIO
HLBE. DezemBro pe 1997

A contratacdo dos estudos dos Consorcios HLBE e TGCC
fez-se também ao abrigo do Convénio assinado com o BID, em
setembro de 19915, cujostermosdereferénciadividiram o Projeto
emtrésmaodulos: (a) M édulo A, referente aprojetosde melhoriade
curto prazo parao trecho daHidroviacompreendido entre SantaFée

52 Os Estudos contaram com aportes do BID, do FONPLATA, do PNUD e dos
Governos dos paises envolvidos. Ver em SUGUT, Martin. Integracion en el Sector
Transporte en €l Cono Sur. Puertos y vias navegables. Buenos Aires: BID-INTAL,
1997. p. 59. Para a execucdo dos projetos definidos nos trés médulos de estudos, o
convénio assinado com o BID previu a constitui¢&o de Unidade Coordenadora com a
atribui;a0 de acompanhar as atividades previstas, com o apoio de especialistas dos
setores de engenharia fluvial, transporte fluvial e terrestre, dragagem e balizamento,
avaliagdo de projetos e meio ambiente.
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Corumba, incluindo o Cana Tamengo, com o objetivo principal de
“restaurar €l sistema de navegacion existente” 523, Esses estudos
de viabilidade técnico-econémicaincluiam também a elaboracéo
de desenhos finais de engenharia e documentos de licitagdo das
obras e servicos de navegacdo de menor envergaduradestinados a
mel horamentosnaHidrovia, por melo dedragagem em areiaeaguns
derrocamentos em 92 passos criticos®** nos principais canais de
navegacao no trecho Santa F&/Corumbé/Puerto Quijarro (Canal
Tamengo) e de aperfeicoamento do sistema de sinalizagcdo entre
Nova Palmirae Corumba, paraadapta-10 aos padrdes modernose
permitir a navegagdo noturna; (b) Modulo B1, referente a
preparacao de plano e programasequencial de desenvolvimento
de médio elongo prazos paratodaaHidrovia, inclusive o trecho
Corumbé-Caceres, ia além da etapa de “restauracdo”, com o
proposito delograr um sistemafluvial que constituisse alternativa
competitivaem relagéo aos outros modos de transporte, por meio
da“plenarealizacdo de seu potencial”5%. O referido planoincluiu
também obras de navegacdo, desenvolvidas nos estudos do M édulo
A, e a sinalizagdo completa do trecho Corumbé-Céceres e (C)
M odulo B2, referente aestudo abrangente e avaliacéo do impacto
ambiental que as obras de implantacéo poder&o causar sobre a
macro-regido, desenvolvidos pelo TGCC®%, Em funcdo das

52 CCT (?). Términos de Referencia de los Estudios de Ingenieria y Plan de Ejecucién
para la Hidrovia Paraguay-Parana, desde el Puerto de Nueva Palmira a Caceres.
[S.I.][1997. p.6.

524 Os passos criticos correspondem atrechos considerados restritivos & navegacéo. Ver
em HIDROSERVICE, LOUIS BERGER, EIH. Estudios de Ingenieria y Viabilidad
Técnicay Econdmicasde Meoramiento delas Condiciones de NavegaciondelaHidrovia
Paraguay-Parana (Puerto Caceres-Puerto Nueva Palmira). Informe Final. Resumen
Ejecutivo, 1996. p.21. Copia eletrénica disponibilizada pelo Secretério Executivo do
CIH.

55 CCT (7). Términos de Referencia de los Estudios de Ingenieriay Plan de Ejecucién
parala Hidrovia Paraguay-Parana, desde el Puerto de Nueva Palmira a Céceres, op.
cit., p. 6.

5% Hidroservice Louis Berger, EIH. op. cit., p.2.
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diferentescaracteristicasmorfol gicasdoleito dorio, foram propostos,
paracadaponto critico, intervencdes como dragagem de sedimentos,
derrocamento, retificacdo de curvase meandros, baizamentoseobras
fixas parareducdo de manutencéo™?.

Obsearvao estudo que, no periodo 1974-1993, foram registradas,
no trecho Confluéncia-Corumba, com curtos periodos de baixas pouco
pronunciadas, profundidadessuficientesparaanavegacolivre, permitindo
apassagem de embarcacdes com 3 m (10 pés) decaado. Essasituacéo
permitiu que sedesenvolvesseanavegacdo no trecho A ssuncao/Corumba,
pouco utilizado anteriormente por faltade profundidade, assim como
contribuiu paramel horar também anavegacdo entreAssuncéo e Nova
Palmira. As boas condigdes de navegabilidade deram origem ao
desenvolvimento deatividadesmingraseagricolasnaareadeinfluéncia
daHidrovia, &guasacimadeA ssuncéo, dependentesem grande medida
dotransporte hidroviario e querepresentaram em 1993, fluxo total da
ordem de 2.000.000t decargasagranel (minério deferroemanganés,
soja e subprodutos, trigo, petréleo e derivados, cacério e clinquer,
madeirae outros)®®, Advertiam, no entanto, os consultores, quendo se
descarta a possibilidade de que a ocorréncia de periodos criticos
registrados anteriormente ao ano de 1974 venha a se repetir, 0 que
causariaainterrupcdo do transporte e, portanto, o col gpso dasatividades
econdmicasem amplaséreasdaBolivia, do Paragua edo Brasil. Essa
previsdo de colapso das atividades fundamenta-se sobretudo na
congtatacdo de que boaparte dacargatrangportadaé cativadaHidrovia,
ou sga, ndo dispde de modos alternativos econdmicos, como €0 caso
do minério deferro emanganés dasminas do entorno de Corumbé&?.

527 BRASIL. Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos Hidricos e da Amazonia
Legal. Consideracdes sobre a Avaliagdo de Impacto Ambiental do Desenvolvimento da
Hidrovia Paraguai-Parand” , Brasilia, [S.d.]. p. 2.

528 Hidroservice Louis Berger, EIH, op.cit., p.9.

%2 Para o rio Paraguai, aguas acima de Assuncdo, ndo ha documentagao formal que
estabel eca a obrigatoriedade de dragado e manutencdo davianavegavel . Aguas abaixo,
no trecho Santa F&/Assungéo, existe um Acordo entre a Argentina e o Paraguai que
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Henrique Rattner, contudo, jaobservava, aépoca, queo custo
de implementacdo das obras no trecho Assuncao/Corumba
(investimentosiniciaise manutencdo) correspondiam a72% do custo
total dasintervencdesnaHidrovia. Dadas asindefinigdes sobre quem
arcariacom os custos do projeto e afaltade andlise mais detalhada
sobre as possibilidades de transporte da producéo do Centro-Oeste
doBrasi| edaprdpriaproducdo do Paragual edaBalivia(gréos, clinquer
eminérios), aviabilidade daquel e trecho para o horizonte do projeto
erapassivel dequestionamento:

O fato de a Hidrovia Paraguai-Parana ndo constar das
prioridades do governo brasileiro, de seu retorno econdémico ser
duvidoso parao Brasil, e de seusimpactos ambientais sobrearegido
do Pantanal Mato-Grossense serem graves e muito provaveis,
apesar dedificil quantificacéo econdbmica, aumentam as dividas
sobre o projeto, especialmente acerca do trecho Assuncao-
Corumb&.

Outro ponto aser destacado nosestudosé o fato deimportantes
dternativasdetransporte ndo haverem sido levadas em consideracéo
em suasandlises, como por exemplo aferroviaSantaCruz delaSierral
Corumbé&/Bauru e as Hidrovias Madeira-Amazonas e Araguaia
Tocantins, projetos com potencial para desviar carga da HPP,
diminuindo sua rentabilidade. Especialmente no caso do corredor

compromete a manutencgdo da via navegavel para embarcactes de até 3 m (10 pés) de
calado. A preocupagdo em evitar colapso das atividades econdmi cas no trecho Assungao/
Corumba levou o Consorcio HLBE a propor que o Acordo de Transporte Fluvial pela
Hidrovia Paraguai-Parana de 1992 fosse ampliado paraincluir o compromisso formal
dos cinco Estados Membros de executar e manter as obras que permitam assegurar a
navegabilidade da Hidrovia. Hidroservise Louis Berger, EIH, op.cit., pp. 9-10.

50 RATTNER, Henrique. ConsideragGes Socio-econdmicas e Politicas Sobre o Projeto
da Hidrovia Paraguai-Paran&. In: DUNNE, Thomas et al. O Projeto de Navegacdo da
Hidrovia Paraguai-Parana. Relatdrio de uma Andlise Independente. Brasiliaa CEBRAC/
EDF, jul. 1997. pp. 103, 104. Ver também SCUDDER, Thayer e CLEMENS, Michael.
A HidroviaParaguai-Paran& Um Examedos Estudosde Viabilidade e Avaliagdo Ambiental
no Contexto de Desenvolvimento Regional. In: DUNNE, Thomas et a. O Projeto de
Navegacdo da Hidrovia Paraguai-Parana. Relatorio de uma Analise Independente.
Brasiliaa CEBRAC/EDF, jul.1997. pp. 51-90; e Panayotou, op. cit., pp. 185-207.
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Madeira-Amazonas e do complexo Araguai a- Tocantins®!, aomissao
fazia-sedificil decompreender por especidistasindependentes, tendo
em contahaver sobreposicéo naédreadeinfluéncia® no Mato Grosso
€ 0s projetos constarem a época da lista de empreendimentos de
infra-estruturade ata prioridade pelo governo brasileiro, sendo que
aMadeira-Amazonasja se encontrava em operagao®*.

Dentre asaternativas de transporte em desenvolvimento na
regi&o, apenasakerronorte, queliga Cuiabaaregido Centro-Sul do
Brasil, foi incluidanaanaise. OHLBE eo TGCC mostravam que a
ferroviaabsorveriao transporte de gréos (soja) produzidosno Mato
Grosso einviabilizariaeconomicamente o trecho Corumbé Céceres
se entrasse em operagdo antes de 2020. N&o obstante, endossavam
implicitamente as obrasno trecho do Rio Paraguai acimade Corumba,
na hipotese de que o0s custos de transporte pela Ferronorte viessem
asubir e ostrabalhos previstosno Médulo B1 fossem realizados:

531 Em 1997, foi inaugurado terminal graneleiro no porto de Itacoatiara, no Estado do
Amazonas, com capacidade inicial para movimentar cerca de 300 mil toneladas de
soja provenientes da regido Centro-Oeste do Brasil, através de transporte
rodoferrovidrio, que inclui o aproveitamento dos rios Madeira e Amazonas, com
previsdo a época de reduzir os custos da soja exportada em relagéo a soja embarcada
nos portos de Santos e Parandgué em US$ 30,00 por tonelada. O complexo Araguaia-
Tocantins, interligado ao sistema ferroviario Norte-Sul/Carajas, permitiria o
deslocamento da produgéo agricoladaregio Centro-Oeste do Brasil até o terminal de
Ponta da Madeira, em Sao Luis do Maranh&o, onde se encontra o terminal de Itaqui,
por onde sdo embarcados os minérios daregido de Cargjés. Esse sistema multimodal
hidrorodoferroviario poderiatambém vir aser utilizado para o transporte de minérios
daregido. Meng&o amatérias publicadas pela Folha de S&o Paulo, em 26/10/97, p. 2-
12 e Gazeta Mercantil, em 21/01/97, p. A-2. (Cf. Rattner, op. cit., pp. 102-103).

552 0 Estudo HL BE e TGCC define &rea de influénciacomo aquelaem que produtores
e consumidores poderiam ter interesse em utilizar aviade navegag&o para o transporte
de mercadorias produzidas ou consumidas, em comparagdo com os modos de transporte
alternativos (rodoviéario e ferroviario) disponiveis. Como se vé, as alternativas
hidroviérias que se encontravam em desenvol vimento (M adeira/ Amazonas e Araguai al
Tocantins) foram omitidas da andlise. Ver em Hidroservice, Louis Berger, EIH, op.
cit., p. 12.

533 Painel de Especialistas. Capitulo Um. Resultados e Recomendagdes, op. cit., p.
38. Ver também em SGUT, Martin. Integracién en el Sector Transporte en el Cono
Sur. Puertos y vias navegables. Buenos Aires: BID-INTAL, 1997. p. 60.
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(...) las proyecciones del trafico hidroviario correspondiente
[Caceres/Corumbd], se han basado en las condiciones de
navegacion actuales, sin mgjoras, que representan un costo de
transporte relativamente elevado, del orden de US$ 50 por t
para € viagje Céceres-Nueva Palmira, resultando en una baja
atractividad de la Hidrovia, por lo que las cargas se desvian a
los modos alternativos, carretero y ferroviario. Una vez que
hayan sido consideradas estas mejoras (en los trabajos del
Maédulo B1), se agregara, posiblemente, un flujo importante
de soja al trafico de la Hidrovia, mgorando su economia®,

Emboraas conclusdesdo rel atério estivessem, até certo ponto,
em conformidade com a intencéo do Brasil de ndo realizar obras
estruturais ou de dragagem naguele trecho, em pleno Pantanal,
baseavam-se em fundamentos econdmicos que justificavam a
inviabilidade deinvestimentos no trecho em fungdo defuturaentrada
em operagdo da Ferronorte. N&o refletiam, portanto, a posi¢éo
brasleraelevariamoBrag| asolicitar revisio dasconclusdesno ambito
daandisedordatdrio preliminar, paraqueviessem aser fundamentadas
em razOes ambientaise no fato de que as expectativas de evolucéo da
carga no trecho em questdo poder&o ser atendidas pelas condi¢des
atuais davia, com melhorias no que se refere apenas a sinalizacéo,
balizamento e manutencéo, ndo sejustificando, assim, aprevisao de
obrasestruturai .

Ao admitirem o baixo atrativo do trecho Céceres/Corumba,
para o transporte de sojada areade expansdo dafronteiraagricola
e considerando-se que parte substancial do trecho Assuncéo/
Corumba correspondia a carga cativa, minérios de ferro e de
manganés, concluiam os consultores que os resultados das

5% Hidroservice, Louis Berger, EIH, op.cit., p.26.

5% BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores. Despacho telegrafico n. 1406, de 15/
11/96.
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avaliacOes econdmica e financeira eram altamente sensiveis aos
fluxos gerados de minério de ferro>®. E importante notar que o
estudo indicava que o cultivo intensivo da soja era fato novo e
registrava“taxas explosivas’ nasregidesdo Mato Grosso, Santa
Cruz eNorte daArgentina. Nas demaisregides produtoras, o Mato
Grosso do Sul e o Paraguai, “el cultivo de soja puede ser
considerado tradicional y ya se muestra estabilizado (inclusive
con permanencia del area cultivada)” .

Ascriticasao reatorio preliminar dos Estudosdo HLBE pelas
delegacdes, que o classificavam como “muito vago, impreciso e
incompleto (...) em nenhum momento mostrao rel atorio de que bases
e de que calculos derivam suas conclusdes "°%, coincidiriam em
grande parte com as queteceriam maistarde as ONGs com respeito
aorelatorio final, cujas conclusdes afirmavam gque as conseguéncias
parao meio ambientedaregido seriam inggnificantes™ equeo projeto

5% Hidroservice, Louis Berger, EIH, op.cit.,, pp.32 e 37.

587 Hidroservice, Louis Berger, EIH, op.cit., p.15. As obras de dragagem consideradas
para o Cana Tamengo constituiram um dos pontos mais sensiveis na condugéo dos
estudos, pel os impactos ambientais negativos que poderiam produzir e por tratar-se da
maior obraindividual detodaaHidrovia. Assim, nall Reunido daComissao Especial do
CIH (COE), outubro de 1996, foram levantadas preocupagdes com a aternativa de
configuragdo 6tima de comboios selecionada pela Consultora para operar no Cana
Tamengo. Sugeria-se, aquela altura, a elaboracdo de estudo adiciona e de Impacto
Ambiental complementar das obras de dragagem previstas paraaquelalocalidade, onde
foram utilizados critérios diferentes dos aplicados aos outros trechos da Hidrovia, por
considerar-se que a entrada e saida do Canal ndo eram adequadas para o0 movimento de
comboios de configurag8o 4x4, aternativa proposta pela Consultora, e poderia afetar a
tomada de &gua de Corumba, sendo necesséria também a apresentagéo de plano de
mitigagdo. CIH. Actadela |l Reunion dela Comision Especial del CIH (COE), redlizada
em BuenosAires, no periodo de 7 a9 de outubro de 1996. Anexo |11 “Consultas’, p. 11.
Na referida reunido, foi analisado o relatério preliminar dos Estudos de viabilidade
econdmica realizados pela HLBE. Veja também BRASIL. Embaixada do Brasil em
BuenosAires, telegramanr. 1452, de 11/10/96.

5% BRASIL. Embaixada do Brasil em BuenosAires, telegramanr. 1452, de 11/10/96.
5% COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para e Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, junio de
2004. Vol. IX, Plan de Gestion Ambiental, p. 12.
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seria viavel tanto do ponto de vista econémico quanto de
engenharia®®.

2.1.4. Estupos DE IMpACTO AMBIENTAL (MobuLo B2).
Consorcio TGCC. Fevereiro DE 1998

O Estudo deImpacto Ambiental (Modulo B2), elaborado pelo
Consorcioliderado pelaempresaTayl or, gpresentadiagndsticodomeio
fisico, antropico e hidtico da regido, analisa a viabilidade das
intervencdes propostas quanto aos aspectos ambientais e sugere
programas de mitigac&o e controle para minimizar seus eventuais
Impactos.

No ambito de sua XXIII Reunido, realizada na cidade de
Corrientes, Argenting, nosdias 3 e4 deabril de 1997, o CIH aprovou,
peladecisdo 8/X X111, o Relatorio Final do Modulo 2 edispésque os
paises membros o0 submetessem a consideracdo de seus 6rgaos
competentes. A avaliagao do impacto ambiental das obras propostas
pelo estudoindicavaque

540 Com base nessa conclusdo, o Consorcio recomendava a seguinte alternativa: de
Santa Fé aAssungao, comboios de 4x5, em canal de 90 metros de largura, 3 metros
de calado e capacidade de até 36.000 t; e no trecho de Assungdo a Corumbd/
Ladério, comboios de 4x4, em canal de 90 metros delargura, 2,6 metros de calado
e capacidade de 24.000 t. Os consultores recomendaram inicia mente a composi ¢do
6tima de comboios de 4x4 para o trecho Santa Fé-Assungdo. Porém, a pedido do
paises beneficiarios, foi estudada posteriormente a viabilidade da composicdo
4x5, com calado de 3 m ao sul de Assungdo e 4x4, com calado de 2.6 m até
Corumb&/Ladério. Os resultados econdmicos dessa alternativa mantiveram-se
muito préximosdo valor étimo. Ver em CIH. Acta dela 22 Reunion dela Comision
Especial del CIH (COE), realizada em Buenos Aires, nos dias 07, 08 e 09 de
outubro de 1996. De Corumbé/L adério a Céceres, trafegam comboios com formagéo
de 2x3, com restricdes em alguns trechos, compostos por chatas de 45 m de
comprimento por 12 m de largura, com calado de 1,5 m e capacidade para até
4.000 t de carga. BRASIL. Ministério dos Transportes. Secretaria de Transportes
Aquaviarios. Departamento de Hidrovias Interiores. Termos de Referéncia. Projeto
Béasico de Engenharia para a Definigdo das Obras e Servigos Necessarios a
Manutencdo da Hidrovia Paraguai-Parana. Maio 2001. pp. 2 e 3. Ver também
Hidroservice, Louis Berger, EIH, op. cit., p.31.
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(...) € impacto del Proyecto en € medio fisico serd de muy
escasa significacion, muy inferior alas modificaciones que
se producen por las variaciones naturales ddl rio (...) los
Unicos impactos seran producidos durante la gjecucion de
las obras, pero |os mismos estar an acotados en magnitud y
a peguefias areas en la zona de trabajo>*.

Osresultados do estudo, portanto, apontaram no sentido da
viabilidade ambiental do projeto, uma vez que os efeitos foram
considerados em geral de reduzida intensidade, localizados e
temporarios, ndo tendo sido comprovadas hipéteses de modificacdo
perceptivel do regime hidrol 6gico dosriosou dedanos ao Pantanal >,

A andlise feita pelo IBAMA dos documentos Diagndstico
Integrado Preliminar e Avaliacdo do Impacto Ambiental dos
Mel horamentosdaHidroviaParaguai-Parang, no entanto, concluiu que
“omesmo ndo atendiaal egidacdo ambientd brasileiraendo gpresentava
detalhamento dos meios fisico, biético e sicio-econdmico,
recomendando aelaboracdo do Estudo de lmpacto Ambiental —EIA/
RIMA”*3, O Ministério do Melo Ambiente confirmavaessaavaliacéo
em apresentacdo feita no ambito da Il Reunido da Comissdo de
Coordenacéo Técnica(CCT), redizadaem BuenosAires, nosdias24
e 25 de novembro de 1997, ao registrar

Verificou-se que os estudos apresentados carecem de dados e
informagBes paradeterminar asintervengdesfisicas passiveis de ser
(sic) executadas. Paratanto, torna-se necesséariaacomplementacéo

541 Hidroservice, Louis Berger, EIH, op.cit., pp.34 e 36.

52 BARROS, Sebastido do Rego. Controvérsia sobre a Hidrovia Paraguai-Parana. In:
Gazeta Mercantil, 28/4/97, p. A3.

53 BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e
dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA). Parecer Técnico s/n, de 30 de julho de
2004, p. 1. Cépiadisponibilizadapor meio eletrénico. Constacomo Anexo ao documento
Parecer Conjunto dos Ministérios do Meio Ambiente e dos Transportes sobre os
Estudos Complementares realizados pelo COINHI.
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de estudos anteriormente adefini¢do e/ou execucdo de qual quer tipo
deintervencao®.

Asautoridades ambientaisbrasileiras encontraram, portanto,
razdes para incerteza ao analisar os resultados do estudo e foram
levadas a posi¢ao de gradualismo e cautela quanto a definicdo das
obrasnaHidrovia™.

Quando as versdes preliminares dos dois estudos (HLBE e
TGCC) foram publicadas em 1996, 0 WWF solicitou sua reviséo,
el aboradapor grupo multidisciplinar deperitosinternacionaiseiniciada
em fevereiro de 1997, A intencdo do WWF néo foi prover estudo
deimpacto ambiental (EIA) alternativo, mas, “chamar aatencdo
paraumasérie de equivocos conceituai s, processuai s e de medicao,
bem como erros de cél culo naanalise econémicae de engenharia
que, uma vez corrigidos, modificariam substancialmente as
conclusdesdo HLBE">. Comprovariam ainviabilidade econdmica

54 BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. ConsideragBes sobre a Avaliagao de Impacto
Ambiental do Desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parana. Brasilia, [S.d.]. p. 7.
Consta como Anexo Il da Ata da Il Reunido da Comissdo de Coordenagdo Técnica
(CCT), realizada, em Buenos Aires, nos dias 24 e 25 de novembro de 1997.

55 “Q Brasil elaborou uma proposta de trabalho que consiste, em primeiro lugar, no
gprofundamento dos estudos, pelo desenvolvimento de modelo de smulag&o matemética
paraaprevisdo de niveis de &guaao longo do trecho brasileiro da Hidrovia, de Corumbaao
Rio Apa, deformaamelhor caracterizar as necessidades de eventua dragagem nos passos
criticosidentificados pel o estudo de viabilidade técnica. Com base nessasinformagles, ena
previsdo do fluxo detransporte para os préximos cinco anos seriam definidos os projetos de
dragagem, os quais seriam acompanhados dos correspondentes estudos de impacto
ambiental”. Ver em VIOTTI, Maria Luiza Ribeiro. Subsidios sobre as posicdes brasileiras
emrelacdo a Hidrovia Paraguai-Parand. Brasilia, 26 de novembro de 1997, p. 6.

546 Sobre avaliagOes criticas dos estudos realizados pelos consorcios HLBE e TGCC,
ver em HUSZAR, P. et a. Realidade ou ficgdo: Uma Revisdo dos Estudos Oficiais da
Hidrovia Paraguai-Parand. Sumério Executivo. Toronto, Canada: WWF, 1999;
DUNNE, Thomas et al. O Projeto de Navegacao da Hidrovia Paraguai-Parana.
Relatorio deuma Analise Independente. Brasilias CEBRAC/EDF, jul. 1997 e SOLBRIG,
Ottoeta. Bright Future or Devel opment Nightmare? Cambridge, MA: David Rockefeller
Center for Latin American Studies, Harvard University, 1996.

%7 HUSZAR, P. et a. Realidade ou ficgdo: Uma Revisdo dos Estudos Oficiais da
Hidrovia Paraguai-Parana. Coordenado por André Leite. Toronto, Canadd WWEF,
1999, p. 5.
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do projeto e a incidéncia de impactos ambientais superiores aos
considerados pelo TGCC. Concluiam que aabordagem parcia dos
estudosdeviabilidade econdmicado HL BE privilegiavacbrasdemaior
envergadura e o relatorio final do EIA conduzido pelo TGCC
apresentava resultados otimistas em relagdo ao potencial impacto
ambiental, baseadosem andliserestritads modificagbeseasinaizacdo
docand fluvid, excluindo asintervencdesde melhoriadasinstalagbes
portuarias e de embarque de carregamentos®®. Consideravam 0s
criticos que asimperfei cdes metodol Ogi cas gpontadas nos estudos néo
oscredenciavam paraembasar seguratomadade decisfo politicasobre
oinvestimento no projeto HPP. Além disso, criticavam ofato deestarem
osestudos centrados nabusca daefi ciénciaecondmica, negligenciando
0 conceito da equidade. Nessas condigdes, 0s impactos das obras
deveriam acentuar os problemas advindos damadistribuicdo darenda
naregido. Recomendava, assm, aONG, que os planosdedragagem
emgrandeescaadorio Paraguai, no trecho Caceres-Corumbé, fossem
suspensos e submetidos a elaboracdo de EIA mais abrangente e
descartadas asintervencdesirreversiveis, como aretiradaderochase
adiminuigdo do curso dorio>®.

2.1.5. EsTupo INSTITUCIONAL-LEGAL, DE ENGENHARIA, AMBIENTAL E
Economico-FiINANCEIRO COMPLEMENTAR ENTRE PUERTO QuiJARRO (CANAL
TamMengo), CorumBA E SANTA FE. COINHI. JunHo DE 2004

Reunidosem BuenosAiresnosdias 16 e 17 denovembro de
2000, os Chefes de Delegacdo do CIH concordaram quanto a
necess dade de se el aborar projeto paraasfuturas obrasde engenharia
naHidroviacomo umtodo eaeleincorporar o PGA, referendado na
XXVII1 Reuni&o, em outubro de 2000, em Cuiaba. Paraatender aesse
objetivo, fizeram-se necessarios estudos complementares sobre os

58 |dem. pp.13, 15 e 17.
549 |dem. pp. 29, 30 e 33.



238 Eriana Zucais

componentes ambiental, técnico-econdmico eingtitucional-legal do
projeto Hidrovia®™®, encomendados ao Consorcio Integracéo
Hidroviéria(COINHI), por intermédio do PNUD efinanciadospela
CAF™L, Paraacompanhar e analisar os trabal hos do Consorcio, foi
congtituidaa Comissdo de Contraparte Técnica(CCT), compostapor
técnicos dos cinco paises™?.

A licitac&o publicado estudo, concluidaem margo de 2003,
teve como objeto central, aém da elaboracdo do projeto executivo
paralevar acabo ostrabal hos de mel horiadanavegacéo naHidrovia,
excluindo-se o trecho entre Caceres e Corumbé&: (a) propor
mecanismosinstitucionaiselegais parapossibilitar acontratagéo e
realizac8o das obras de melhoria da navegacdo, no trecho Porto
Quijarro (Cana Tamengo), Corumba e Santa Fé; b) elaborar os
documentos paraalicitacdo das obras de dragagem e sinalizacdo da
Hidrovia; ¢) atualizar e/ou complementar os estudos de engenharia,
ambientai se econdmico-financeiros, comointuito de propor plano de
acao que contemplasse o redimensionamento das obras, aestimativa

550 BRASIL. Ministério dos Transportes. Secretaria de Transportes Aquaviarios.
Departamento de Hidrovias Interiores. Termos de Referéncia. Projeto Basico de
Engenharia para a Definicdo das Obras e Servicos Necessarios a Manutengdo da
Hidrovia Paraguai-Parana. Maio 2001. Refere-se ao trecho Corumbé/L adario/Santa
Fép. 2.

51 O Acordo de Cooperagao Técnica celebrado entre o CIH, a CAF e 0 PNUD paraa
realizacdo do Estudo Institucional-Legal, de Engenharia, Ambiental e Econdmico
Complementar para o Desenvolvimento de Obras na Hidrovia Paraguai-Parand, entre
Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbéa e Santa Fé, foi assinado por ocasido da
XXXI1 Reunido do CIH, realizadaem BuenosAires, no periodo de 18 a 20 de setembro
de 2002. Ver em BRASIL. Ministério das Relagbes Exteriores. Circular Telegrafica n.
44249/819, de 27/09/2002.

%2 A criag8o da Comissdo de Contraparte Técnica (CCT) foi aprovada por ocasido da
XXIX Reunido do CIH, realizada em Montevidéu nos dias 23 e 24 de agosto de 2001.
No caso do Brasil, a CCT é integrada por representantes dos Ministérios das Relagbes
Exteriores, dos Transportes, da Administracdo da Hidroviado Paraguai (AHIPAR), do
Meio Ambiente e do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovéveis (IBAMA). Ver em BRASIL. Ministério das RelacBes Exteriores. Circular
Telegréfican. 41767/653, de 30/08/2001. N&o confundir com aComissio de Coordenacdo
Técnica (CCT) criada anteriormente, e que tem a mesma composi ¢ao.
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de seus custos de realizacdo e de manutencdo e a avaliagdo da
possibilidadedefinanciar parcid outota menteaexecucao dostrabahos
atravésde pedagio, aser pago pel osusuérios. Osestudosde engenharia
incluiram arealizag&o de levantamentos e 0 projeto de obrasem 22
passos criticos™ (ANEXO —Tabela 8).

Para o componente ambiental, a licitagéo estabeleceu a
necessidade de realizar levantamentos ambientais, de determinar o
guadro dasituacéo ede propor estratégiade desenvolvimento de plano
de gest&o que considerasse areducao do alcance do projeto original,
doqual foi excluidaarealizacéo de obrasno trecho Céceres-Corumba,
além dasresponsabilidades a serem atribuidas ao concessionério das
obras™*. O objetivo especifico do componente ambiental foi o de

(...) recopilar la informacion de base de los 22 pasos
criticos seleccionados, permitiendo asi la elaboracion de
un diagnostico integrado para cada paso a fin de presentar
un Plan de Gestion Ambiental, a ser cumplido por el
Concesionario, que permita en el futuro, la ejecucion de
obras de dragado y balizamiento en la Hidrovia Paraguay-
Parana, bajo principios ambientalmente sustentables>®.

O cronograma curto imposto pelos Termos de Referéncia,
240 dias, de maio de 2003 ajaneiro de 2004, impediu 0 Consorcio
desatisfazer o desgjo do Brasil, do Paraguai e daBoliviadereadizar
avaliagbes deimpacto ambiental, exigénciadas|egidacbesinternas
daquel es paises®™®. A brevidade do prazo estabel ecido ndo poderia,

%3 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, junio de
2004. Vol. | —Informaciéon Ambiental, Capitulo 1, p. 7.

54 1dem. p. 10.
5% ]dem. p. 11.
556 | bidem.
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de qualquer forma, gerar a expectativa de analise aprofundada que
requer estudo amplo egloba®’. A identificacdo deimpactosambientais
aque seprocedeu correspondeameraavaiacdo ambiental preliminar,
um screening®. Além disso, a andlise realizada para os 22 passos
criticos, previamente selecionados pelos paises, ndo pode ser
extrapoladaparao restante do total de 92 passos criticosidentificados
anteriormente pel o Consdrcio HLBE/TGCC, osquais* exigirdo estudos
ambientai s especificos, de acordo com suas condi¢des e contextos,
caso venham areguerer algum tipo deintervencao” **°.

A avaliacdo dos Ministérios dos Transportes e do Meio
Ambiente sobreo Relatério Final dos Estudos, entregue em julho de
2004, foi ade gue o ComponenteAmbienta apresentou“ variaslacunas
eomissdes’, quejahaviam sido identificadas nosrelatoriosparciais.
Nessas condic¢des, concluiram ostécnicos que o referido componente
S0 pode ser considerado como “avaliacdo ambiental preliminar” enéo
subgtitui 0 Estudo delmpacto Ambientd (EIA) eo Rdatdrio delmpacto
Ambiental (RIMA). O parecer conjunto daqueles Ministérios
recomendou a aceitagdo dos estudos, com ressalvas, podendo ser
utilizados apenas como subsidio ndo vincul ativo ao processo decisrio
da execucdo das obras, “ndo constituem endosso ou autorizagdo
autométicade qual quer obranoterritério brasileiro” .

7 Os préprios consultores fazem a observagdo de que todos os componentes tiveram
que iniciar suas tarefas a0 mesmo tempo, em funcdo do curto prazo concedido para a
conclusdo dos Estudos, o queimpediu queinsumos basi cos parao ComponenteAmbiental,
tal como o projeto de dragagem, fossem conhecidos com antecedéncia.

5% COINHI, op.cit., Val. VII — Diagnostico Ambiental Integrado, p. 11.

5% COINHI, op. cit., Vol. 1X — Plan de Gestion Ambiental, pp. 13, 14, 19. Conforme
observam os proprios consultores, alimitagdo do conceito de integralidade é decorréncia
da circunscri¢do do objeto do Estudo aos 22 passos criticos, definida pelos Termos de
Referéncia. Ver em COINHI, op. cit., Val. | —Informacién Ambiental, Capitulo 1, p. 11.

560 BRASIL. Ministério do Meio Ambiente e dos Transportes. Parecer Conjunto sobre
0 “ Estudo I nstitucional-Legal, de Engenharia, Ambiental e Econdmico Complementar
para o desenvolvimento das obras na Hidrovia Paraguai-Parana no trecho
compreendido entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba e Santa F€” . Brasilia,
02 de agosto de 2004, p. 2. Ver também em BRASIL. Ministério do Meio Ambiente,
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De acordo com dados disponibilizados no relatério final do
componente econémico-financeiro, foram transportadas pela
Hidrovia, em 2002, 8.122.962 t, que correspondem a
aproximadamente 32% do total de 25.300.000t dos produtose pares
de origem-destino considerados pel 0 estudo®!. Emboraquase 32%
das cargasdazonadeinfluénciatransitem pelaHPP, seaproducéo
desojabrasileirae argentinando fosse cons derada, essa percentagem
atingiria 82% (ANEXO — Tabela 9). O restante das cargas
consideradas nareferidatabelaéem geral cativo daHPP, aexcecéo
dafarinha de soja daBolivia, damadeira e do item “outros’, por
serem inelésticas ao preco. A carga originada na Argentina
corresponde a 35% do trafego hidroviario, seguida pelo Paraguai
(28%), Brasil (26%) e Bolivia (12%)%%2. Os estudos constataram
gue o incremento da producédo do complexo soja, registrado entre
2002 e 2003, nazonadeinfluénciano Brasil (17,4%) e naArgentina
(15%) e as projecdes para 0s proximos anos ndo se refletiram em
aumento de tréfego direcionado paraaHPP. 1sso porque agrande
parte da producéo e exportacdo de ambos paises ndo € usuariada
via fluvial e essa situagcdo devera manter-se no futuro, dada a
localizacdo das éreas de producéo do cereal e dadisponibilidade de
outras vias de escoamento®®® (ANEXO — Tabela 10). No caso do

Parecer Técnico, §/n, de 30 de julho de 2004; BRASIL. Ministério dos Transportes.
Nota Técnicanr. 07/2004 — DFNIT/SFAT, de 16 dejulho de 2004; e BRASIL. Ministério
das Relactes Exteriores. Despacho Telegréafico n. 977, de 10/09/2004, que contém as
instrucdes a delegacao brasileira a reunido da CCT e areunido extraordinériado CIH,
realizadas em Buenos Aires, no periodo de 14 a 17 de setembro de 2004, para analisar
0 Relatorio Final do COINHI.

%1 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para e Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004.
Vol. I1, p. 14, 26-31.

%62 |dem. p. 107.
563 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana

entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbd y Santa Fe. Informe final, junio de
2004. Componente Econdémico-Financiero. Adenda. p. 7.



242 Friana Zucais

Brasil, aareade expansdo dafronteiraagricolaencontra-se no Mato
Grosso, quetem utilizado como viadetransporteaHidroviaMadeiral
AmazonaseaBR 163 (CuiabaaSantarém), que of erecem vantagens
em relacdo aHidrovia, cujo trecho Caceres/Corumba é navegado
por comboi os de capaci dade reduzida™-.

Assim, umadas principai s conclusdes aque chegou o estudo
€ a de que “las cargas que aprovecharan la HPP son
fundamentalmente aquellas que han usado la misma via
tradicionalmente, no aparecen cargas nuevas significativas’ 5.
As curvas de demanda de transporte sao inel asticas para a maior
parte das cargas que so rel ativamente cativas, conclusdo aqueja
haviachegado também o Consorcio HLBE. No caso do minério de
ferro, poderiasurgir aumento de cargase o preco do transporte pela
Hidrovia chegasse a ser inferior a US$ 8 por tonelada™®. Nessas
condic¢des, 0 estudo levaacrer que, do ponto de vistaestritamente
financeiro, “el proyecto no esrentable, requiereun subsidioinicial
y subsidiospara cada afio dela concesion”’, ap exigir investimento

%64 MAGGI, Blairo Borges. Conferéncia de imprensa concedida na Embaixada do
Brasil em Buenos Aires, em 28/07/04. Ver também GALVAO, Anderson (Céleres
Consultora): depoimento por telefone [04 ago. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos
Aires, 2004.

65 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en |la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004.
Componente Econémico-Financiero. p. 145. Convém lembrar que, conforme registrado
napagina82 do Estudio de pré-factibilidad dela Hidrovia Paraguay-Parand, el aborado
sob acoordenacdo do Grupo de Trabalho Ad Hoc, op. cit., o primeiro transporte de soja
pelaviafluvial foi realizado, em caréter experimental, em 1987. Utilizou-seintegral mente
aHidrovia, de Céceresaté NovaPalmira, havendo sido feito, em Ladario, transbordo da
carga para chatas de maior capacidade do que as utilizadas no transporte aguas acima.
Esse transbordo poderia haver sido evitado com a utilizacao de embarcacbes adequadas
avia(chatas, formacdo de comboios).

%6 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econdémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004.
Componente Econémico-Financiero. pp. 116 e 132.

57 |dem. p. 146.
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inicid edemanutencdo Sgnificativos, queocasonariamdesviosdecarga
e perda de beneficios econémicos, se fossem cobertos apenas por
recursos arrecadados com pedéagio.

3. ReacBes pa Sociepape CiviL AS RECOMENDACOES DOs EsTubos

Osestudosdalnternaveedo consorcio HLBE/TGCC sofreram
duras criticas de organi zagdes ambientalistas, notadamente o WWF, a
Coalizéo RiosVivos*® eaWetlandsfor theAmericas™. Opunham-se
seusdirigentes asrecomendagdes de obrasde maior envergadurapela
Internave. Argumentavam, no caso das recomendactes apresentadas
pelaHL BE, que osdados e ametodol ogiautilizados pel os consultores
eram insuficientes ou inadequados e ndo poderiam, portanto, validar
as conclusdes sobreaviabilidade daHidroviaquando levado em conta
0 impacto ambiental das obras propostas. De modo geral, umadas
principaiscriticasformul adas por essas organizacbeseraade que* 0s
trabal hosrealizados ndo se coadunavam com arealidade ambiental

568 “ A Rios Vivos é uma coaliz8o de organizagGes ndo governamentais e comunidades
articuladas para conter os processos de degradacdo cultural, social e ambiental e
implementar politicas sustentaveis que possibilitem criar uma nova relagéo entre o
homem e o ambiente. Diferencia-se pel a capaci dade de coordenar agBeslocais, regionais
e internacionais. Atua diretamente com a mobilizagdo das comunidades tradicionais e
indigenas na defesa de seus ecossistemas. Seus membros estéo na América Latina, na
Europa e nos Estados Unidos. A Rios Vivos é hoje uma das mais importantes redes da
América Latina, sendo um referencial para as ac6es da sociedade civil. Centenas de
organizagBes, comunidades, institui gdes de pesguisa e cientistas estéo conectados através
daCoalizéo. O objetivo principal daCoaliz&o RiosVivoséofortaecimento dasaliangas
entre as organizacOes, redes e a sociedade civil na perspectiva de promover mudangas
no atual modelo de desenvolvimento”. Informacdo disponivel em
<www.riosvivos.org.br>. Acesso em 23 dez. 2004.

569 Wetlands for the Americas € programalevado acabo pela ONG Wetlands I nternational
“aleading global non-profit organisation dedicated solely to the crucial work of wetland
conservation and sustainable management. Well-established networks of experts and
close partnerships with key organisations provide Wetlands International with the
essential toolsfor catalysing conservation activitiesworldwide. Our activitiesare based
on sound science and have been carried out in over 120 countries’. Informago disponivel
em <www.wetlands.org>. Acesso em 23 dez. 2003.
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dos paises membros, sobretudo no Brasil, onde estalocalizadaaérea
de protecdo ambiental do Pantanal”®°. Essas consideracdes
resultariam, maistarde, em dezembro de 2000, naacéo civil publica
impetrada pelos Ministérios Pablicos Federal e do Estado do Mato
Grosso, em funcdo daqual o Presidentedo Tribunal Regional Federa
da1*VaraFederal do Mato Grosso decidiu queo EIA global devera
preceder o inicio de qualquer intervencdo naHidrovia®™.

As pressoes exercidas pelas ONGs fundamentavam-se na
premissa de que as recomendacdes emanadas dos estudos
constituiam posicdo governamental. N&o observavam que tais
recomendacdes limitavam-se a opini&o técnicados consultores e
serviriam como referéncia para possivel s agdes que viessem a ser
empreendidas pel os paisesintervenientes. Nessas condi¢oes, antes
mesmo de concluidos os estudos de viabilidadetécnica, o BID era
acusado dejahaver liberado financiamento paraa execucéo das
obras.

A posi¢ao de confronto dessas organizagOesfoi atenuada, em
certa medida, gragas a postura aberta e de didlogo com as ONGs
implantadapel o Brasil dentro do CIH, quando assumiu suapresidéncia,
em 1995°2, O processo de consultas estabelecido entre o CIH e as
ONGsconstituiuum turning point parao movimento conservacionista,
chamado aatuar nas discussdes sobreaHidroviadeformaativaendo
regtiva.

Obedecendo aessalinhadeacéo, redizou-seem BuenosAires,
em 22 de agosto de 1995, Reuni&o Extraordinariado CIH, paraavaliar

50 BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores. Despacho Telegréfico n. 443, 20/06/
2003.

51 CONSULTOR JURIDICO. Decisfo descumprida. In: Revista Consultor Juridico, 23 de
marc¢o de 2001. Disponivel em <http://conjur.uol.com.br/textos/4851>. Acesso em 23 ago.
2004.

52 Em encontro mantido com representantes do Itamaraty, a época, aentdo presidente do
WWEF, Kathryn Fuller, manifestou claramente estar confiante que o projeto incluia solida
preocupagdo com a questdo ambiental e que poderiavir aser um exemplo de aplicagdo do
conceito de desenvolvimento sustentével.
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a campanha de oposicdo a Hidrovia, promovida por ONGs
ambientdistas®. Naocas 8o, foram i dentifi cadas como preocupactes
basi cas questdes de natureza técnica rel acionadas a hipoteses de
execucao de obras de maior envergadura, tais como retificacéo do
curso do rio Paraguai, derrocamentos e dragagens excessivas, tendo
em conta seus provaveis impactos sobretudo no Pantanal Mato-
Grossense. As conversagoes mantidas no encontro resultaram na
coincidéncia de posi¢des adotadas pel os representantesdo CIH e
das ONGs sobre vérias questdes, consignadas no Comunicado
emitido ao final daReuni&o. Entendiam inter alia que aelaboracéo
dosestudos de viabilidade dasfuturas obras naHidroviadeveriam
considerar anaturezadistintados diversos ecossi stemas existentes
naregiao banhada pel os rios Paraguai e Parang; a necessidade de
suapreservacao e de se atribuir tratamento diferenciado aregido do
Pantanal, onde asintervengdes naviafluvial limitar-se-iam asobras
desinalizacéo, balizamento, melhoriadas comunicagdes e medidas
de segurancaanavegacao, mantendo-se as caracteristicas naturais
do ecossistema’™.

Ostermos comuns aque chegaram as ONGs nessareuni o
ndo eliminaram por completo o potencial de divergéncia, que
podera vir a tona quando da divulgacdo dos estudos
complementares. A coalizéo “Rio Vivos’, atitulo de exemplo,
protestou, por carta, contra a decisao do CIH de encomendar a
el aboracdo dos referidos estudos®”®, ainda que tivessem excluido
o trecho Céceres/Corumbéa

57 Foram convidadas a participar da reunido a WWF, a Wetlands for the Americase a
Rios Vivos, que congregam ndmero expressivo de pequenas organizagOes de cunho
regional, aém do CEBRAC, cuja atuagdo restringe-se ao Brasil. Estiveram também
presentes na reunido representantes do BID e do PNUD, entidades co-responsaveis
pela coordenagéo dos estudos de viabilidade técnica e impacto ambiental que estavam
sendo elaborados a época.

54 BRASIL. Ministério das Relacfes Exteriores. Fax circular n. 115, de 30/08/95.

5% BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores. Circular Telegréafica n. 45470, de 14/
03/2003.
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4. ESTUDOS EM ANDAMENTO
4.1. ProJeto “MissAo PorTtos”/ UNiIAo EurorEia (UE)

O Projeto “Misséo Portos’, estabelecido em cooperacdo
técnica com a UE, contempla prioritariamente aspectos ligados a
modernizacdo, ao acesso e ao aparel hamento dosportosdaHidrovia
A UE contribuiu com fundos para a realizagdo dos estudos com o
intuito de estabel ecer programaparaatender asnecessdadesdeinfra
estruturade treze portos daHPP, sel ecionados pel os cinco paises por
congtituirem elementos bési cos, el osdos corredores multimodais que
sedevem desenvolver nazonadeinfluénciadaHidrovia

O objetivo dos estudos € identificar os melhores projetos de
investimento dospontosdevigafinance ro, econdmico, socia eambienta
para cada um dos portos sdecionados, cuja documentacdo serviria de
subsidio paraadaboracéo dostermosdereferénciaquecondituemaabase
paraalicitacéo dosprojetosdeengenharia™. O esudofoi divididoemtrés
fases (a) progndgtico detréfego, inventario dasituacéo vigenteeauditoria
ambientd, (b) projeto deinvestimento, deacordo comafaseanterior e(c)
cgpacitacdo depessod, paraoshiveisgerencid, médio eoperaciond®”.

Osresultados e propostas decorrentes damisséo detécnicosde
ato nivel enviadapela UE aospaises daregido, entre4 deabril e 16 de
maio de 1993, constaram de relatério gpresentado durante a Reunido
Extraordinéria de Chefes de Delegacdo do CIH, redlizadaem Buenos
Aires, em 25 defevereiro de 1994. Namesma ocasido, considerou-se
que o programade cooperago Desenvolvimento das Areas Produtivas
nos Hinterlands Portuérios, proposto pelo FONPLATAS?, poderia

5% CIH. Secretaria Ejecutiva. Programa Hidrovia Paraguay-Parana. Sintesis.
Documento anexo aNota SEHPP/AR Nr. 048/98, da Secretaria Executivado CIH, 25 de
fevereiro de 1998. p. 6.

77 CAF. Los rios nos unen. Integracién Fluvial Suramericana, op. cit., p. 181.

58 BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores. Despacho Telegrafico n. 1068, de 25/
10/94.
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condtituir valioso gporte como complementoao programacontemplado com
aUE, apenfatizar o desenvolvimento dasregidesinterioressobainfluéncia
dosportosstuadosaolongodaHidrovia Emdezembrode 1997, inicavam:
Seosestudossobre o desenvol vimento dessas zonas produtivas, por meio
decooperacdo técnicando reembol sivel do FONPLATA, com o objetivo
de captar 0s aspectos operativo-comerciais de cada um dos portos
previamente sdecionadospd ospaisesintervenientes™.

DuranteaX X X1l Reunido do CIH, seusrepresentantesdecidiram
redlizar gestOesjunto a SecretariaExecutivadaUE paradar continuidade
asegundafase do estudo®®. Esta previstaavindade missdo técnicada
UE, no primeiro semestrede 2005, ocasi 80 em quesenegociaraasegunda
fasedo projeto, rel ativaao estudo de obras deengenhariade cinco portos:
Nueva Palmira (Uruguai), Barranqueras (Argentina), Concepcién
(Paragual), Puerto Busch (Bolivia) eLadario (Brasil)®t.

4.2. SISTEMA DE INFORMACAO DA HiDROVIA PARAGUAI-PARANA

Encontra-seigual mente em execucao, com aparticipacdo da
Associaco Latino-Americanadel ntegragéo (ALADI) eacontribuicéo
do FONPLATA, estudo paraaimplementacdo do Projeto “ Sistema
deInformacéo daHidroviaParaguai-Parand’ %, O referido Sistemaé

57° CIH. Secretaria Ejecutiva. Programa Hidrovia Paraguay-Parana. Sintesis.
Documento anexo a Nota SEHPP/AR n. 048/98, da Secretaria Executivado CIH, 25 de
fevereiro de 1998. p. 6.

580 Embora o Brasil ndo se oponhaao projeto de cooperagdo com aUE, o licenciamento
de novas obras no trecho brasileiro da Hidrovia esté sujeito a prévia realizacdo de
estudos de impacto ambiental a serem encomendados pelo Ministério dos Transportes/
AHIPAR, conforme determinag&o do acérddo proferido pelo Tribunal Regional Federal

daPrimeiraRegi&o, em 20/03/2001. Ver en BRASIL . Ministério das Relagdes Exteriores.

Circular Telegrafica n. 47629/833, de 06/11/2003.

%1 BASADONNA, Juan Antonio (Secretario Ejecutivo - CIH): depoimento [21 dez. 2004].

Entrevistador: E. Zugaib. BuenosAires, 2004.

%2 CIH. Secretaria Executiva. Nota SEHPP/AR n. 50/98 dirigida ao Presidente da Diretoria
Executivado Fundo Financeiro parao Desenvolvimento daBaciado Prata(FONPLATA), Dr.

LuisFernando Terrazas Sdlas, [S.d.]. Nareferidanota, 0 Secretério Executivo, JesusG Gonzaez
€0 Secretario-Gerd daALADI, Antonio J.C. Antunes tecem comentarios sobre o Projeto.



248 Friana Zucais

formado por Banco de Dados integrado, no qual sera concentrado
todotipo deinformacao deinteresse parao projeto Hidrovia, taiscomo
dados técnicos, econdmicos e estatisticos da via fluvial a serem
colocados adisposicao do usuario.

Deacordo com ostermosdereferénciapreparadospe aALADI
e do Convénio de Cooperacdo Técnica Ndo Reembolsavel da
Hidrovia, assinado entre 0 CIH e 0 FONPLATA, a execucdo do
referido Sistemafoi concebidaem trésmaodul os, o primeiro dosquais
correspondeu arealizacdo de estudo para desenhar o Sistema, cujo
objetivo € “suministrar a los usuarios interesados, tanto
gubernamentales como del sector privado, las informaciones
necesarias, oportunas y actualizadas, que permitan realizar los
controles, evaluacionesy previsionesregueridas para unaoperacion
optimizada de esta via fluvial” %4, O segundo remete a celebracdo
de acordos que assegurem o provimento dainformagéo e o desenho
detalhado do Sistema. O terceiro se propde consolidar e manter a
operacdo do Sistema de Informagdo. A fase de implementacéo,
contudo, n&o chegou ater seguimento.

%3 QO referido Acordo (Convenio OCT/NR/CIH-3/980) foi assinado por ocasido da
XXV reunido do CIH, redizadaem SantaCruz delaSierra, Bolivia, em abril de 1999.
Ver em BRASIL. Consulado em SantaCruz delaSierra. Telegraman. 100, de 13/04/99.

%4 ALADI. Términos de Referencia (Proyecto). Perfil del Sistema de Informacién dela
Hidrovia Paraguay-Parana. Montevidéu, s/n e [S.d.]. p. 1. Ver também FONPLATA,
nota CITE: SE/CIH-019/98, de 8 de julho de 1998 e seus anexos, Convenio sobre
Cooperacion Técnica No Reembol sable OCT/NR/CIH-3/98 e Términos de Referencia;
FONPLATA, nota CITE:SE/CIH-20/98, de 8 de julho de 1998 e seu anexo Acuerdo
entrela Secretaria Ejecutiva del Comité | ntergubernamental dela Hidrovia Paraguay-
Parana (CIH) y la Secretaria General dela Asociacion Latinoamericana de I ntegracion
(ALADI).
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O ESTAGIO ATUAL DE IMPLEMENTACAO DO
PROJETO HIDROVIA E SEUS REFLEXOS NA MELHORIA
DAS CONDICOES DE NAVEGABILIDADE

1. ESTAGIO ATUAL

Quando ospaises platinos deci diram empreender acdo conjunta
para revalorizar a HPP como meio de transporte barato capaz de
impulsionar edar contelido ao emergente processo deintegracdo, aém
deaumentar o potencial exportador dos principaisprodutosdaregiéo,
encontrava-seaviafluvia “en suestado natural” > e, demodo gerd,
em*“ condiciones de navegabilidad bastante satisfactorias’ >%. Essas
condicdes naturai s de navegabilidade, variaveisnosdiversostrechos
da Hidrovia, atribuem-se ao efeito regulador do Pantanal Mato-
Grossense, a0 baixo declive dosrios Paraguai e Paranaeadefasagem
do regime pluviométrico de suas bacias tributérias, fatores que
contribuem para simplificar as obras de melhoramento da
navegabilidade no curso dagquelesrios™.

Otransportefluvia naregido chegou aseu ponto maximo nas
décadasde 1950 e 1960, quandofoi redlizadaquantidade consideravel

585 GRUPO DE TRABAJO AD HOC DE LOSPAISES DE LA CUENCA DEL PLATA.
Hidrovia Paraguay-Parana. Estudio de Pré-Factibilidad. [S.I.], nov. 1988. p. 20.

5% | bidem.
7 | bidem.
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de obras de dragagem de manutencg&o e outras vinculadas amelhoria
dascondi¢Besde navegacdn™®, comolimpezado leto, retiradaderochas
em pontosmaiscriticoseobrasfixasde carater experimental >, A partir
de entéo, aquel e s stemaentrou em declinio ao perder competitividade
paraosmeiosrodovidrio eferroviario, cujaexpansdo sefaziacom base
em subsidios governamentais. O declinio do uso da Hidrovia viria
acompanhado da reducgdo das obras de melhoria da navegacéo,
principa mente as de dragagem de manutengdo, que passaram a ser
redlizadasdeformairregular eesporédica. Em decorrénciadasuspensio
das obras de manutencao, “|os canal es de navegaci 6n han retornado
asu comportamento morfol 6gico natural” *®, havendo-se deteriorado
as condigdes de navegabilidade no sistemafluvia dosriosParaguai-
Parand, 0 que provocou, em agunstrechos, graveslimitacbesde calado
einterrupcao do tréfego em épocas de estiagem. Asincertezas geradas
por essas condicdes agravaram a subutilizacgo da via fluvial, cuja
reval orizacao nofinal dadécadade 80 demandou esforgos conjuntos
paradevar Jaeficiéncia Com esseobjetivo, oscinco paisesbendficiaios
davianavegavel encomendaram estudos paraidentificar osproblemas
apresentados e desenvolver programaprioritério demedidascorretivas.

Tratavarse derestaurar 0 S stemade navegacao existente, com
intervencdes de curto prazo, queincluiam dragagem, possivel mente
modificacbesmenoresno cana de navegacdo nostrechosde SantaFe
aCorumbae Cand Tamengo, emelhoriado sistemadesindizacdo de
NovaPa miraaCorumbadeformaapermitir anavegacdo noturna™®.

%8 CCT (?). Términos de Referencia para el Mejoramiento de las condiciones de
Navegacion en la Hidrovia Paraguay-Paranéa desde el Puerto de Santa Fe a Corumba
y en el Canal Tamengo, Médulo A (obras de curto prazo), encomendados ao Consércio
HLBE. [S.] [1997].p.4.

588 Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca del Plata. op. cit., p. 20.
50 CCT (?). Mddulo A, op.cit.,, p.4.

9L CCT (?). Términosde Referencia para e Mejoramiento delas condiciones de Navegacion
en la Hidrovia Paraguay-Parana desde € Puerto de Santa Fe a Corumba 'y en e Canal
Tamengo, Médulo B (obrasdemédio elongo prazos), encomendados ao Consércio HLBE.
[S1] [1997. p. 6.
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Asacdesde médio elongo prazos, por suavez, foram destinadas ao
“desarrollo delahidroviamasalla dela etapa de‘ restauracion’, a
fin delograr un sistema fluvial de primera clase que proporcione
una alternativa competitiva al sistema vial y ferroviario”s®,

Contemplavam-se, paraatingir esseobjetivo, obrasdemelhoria
emtodaaHidroviapor melo de programaseqliencial quepermitissea
“plena realizacion del potencial de ese medio de transporte” s,
No entanto, é preciso ndo perder devistaqueo projeto original sofreu
redimensi onamento no curso das hegociagdes, ao haver sido otrecho
Céceres/Corumbéaexcluido detodo e qual quer plano de obras™:.

Esse plano consiste hoje em melhorar as condic¢des de
navegacao naHidroviaparaconverté-laem curso natura detransporte
eficiente e competitivo, reduzindo-se o tempo de navegacao e oscustos
defrete. Paratanto, deve abarcar trés setores, 0srios propriamente
ditos, asfrotas e os portos. Espera-se que o setor publico se ocupe
principa mente dasviasnavegaveise o setor privado fundamenta mente
das frotas e dos portos™.

O Parana é um tipico rio de planicie, com pouco declive e
guase ndo apresentaobstécul osanavegacdo. Jao rio Paraguai, entre
CorumbaeA ssuncéo, € serpenteado e amaior concentracao de passos
criticos a navegacdo de toda a hidrovia encontra-se em territorio
paraguaio, dentreosquaisosdeArrecifes, Guggiari e Remanso Cadtillo,

2 | bidem.
2 | bidem.

5% Asprincipaiscriticas das ONGsao primeiro estudo deviabilidade econdmicadaHidrovia
de que seus resultados ndo se coadunavam com arealidade ambiental dos paises membros,
sobretudo no Brasil, onde estd locaizada a area de protegdo ambiental do Pantana Mato-
Grossense, provocaram agdes no Ministério Publico. Essas agfes resultaram no Acorddo
proferido emjaneiro de 2001 pelo Tribunal Federal Regional daPrimeiraRegio. A decisfo,
formulada com base no principio da“ precaucéo”, proibiu arealizacdo de qualquer obrano
trecho brasileiro da HPP (dragagem de profundidade, obras portuérias de todo o tipo,
modernizacdo das vias de acesso, etc.) enquanto ndo fosse concluido Estudo de Impacto
Ambiental e Relatorio de Impacto Ambiental (EIA/RIMA) de Céceres adesembocadurado
Rio Apa. Sobre os desdobramentos do assunto, ver Capitulo V11 deste trabal ho.

5% BLOCH, Roberto D. Transporte Fluvial. BuenosAires: Ad Hoc, diciembre 1999. p. 69.
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sendo este Ultimo o de maior importancia para a navegagéo. A
eliminacdo desses setores de formacao rochosa, especial mente nas
imediagtes daponte Remanso Cadtillo, demandarao uso deexplosivos
e escavacOes além de melhoria de acesso a ponte. Por sua vez, 0
trecho entreo rio ApaeA ssuncéo é considerado o maisdificil, podendo
anavegacdo ser interrompidadurante maisde seismesesem anosde
secab®. Nao seria, portanto, exagero afirmar que o Paraguai possui a
chave da HPP, uma vez que aguele trecho € o que requer maiores
trabal hos de dragagem e sinalizacéo. Nessas condi¢des, asolucéo dos
problemas gpresentadosentreo rio ApaeAssuncdo significaaabertura
do caminho para os demais paises beneficidrios da Hidrovia. “Sn
solucionar el tramo rio Apa/Asuncion, no hay navegacion
continuada, y por lo tanto no hay ‘hidrovia’ tal como se la ha
concebido”*.

Do ponto de vistadaexecucéo dasfuturas obrasminimasde
engenhariaprevistasnaHidroviae objeto dosreferidos estudos, pode-
seafirmar que o projeto seencontraa ndaem faseincipiente. Embora
os estudos complementarestenham sido concluidos e entregues, seus
resultados aindanéo foram formalmente aceitospelo CIH e oiinicio
das obras depende da defini¢do dos chamados “ grandes temas’ %,
dentre os quais estédo contemplados a natureza da entidade
administradora da execugdo das obras, do procedimento de sua
licitaggo e damodalidade de seu financiamento.

N&o obstante, agcdes paral el as de manutencdo daviafluvial
empreendidas pel os paises em seus respectivosterritériosjase tém

5% CCT (?). Mddulo A, op.cit., pp.7 e 8.

597 FERRES SAYAGO, Pablo. Cuenca del Plata. Transporte Fluvial y Maritimo.
In: Boletin del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana. Factor de
Integracion, Buenos Aires, afio 110, v. 109, suplemento n- 763- G- 11, p. 247,
invierno 1991.

5% CIH. Ata da Reuniao Extraordinaria do CIH, realizada em Buenos Aires, nos dias
16 e 17 de setembro de 2004. Ver também em BRASIL. Embaixada em BuenosAires.
Telegrama n. 2095, de 24/09/04.
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traduzido emimpactospositivosname horiade suascondigbesnaturals
denavegabilidade.

1.1. INTERVENCOES DE MANUTENCAO EM CURSO NA HIDROVIA

Os estudos de impacto ambiental e de viabilidade técnico-
econémica das possivels aternativas de aproveitamento 6timo da
Hidroviajarepresentam consideravel esforgo no sentido dereunir base
de conhecimento paradefinir aaco coordenadaentre 0s cinco paises,
comvistasamelhor utilizacgo do potencia de navegacao com o menor
impacto ambiental . Independentemente da conclusdo dessaprimeira
fase, ospaisesmembrosdo CIH témrealizado obrasde dragagem de
manutencdo, balizamento e sinalizac&o em seus respectivostrechos
para manter o canal navegavel. Mais do que isso, foram tomadas
também medidasde mel horiano trechoinferior daHidrovia Em 1996
jasehaviaminiciado asobras de dragagem no trecho SantaF&/Oceano,
paraelevar aprofundidade do cana a32 pés™®.

Notrecho brasileiro daHPP, asobrasdeme horiadas condicdes
de navegabilidade tém sido realizadas com regularidade pela
Administracéo daHidroviado Paraguai (AHIPAR) epelaMarinhado
Brasi|%®. AsacBes compreendem: (a) sinalizacdo dostrechos Caceres/

5% COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004.
Vol. VI, Informacion Ambiental. p. 64.

50 Ostrabal hos de manutencao das condicdes de navegacdo desenvolvidos pelaAHIPAR
e pelo Comando da Marinha do Brasil, no trecho brasileiro da Hidrovia, foram
enfaticamente el ogiados pel o Presidente da“ Comision Permanente de Transporte dela
Cuencadel Plata” (CPTCP), entidade que retine os armadores que navegam pelaHidrovia,
Dr. Horacio L6pez, cuja posturatem sido sempre muito criticaem relagdo ao Brasil. O
elogio foi feito por ocasido da Reunido Extraordinéria do CIH, realizada em Buenos
Aires, nosdias 16 e 17 de setembro de 2004. Ver em BRASIL. Embaixada em Buenos
Aires. Telegrama n. 2095, de 24/09/04. De modo igual mente enfético, Horacio L 6pez
afirmou ter sido o Brasil “ €l pais que masinvertié en el mantenimiento dela Hidrovia”.
LOPEZ, Horacio (Presidente da CPTCP): depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador:
E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.
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Corumba, pelaAHIPAR, e Corumba&/Foz do rio Apa, pelaMarinha
do Brasil; (b) dragagem de manutencao; (C) servigos e projetos de
protecdo do meio ambiente e (d) preparacéo de cartas el etronicas até
afoz dorioApa, com apossibilidade de que sevenham aestender até
Assuncdo™. AAHIPAR temimplementado aindasistemade controle
daégua, dasmatasciliares e dasegurancadas embarcages®®. Além
dessasiniciativas, 0 Ministério dos TransportesdestinaraR$ 30 milhdes
em 2005 para areativacdo do porto de Ladario, cujas intervencdes
deverdo respeitar controle ambiental ®2, Os esforcos de recuperacéo
do porto prevéem logisticade incorporacdo de servicos aduaneiros
ininterruptos®™,

Como resultado do espirito de col aboragdo com que o Brasil
tem procurado sol ucionar osobstécul osanavegacdo no Cana Tamengo,
conformevisto no capitulo 1V, foram reali zados estudos de viabilidade
paraasol ucdo das dificul dades apresentadas pelaatua infra-estrutura
de tomadade &guada cidade de Corumbd, havendo o governador do
Mato Grosso do Sul, Jose Orcirio Mirandados Santos, demonstrado
interesseem transformé-|laem subaquatica™. A iniciativaencontra-se
nafase de convocatériaparaalicitacio do projeto executivo dasobras
de suamodificacao®™®.

Em territorio argentino, adragagem do trecho dorio Parand,
compreendido entre a desembocadura do Rio da Pratae o porto de
SantaF€, tem sido feitapor meio de contrato de concessao aconsorcio

601 C|H. Atada Reunido Extraordinariado CIH, realizada em BuenosAires, nosdias 16
e 17 de setembro de 2004. Ver também em BRASIL. Embaixada em Buenos Aires.
Telegrama n. 2095, de 24/09/04.

52 BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores. Despacho Telegrafico n. 986, de 10/
09/04.

03 | bidem.

604 CIH. Ata da Reunido Extraordinaria do CIH, realizada em Buenos Aires, nos dias
16 e 17 de setembro de 2004. Ver também em BRASIL. Embaixada em BuenosAires.
Telegrama n. 2095, de 24/09/04.

55 BRASIL. Embaixadaem LaPaz. Telegrama n. 1176, de 03/09/04.
86 BRASIL. Embaixadaem BuenosAires. Telegrama n. 2095, de 24/09/04.
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privado que prevé amanutencao de suaprofundidade a32 pésparaa
navegacao de navios oceani cos®’. Tendo em contaessaconcessao, 0
projeto deintervencdesnaHPPlimitou-se, no que serefereadragagem,
ao trecho aguas acimade Santa Fé, estendendo-se as obras de gjuda
anavegacdo até NovaPamira.

NorioParaguai, aguasacimadeAssuncéo, ndo haobrigatoriedade
formd dedragagememanutenc@o davianavegave, oquelevouo Consircio
HLBE arecomendar, aexemplo do disposto nas Convengdes dosrios
Reno eDantbio, queoAcordo de Trangporte Huvid fosseampliado para
incluir o compromisso forma doscinco paises de executar e manter as
obrasqueassagurem anavegabilidadenaviafluvid®®. Ao contrario, agues
abaixo, no trecho Assuncgao/Santa Fé, existe acordo celebrado entre a
Argentinaeo Paragual que garanteamanutencao davianavegave para
embarcacles de até 10 pés de calado™.

A dragagem de manutencdo do trecho do Parand,
compartilhado pelaArgentinaepelo Paraguai, tem sido feitapor agéo
conjunta, mediante acordo ass nado pel osdoisgovernos, tomando-se
como referénciaas condi¢des e defini¢gdes estabel ecidas pel o Estudo
realizado pel o consorcio HLBE parao modulo A,

57 HL BE. Estudo de Viabilidade Técnico-Econdmica da Hidrovia Paraguai-Parana. Resumo
Executivo. [S], 1997. p. 2. Copia eetronica disponibilizada pelo Secretario Executivo do
CIH. Ver também em BLOCH, Roberto D, op. cit., p. 78.

8 HLBE, op.cit., pp. 10 e 11. A questo da garantia das condigdes de navegabilidade
consideradadevitd importanciaparaasatividadesecondmicasecomerciasdadreadeinfluéncia,
uma vez que é condicionante do cumprimento dos contratos comerciais de exportacéo e
importacdo e da manutencggo de pregos do frete nos mercados nacionais e internacionais.

0% Uma vez terminados os estudos e por decreto presidencial argentino n. 1106/
97, de 24/10/97, avaliaram-se as condi¢fes para a extensao do contrato existente
de dragagem e sinalizagdo até Santa Fé e dessalocalidade até Assuncéo, pelo rio
Paraguai. Ver em HLBE, op.cit., p. 10.

610 PARAGUAY. Ministerio de Relaciones Exteriores. Programa de la Hidrovia
Paraguay-Parana. Descripcion de los Tramos, p. 1. O documento consta como
anexo ao Fax VAME/DGI/n. 61/98, dirigido ao entdo Secretario Executivo do
CIH, Sr. Jesus Gonzalez, de 18/06/98. Ver também em BID/INTAL. Programa
Hidrovia Paraguay-Parana. Andlisis de Compatibilizacion de Legislacion.
Médulo I: Tratados I nter nacional es de Navegacion. Serie Compatibilizacién de
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A deciséo daArgentinade manter unilateralmenteadragagem
e 0 balizamento que permitam anavegacao de ultramar de SantaFé
até 0 oceano tenderia a incorporar nova variante ao Acordo de
Transporte pela Hidrovia Paraguai-Parana que seriaade realizar o
transbordo de comboios de barcagas em qualquer um dos portos
profundos do Paranainferior com ointuito dediminuir aindamais
o frete para os produtos que saiam ou entrem do exterior, sem
necessidade de chegar até Nova Pal mira®t.

No Urugua, tém sdoredizadasreformassgnificativasno porto
de Nova Palmira que compreendem o melhoramento dos silose da
maquinaria e a ampliagdo das docas, com reflexos positivos na
movimentacdo de carga. Haaindainvestimento estrangeiro em porto
complementar nazonade Barranca de Los Loros®2,

1.2. IMPLEMENTACAO DO ACORDO DE TRANSPORTE FLUVIAL PELA
Hiprovia PARAGUAI-PARANA

Ao CIH coubeatarefadeimplementar o objetivo, consagrado
no Acordo de Transporte Fluvial, de propiciar sua utilizagdo em

Legislacion. BuenosAires, noviembre de 1990. O documento consta como anexo
da carta do Sr. Eduardo A. Zalduendo ao Diretor do BID, datada de 16 de
novembro de 1990, e apresenta uma andlise dos tratados e acordos internacionais
assinados entre os paises beneficiarios da Hidrovia e entre estes e paises extra-
regionais, relacionados com a utilizag8o dos rios Paraguai-Parana. Menciona o
documento, na pagina 8, que a Argentina e o Paraguai ja mantinham desde
fevereiro de 1941 acordo sobre dragagem e balizamento do rio Paraguai a uma
profundidade minima de 6 pés (1,83 m), o qual foi mais tarde substituido por
acordo de 1969 que criou uma Comisséo Mista Técnica, com sede em Assuncao,
e previa a manutengdo de profundidade de 2,135 m no trecho do rio Paraguai
entre Assuncéo e Confluéncia.

SLALZUETA, Adrian M. Derecho de Navegacion. Problemas Juridicos derivados dela
Hidrovia Paraguay-Parana. In: Coleccién Juridicay Social, n. 31, Secretariade Posgrado
y ServiciosaTerceros, Facultad de Ciencias Juridicasy Sociales, Universidad Nacional
del Litoral, agosto de 1995, pp. 21 e 22.

62 QUAGLIOTTI DE BELLIS, Bernardo: depoimento [30 out. 2004]. Entrevistador:
E. Zugaib. Montevidéu, 2004.
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conformidade com os principios de liberdade de navegacéo, livre
trangito, livre participacéo das bandeiras no trafego entre os paises
signatarios, igual dade e reciprocidade de tratamento, seguranca de
navegacdo e protegdo do meio ambiente. O Comitétem desenvolvido
trabalho nesse sentido, empenhando-se em estabelecer normas
uniformesdemodo apermitir que anavegacao serealize com o menor
indicederisco possive, adiminar travase procedimentosquedificultem
aoperacdo davianavegaved eacorrigir ass metriasentre aslegidacoes
nacionais em matériade cobrancade taxas, incentivos, capacitacdo
profissiona eexigénciasrdativasatripulagéo.

Por ocas@odaV Reunio ExtreordinariadosChancd eresdosPaises
daBaciado Prata, redizadaem Montevidéu, em 14 dedezembrode 1997,
foram aprovados por Resolugio Unica, 11 Regulamentos™ do referido
Acordo, adotadospe o CIH, dentreosquiaisfiguram osrd aivosao Regime
UnicodeDimenstesde Comboioseo Regulamento Unico deBalizamento.
Aess11 Regulamentossomaram-se, maistarde, outrostrés™, findizados
duranteaX XV 11 Reunido do CIH, redizadaem Cuiab4, em 2000.

513 A Declaragdo ConjuntaemanadadalV Reunido Ordinériados Ministros de Transportes,

Comunicages e Obras Publicas daAméricado Sul, de 28 de novembro de 1997, elevou a
consideragdo daV Reunido Extraordinariados Chancel eresdaBaciado Prata(Montevidéuy,

14/12/97) anecessi dade deincorporacao imediata dos regulamentos acordados no &mbito do
CIH aos ordenamentos juridicos de cada um de seus paises membros, para garantir a
igualdade de oportunidade a todos os usuérios da Hidrovia e assegurar sua eficiéncia e
confiabilidade. O conjunto de 11 Regulamentos, aprovados pelos Chanceleres e
protocolizados na ALADI é composto de: Regulamento Unico para o Transporte de
M ercadorias sobreo Convés das Embarcages; Regulamento Unico de Baizamento; Gloss&io
Uniformedos ServigosdaHidrovia; Regulamento paraPrevenir Abal roamentosnaHidrovig;

Regulamento para Determinag&o daArqueagdo das Embarcactes; Plano de Comunicactes
para a Seguranca da Navegacio na Hidrovia; Regime Unico de Dimensdes Méximas de
Comboios; Regulamento Unico paradesignacio de Borda-Livre dasEmbarcagBesdaHidrovia;

Regulamento Sobre a Adogdo de Requisitos Exigiveis Comuns para a Matricula de
Embarcagdes, Inscricdo de Contratos de Utilizagdo e IntercAmbio de Informagdo sobre
Matriculade Embarcaces, Altas, Baixas e Modificagdes, Regulamento Unico de Vistorias
e nspegBes de Embarcagdes e Regime Unico de InfragBes e SangBes da Hidrovia

614 Os trés Regulamentos adicionais finalizados na Reuni&o do CIH, realizadaem Cuiaba
s80: Regulamento de Seguranca paraas Embarcagdes daHidrovia Paraguai-Parang; Regime
Uniforme sobre Praticagem na Hidrovia e Planos de Formag8o e Capacitacdo para o
Pessoal Embarcado naHidrovia.
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A referidaResolucéo previaem seu artigo 2° que osgovernos
dos paises membros procedessem aincorporacao dos regulamentos
em seusrespectivos ordenamentos)uridicosinternos. Em cumprimento
aoreferido artigo, o Uruguai jaconcluiu ostramitesdeinternalizacéo
detodos osregulamentos. O Brasil eaBoliviajaassimilaram os11
primeiros e o processo deincorporagdo dosregulamentos 12, 13e 14
encontra-seem fasefinad detramitacdo nosdoispaises™. O Paragua®®
e a Argentina tém enfrentado dificuldades para internalizar tais
regulamentos, sobretudo os relativos a Dimensdes Maximas dos
Comboios, alnfracfes e Sangdes e alnspecao das Embarcaces™’,
sob ajustificativa de que estariam desatualizados®8. N&o deixa, no
entanto, essa postura, de encobrir as pressdes exercidas pelos
armadores|ocai s parague se aumentem as dimensdes maximas dos

615 CIH. Ata da Reunido Extraordinaria do CIH, realizada em Buenos Aires, nos dias
16 e 17 de setembro de 2004. Ver também em BRASIL. Embaixada em BuenosAires.
Telegrama n. 2095, de 24/09/04. No Brasil, atradugdo do regulamento Nr. 12 encontra-
se em fase derevisdo, umavez que apalavra“pilotaje” foi traduzidainadequadamente
e os regulamentos n. 13 e n. 14 encontram-se em processo de protocolizagéo.

516 Durante areunido preparatériaaV Reunido Extraordinériados ChanceleresdaBacia
do Prata, o Paraguai procurou evitar aaprovagdo in toto do conjunto dos regulamentos
eintroduzir mencdo a fatores condicionantes com relagdo ao processo de incorporagao
dosregulamentos ao ordenamento juridico interno de cadapais. (Cf. BRASIL. Embaixada
em Montevidéu. Telegrama n. 1262, de 18/12/97).

57 BRASIL. Ministério das RelacBes Exteriores. Circular Telegréfica n. 47629/833, de
06/11/2003, que relata os trabalhos da XX X111 Reunido do CIH, redlizada em Santa
Cruz de la Sierra, de 22 a 25 de setembro de 2003. Comenta ainda a referida circular
telegréfica que, diante da intencdo do Paraguai e, em menor grau da Argentina, de
modificar os regulamentos que ainda ndo internalizaram, o Brasil assumiu a posi¢éo de
principio de ndo aceitar modificagdes nos regulamentos ja aprovados pelo CIH, antes
de serem incorporados aos ordenamentos juridicos de todos os paises membros. Essa
posi¢ao tinha por objetivo evitar que se colocasse em risco o trabalho legislativo do CIH
e se abrisse perigoso precedente de inseguranca juridica para os usuérios da Hidrovia
Revogavaaindaadeci sdo tomada peladel egacéo brasileirana X X1 X Reuni&o do CIH de
rever, apedido dadel egacso argentina, pelo menostrés regulamentos: Regime Unico de
Dimensdes M éximas de Comboios; Regime Unico de I nfragBes e SangBes naHidroviae
Regime Unico de Seguranca.

68 MELO, Renato Batista de. Consideragdes sobre a Hidrovia Paraguai-Parana.
BRASIL. Marinhado Brasil. Divisao de Assuntos Maritimos e Ambientais. Brasilia, 1
set. 2004. p.3. Texto mimeografado.
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comboi os, principal mente nos trechos paraguai 0°'° e argentino e se
flexibilizem asnormas de segurancanaHidrovia®®.

1.3. IMPACTOS DAS OBRAS/SERVICOS DE MANUTENCAO E DA
HARMONIZACAO DA LEGISLACAO

Os efeitos positivos das obras/servicos de manutencéo
desenvolvidas ao longo da Hidrovia ja se traduzem em termos de
mel hores condi ¢bes de navegabilidade naviafluvia, maior seguranca
para 0 usudrio e o conseqiente aumento do volume de carga
transportada e de investimentos pel o setor privado nainfra-estrutura
da HPP®%, Os dados sobre os efeitos concretos das obras de
manutencao sdo € oqlientes ao observar-se que 0 Mercosul movimenta
atud mente 45 milhdes detonel adas ao ano, dasquais 10 milhGesforam

619 No caso do Paraguai, o Diretor da Marinha Mercante, Maidana Benitez, reconheceu,
por ocasido da Reunido de Ministros dos Transportes e Obras Plblicas da Bacia do
Prata, realizada em 25 de abril de 2000, em Montevidéu, que as dificuldades de
internalizar os regulamentos do Acordo no ordenamento juridico paraguaio decorrem,
em grande medida, da oposi¢do do setor privado. (Cf. BRASIL. Embaixada em
Montevidéu. Telegrama n. 458, de 28/04/2000). Na avaliacdo do Presidente da CPTCP,
“alomgor hay que hacer algunas obras de retoque para convoyes mas grandes, pero
yo creo que con las dimensiones actuales|a Hidrovia funciona perfectamente. Veremos
si con el tiempo es necesario 0 es posible aumentar los convoyes y retocar el rio”.
LOPEZ, Horacio (Presidente da CPTCP): depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador:
E. Zugaib. BuenosAires, 2004.

620 Renato Batista de Melo, op.cit.,, pp.3e4.

621 De acordo com dados fornecidos pelo Ministro dos Transportes do Uruguai, Dr.
Céceres, em 2000, osinvestimentos privados realizados para aprimorar ainfra-estrutura
da HPP atingiam a ordem de US$ 600 milhdes, o que contrastava com o até entdo
reduzido investimento estatal na via navegavel. (Cf. BRASIL. Embaixada em
Montevidéu. Telegrama nr. 458, de 28/04/2000). “ El mejoramiento delosrios Paraguay
y Parana incrementara la demanda de transporte en forma considerable. Slo en el
tramo paraguayo, desembocadura del rio Apa-Asuncién, generara una carga adicional
importante estimada en € dobledela actual, lo que posibilitaria, con asistenciafinanciera
adecuada, la construccién de barcazas por empresarios del Paraguay con las ventajas
econdmicasqueelloimplica” . ARRIOLA, Javier (Jefede Navegacion Fluvia/Ministerio
de Relaciones Exteriores de Paraguay): depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador: E.
Zugaib. Buenos Aires, 2004.
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transportadas pelaHPP?? e que as projecdes parao ano 2020 indicam
aelevacao desse volume para20 milhdes detoneladas®®. No quediz
respeito ao trecho brasileiro daHidrovia, o rio Paraguai € navegavel
24 horaspor diadurantetodo o0 ano, havendo sido registradosaumentos
continuos na movimentacdo de carga que passou de 948.602
toneladas®®, em 1987, para2.290.268 tonel adas no primeiro semestre
de 2004°* (ANEXO — Gréfico 1).

Tomando-se por base os dados relativos a 1987,
disponibilizadosno Estudo de Pré-viabilidade e colocadosem evidéncia
no CapituloV, verifica-se que o movimento total de carganaHidrovia

622 H3 discrepancia entre os dados coletados de fontes governamentais e da iniciativa
privada, dai a diferenca entre os dados apresentados pelo Estudo COINHI e pelo El
Balance de la Economia Argentina. Segundo o governo paraguaio, “los principales
resultados se obtuvieron luego de la firma del Acuerdo de Transporte Fluvial por la
Hidrovia Paraguay-Parana, en el 1992, iniciandose una etapa con un aumento
considerable del volumen de carga transportada por la Hidrovia, aumento de la flota
de los paises, mejoramiento de los puertos del Estado y creacion de puertos privados;
debido principalmente a la confianza que gener 6 este sistema de transporte, dando un
impulso a la actividad econémica delaregidn, como la produccién de soja, entre otras
(...)-Seguin los datos con los que contamos, a la fecha, el Programa Hidrovia Paraguay-
Parana ha logrado un desarrollo sin precedentes en estos rios. Entre 1988 y 2000 €l
transporte de mercaderias se multiplicd aproximadamente por diez, pasando de 1,2 a
casi 12 millones de toneladas al afio. En cuanto al volumen transportado, la sojay sus
derivados son | os productos masimportantes, seguidos por €l hierroy los combustibles.
El trafico de bajada supera cuatro veces al de subida, y €l 80 % de este dltimo
corresponde a los combustibles. Sin embargo, el tonelaje que circula es todavia
notoriamente inferior al tonelaje potencial. Por este motivo, los paises de la Hidrovia
deben seguir impulsando el avance del Programa con la intencion de desarrollar un
sistema competitivo”. ARRIOLA, Javier (Jefe de Navegacion Fluvia/Ministerio de
Relaciones Exteriores de Paraguay): depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador: E.
Zugaib. BuenosAires, 2004.

623 INSTITUTO DE INVESTIGACIONES ECONOMICAS (1.1.E.). El Balance dela
Economia Argentina. Alizanzas Inter-Regionales. Cordoba, Argentina: Talleres Gréficos
de Ediciones Eudecor SRL, 2003, p. 106.

624 BRASIL. Ministério dos Transportes. | Encontro Internacional para o
Desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parana. Campo Grande, MS, abril de 1988.
p. 26.

62 BRASIL. Ministério dos Transportes. Companhia Docas do Estado de S&o Paulo.
Administracdo da Hidrovia do Paraguai (AHIPAR). Grafico Anual de Movimentagéo
de Cargas na Hidrovia. Documento digitalizado.
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mai sdo que duplicou se comparado com osniveisatuais, passando de
3.880.000 t5% para 8.122.962 t, em 2002,

Os sucessos registrados em termos de aumento de cargaem
2003, aindaque atendénciaprevistapara2004 fosse de estabilizacéo,
provocou reacdo positivano setor privado que atua menteinvestena
ampliacéo dafrotaf?®. Deacordo com dadosfornecidospelaCPTCR,
desde 1988 até setembro de 2004, o setor privado desenvolveu 53
instal acOes portuarias, 3 nazonade NovaPamira(Uruguai), 3em
Puerto Quijarro (Bolivia), 23 no Paragual, 7 no Brasil e 17 naArgentina.
Asembarcagdes que operam naHidroviatriplicaram durante o mesmo
periodo, configurando frota em operacéo de 1015 barcagas e 100
rebocadores®®. Esses investimentos ndo se detiveram, estando
previstos 12 novos proj etos portuarios adicionais. 5 naBolivia, 2 no
Uruguai e5naArgentina, e deverdo multiplicar-secaso seredizemas
futuras obrasde mdhoramento naHidrovia®®. Assgnificativasreformas
realizadas no porto de Nova Palmirajase traduzem em crescimento
de 57,4% de sua movimentacao, em 2002, e em 53,1% em 2003%,

Fatariaainda, no entanto, garantir aprevisibilidade do tempo
denavegacao, hojeum dosfatores de competitividade paraacolocagéo
dosprodutos, sobretudo as commodities, no mercado internaciona 2,

526 Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuenca del Plata, op. cit., pp. 85, 86,
89 e 90.

527 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004.
Componente Econémico-Financiero. p.14.

58 |dem, p.8.

52 LOPEZ, Horacio. Texto de Intervencéo feitano ambito da Reunido Extraordinériado
CIH, realizada em Buenos Aires, nos dias 16 e 17 de setembro de 2004. p. 1.

5% | bidem.

81 QUAGLIOTTI DE BELLIS, Bernardo: depoimento [30 out. 2004]. Entrevistador:
E. Zugaib. Montevidéu, 2004.

632 (...) el sector privado necesita (...) previsibilidad. Hay muchos contratos que son a
término, que deben cumplirse, y que las fechas son obligatorias. Y no puede depender
de que €l rio tenga 1 0 2 pies mas 0 menos, y en base a eso perder un contrato
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Essa garantia sO podera ser dada se realizado o projeto de obras
minimas naHidrovia, 0 que dependeranéo apenas daconclusio da
fase dos estudos de viabilidade técnica e impacto ambiental, mas
também do consenso em torno dos chamados grandes temas, obj eto
doitem 2 abaixo.

Assm como asobrasde manutencgo contribuem paraamel horia
das condic¢des de navegabilidade na Hidrovia, os esforcos de
harmonizacéo das legidacdes e hormas nacionais em matéria de
navegacao e comeércio pel osriosParagua e Paranatém desempenhado
importante papel para o estabel ecimento da desregulamentacéo®™: e
regrascomunsdedisciplinadautilizagdo daviafluvia. Osregulamentos
eprotocol osgprovadoseinternalizados até o momento no ordenamento
juridico dos cinco paises tém-se traduzido em maior seguranca da
navegacao, protecdo davidahumanae preservacdo do meo ambiente®™,

2. OBSTACULOS A SEREM TRANSPOSTOS

Os principais obstaculos a serem transpostos na fase de
transi¢&o da etapa dos estudos para a da execugdo das obras sf0 0s

internacional. Eso es inaceptable. Hay contratos que en este momento no se estan
aceptando por eso”. D’AMATO, Eduardo (Ministerio de Relaciones Exteriores y
Culto de Argentina/Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana /
Delegacion Argentina): depoimento [19 out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos
Aires, 2004.

633 Antes da assinatura do Acordo de Transporte Fluvial pela Hidrovia Paraguai-Parana
um comboio que desciade CorumbaaBuenosAirestinhaque apresentar 14 documentos
diferentes. (Cf. ROJAS CUEVAS, Cayo Oscar. LaHidroviael Gran Desafio. In: Boletin
del Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana. Factor de Integracion, Buenos
Aires, afio 110, v. 109, suplemento n. 763-G-11, p. 189, invierno 1991. “(...) con la
vigencia del Acuerdo de Transporte Fluvial se ha generado un escenario de seguridad
juridica cuyosresultados son €l ocuentes, hoy se habla de méas de 10 millonesde toneladas,
mas de un millén de toneladas estaticas de oferta de bodegas, inversion privada que
supera los mil millones de délares en flota, puertosy otros servicios’. FERRUFINO,
Leonidas (Asesor de la Presidencia del CIH/Bolivia): depoimento [4 out. 2004].
Entrevistador: E. Zugaib. BuenosAires, 2004.

54 Renato de Melo Batista, op.cit., p. 15.



O Estdgio atual de Implementa¢ao do Projeto 265

gquecompdem os* grandestemas’. Dentreeles, departicular importancia
e sensibilidade é a definicdo de futura entidade administradora da
Hidrovia, preocupacéo explicitadadesde as primeiras discussies acerca
de sua revalorizacdo, no | Encontro Internacional para o
Desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parana®s. O assunto
ressurgiria, em varias oportunidades®®, naagenda das reuni8es que
se seguiram antes e depoisdaincorporacao do programadaHidrovia
ao SistemadaBaciado Prata.

A sensibilidade politicadaquestdo, um dosindicadoresmais
representativos do grau de superacéo do antigo model o geopolitico
pautado pelal 6gicadosantagonismosem favor de outro deintegracéo
e complementacdo, faria com que a decisdo sobre a natureza da
entidade administradora da Hidrovia, a ser tomada em alto nivel,
fosse sistemati camente postergada. Ao mesmo tempo, ndo houve
evolucdo da posicéo brasileira com respeito a tese da
supranacionalidade condizente com o progressivo aprofundamento
do processo deintegracéo, conformeevidenciarao capitulo VIII. A
maior flexibilizacdo de outros paises, por suavez, parece estar ligada
ainteressesdiretos no uso maisintenso daHidroviae, portanto, na

8% BRASIL. Ministério dos Transportes. | Encontro Internacional para o
Desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parana. Campo Grande (MS), abril de 1988.
pp. 36-37.

636 | angada a preocupagéo de se estabelecer mecanismo adequado para uma gestéo
eficiente da Hidrovia baseada em visdo sistémica e estratégica do transporte fluvial
internacional, 0 assunto viriaaressurgir em varias oportunidades, como, por exemplo,
na IV Reunido do Grupo Ad Hoc (criado pelos Ministros dos Transportes e Obras
Publicas dos Paises membros da Bacia do Prata, em Campo Grande, em 1988),
realizada em Assuncgdo, nos dias 17 e 18 de agosto de 1989; nos estudos de pré-
viabilidade, de viabilidade e complementares do programa da Hidrovia; nos estudos
encomendados ao INTAL e intitulados Alternativas juridico-institucionales para €l
funcionamento definitivo del Comité de la Hidrovia Paraguay-Parana (1991); nalV
Reunido do CIH, realizada em Coldnia do Sacramento, no periodo de 27 de fevereiro
a 01 de marco de 1991; na X1l Reunido do ClIH, realizada em dezembro de 1993; na
reunido dos chefes de delegacéo do CIH, realizadaem BuenosAires, em novembro de
2000 e naReunido Extraordindriado CIH, realizadaem BuenosAires, nosdias16 e 17
de setembro de 2004.
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agilizagcdo do processo decisorio que permita abreviar o prazo de
concretizacao das obras, eliminando-se 0 obstrucionismo inerentea
negociacéo multilateral.

2.1. OBSTACULOS DE NATUREZA INSTITUCIONAL-LEGAL

A génese do Tratado da Bacia do Prata foi marcada, num
primeiro momento, por divergénciasentre os principaisprotagoni stas,
gue se manifestaram firmemente em defesa de processos deci sorios
baseados nos principiosdasoberania(Brasil) edasupranaciondidade
(Argenting), como instrumentos parafazer preval ecer seusinteresses
nacionais naregido. Tratava-se, para o Brasil, de vencer o embate
paraque o principio daresponsabilidade juridicados Estadostivesse
primaziasobre qual quer regraou mecanismo deaplicacdo compul sdria
guelimitasse 0 poder soberano nacional .

Um breve paralelo entre o processo de génese do Tratado da
Baciado Pratae o deinstitucionalizacéo do ProgramadaHPP permite
verificar apresencaded ementossemel hantes, presentesnasdiscussoes
sobreanaturezaaser atribuidaaentidade administradoradaHPP e
noAcordo de Transporte Fluvia pelaHidroviaParaguai-Parana.

2.1.1. A QUESTAO DA SUPRANACIONALIDADE NA GENESE DO TRATADO
DA Bacia po PraTA

A expressao deinteresse dos paisesdaBaciado Pratapor seu
estudo eagproveitamento, manifestadaemdto nive, antecedeuemvarias
décadas o processo de suaingtitucionalizacéo. Desdeoinicio do século,
expressou-se avontade de conceber projetos conjuntose defavorecer
programas nacionais de beneficio regiond. Varias reunides latino-

857 A vitdriadadiplomaciabrasileiranesse embate fi cou consagradanaDecl aragdo de A ssungéo
sobre Aproveitamento de Rios Internacionais, assinada por ocasido da IV Reunido de
Chanceleres dos Paises daBaciado Prata, redizadana capital paraguaia, em 1971.
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americanasocuparam-sedo assunto, havendo-sedestacado aConferéncia
Regiona dosPaisesdo Prata, redizadaem Montevidéuem 1941.

A Declaracdo Conjunta emanada da reunido de Presidentes,
realizadaem Puntadel Este, no periodo de 12 a 14 de abril de 1967,
congtituiu abase politicaparaaconti nuidade dos esforgosempreendidos
comvigtasaindituciondizacdo do grupo de paisesquecompdemaBacia
do Prate®®, RegistravaaDeclaracéo aimportanciadaacdo multilateral
voltada para projetos de infra-estrutura, como meio de promover a
integracéo daAmérical atina, e recomendavaae aboracéo desstemas
conjuntosde projetosrelaivosabaciashidrogréficas, dentreasquaisa
do Rio daPrataeracitadaexpressamente.

Porém, cronol ogicamente, pode-se dizer que o processo da
Baciado Pratateveseuinicioingtitucional comaceebracéo, em 1967,
da | Reunido de Chanceleres dos paises que integram aregido. A
Declaracdo Conjunta assinada naguela oportunidade destacava o
propésito dos paises platinos de realizarem estudo integral daBacia,
comvigtasao programadeobrasmultinacionals, binacionaisenacionas.
No mesmo ato, os chanceleres anunciaram a criagdo de 6rgéo
permanente parao acompanhamento e centralizagdo deinformagtes
relacionadascom asiniciativasdeinteresse paraaregiao, o CIC, cujo
estatuto viriaaser aprovado nall Reunido de Chanceleres™. Durante
0 primeiro encontro, “jaseformavao embrido de um dos principios
bésicos, em que, por iniciativanossa [Brasil], iriabasear-se todo o
processo decisorio no foro daBaciado Prata: o daunanimidade’ 5.

8 SANCHEZ-GIJON, Antonio. Laintegracion enla Cuenca del Plata. Madrid: Ingtituto
de Cooperacion | beroamericana, Edicionesde CulturaHispanica, 1990, p. 135. Mencao
aBETIOL, Laércio. Itaipu: Modelo Avancado de Cooperacao Internacional na Bacia
do Prata. Rio de Janeiro: Editora da Fundag&o Getulio Vargas, 1983. p. 34.

39 Declaracion Conjunta de los Cancilleres de los Paises de la Cuenca del Plata, Buenos
Aires, 27 defebrero de 1967, assinadapor ocasido dal Reunido de ChanceleresdaBaciado
Prata. In: PARAGUAY. Cuencadd Plata.Conferenciasde Cancilleres. Documentos Basicos
1967-1977. 1X Reunion de Cancilleres, Asuncién, 5/8 de diciembre de 1977. p. 43.

690 BRASIL. Ministério das Relagies Exteriores. Informacao sobre o Aproveitamento dos Rios
Internacionaisna Bacia do Prata, MRE: Divisio daAméricaMeridiond (DAM-I), [Sd]. p. 2
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Foi em Santa Cruz de la Sierra que o Brasil conseguiu
estabel ecer abase fundamental daevolucdo do processo institucional
do Prata. A preocupacéo globalizante daDeclaracéo dal Reunido que
previa“ o estudo conjunto eintegral daBacia’®* foi substituida por
programade projetos compartil hados pel os cinco paises ou especificos
apresentados por um ou mais paises, o que atendiaaosinteressesdo
Brasi|, favorével aprocedimento deidentificacdo dereasprioritérias
econtrério aidéade plang amentosglobais, como queriaaArgentina.
Alterava-se, assm, addiberacéoinicia desefazer redizar estudo globd
daBaciaparaent&o discutir eestudar osdiversoscasos. A partir dall
Reuni&o, osprojetosprioritériosdeintegracdo deveriam ser negociados
caso acaso, de acordo com sua especificidade®. Mais do queisso,
de acordo com a ata da Reuni&o, os critérios de prioridade “no
prevaleceran contra las razones de caracter politico que los
gobiernos encuentren valederos para decidir la gecucion de
proyectos determinados’ 5.

Na ocasido, ficava também institucionalizado o regime de
reunides periddicas de chanceleres, em “caréater de autoridade
superior paratrazar lapoliticaaser seguida convistasal desarrollo

%41 ] Reunion de Cancilleres de los Paises de la Cuenca del Plata (Buenos Aires, 27 de
fevereiro de 1967). Declaracién Conjunta. In: PARAGUAY. Ministerio de Relaciones
Exteriores. Cuenca del Plata. Conferencias de Cancilleres. Documentos Basicos 1967-
1977. 1X Reunién de Cancilleres, Asuncion, 5/8 de diciembre de 1977. p. 43.

542 A partir de entdo, ficava modificado o enfoque metodol 6gico do sistema. O quadro
geral da Bacia seria analisado com a juncgéo das diversas partes, ou seja, 0s projetos
prioritarios. Estabel ecia-se a primazia do método indutivo sobre o dedutivo. O préprio
Tratado da Bacia do Prata define claramente o cardter indutivo que se decidiu imprimir
ao processo, ao sintetizar a finalidade dos Estados signatérios de “promover o
desenvolvimento harmdnico eaintegracéo fisicadaregido” e ao prescrever ametodologia
a ser seguida, ou sgja, “a identificacdo de areas de interesse comum, a realizagdo de
estudos, projetos e obras, bem como a formulagdo de entendimentos operativos e
instrumentos juridicos julgados necessarios”.

53 Actadelall Reunién de Cancilleres delos Paises dela Cuencadel Plata (Santa Cruz
delaSierra, Bolivia, 18-20 de Mayo de 1968). In: PARAGUAY. Ministerio de Relaciones
Exteriores. Cuenca del Plata. Conferencias de Cancilleres. Documentos Basicos 1967-
1977. 1X Reuniodn de Cancilleres, Asuncion, 5/8 de diciembre de 1977. p. 54.
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armonico y equilibrado de la regiéon” 4 e os chanceleres
encarregavam o CIC de preparar projeto detratado para“ afianzar
lainstitucionalizacién dela Cuenca del Plata”®*®. Assim, umavez
fixados os primeiros parametros do esquema de cooperagao que se
Iniciava, acriagao do CIC eaadocdo daregradaunanimidade e do
método indutivo, as discussdes levadas a cabo na elaboragdo do
tratado encomendado pelos chanceleres centrar-se-iam
fundamental mente em consideracGes sobre a natureza que deveria
assumir ainstituicéo destinadaaagregar o grupo de paisesdaBacia
do Prata.

A adocdo daguel es pardmetrosviriaalimitar®® as pretensdes
argentinasdeimpor, por meio de processo decisorio supranacional,
aconsagracao de arcabouco juridico pararegulamentar os usos dos
riosinternacionaiseassim colocar freio aosavancosbrasileiros na
area energeética gragas a vigoroso programa de aproveitamento
hidrelétrico no alto Parana. Nessanovafase, aposi¢ao daArgentina
seriacondicionadaao revisionismo em relacdo aque haviaassumido
ao impulsionar oinicio do processo daBaciado Prata.

Nessas condigdes, ao longo do processo de discussoes,
“Boliviay Paraguay seinclinaban por una Asociacion delosPaises
de la Cuenca del Plata, organismo que tendria caracter
supranacional. La tesis de los paises mayores era opuesta a la
cesién de soberania” %7, O representante boliviano sustentava a
posicéo deque

64 |dem, p. 51.
545 |dem, p. 52.

646 O Brasil optou pela participagdo ativa ho processo da Bacia do Prata por entender
gue aalternativade dele marginalizar-se resultarianafaltade oposi¢&o de maior peso as
iniciativas daArgentina de tentar fazer valer suas teses juridicas. Essa decisdo permitiu
gue se modificasse 0 sentido e aorientagdo que aquel e pais desgjavaimprimir ao sistema
do Prata. (Cf. BRASIL. Ministério das Relagbes Exteriores. A Questdo do
Aproveitamento dos Rios I nternacionaisna Bacia do Prata. Brasilia: Divisdo daAmérica
Meridional | (DAM-I), [S/d.])

847 Sénchez-Gijon, op. cit., p. 135.
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la Cuenca del Plata deberia funcionar como una entidad
destinada a ir perfeccionando cada vez mas sus mecanismos,
agregando, por ejemplo una secretaria técnica, y llegando
a construir en cierto modo una organizacion comunitaria,
gue pueda tener facultades, con el tiempo, para tomar
decisiones supranacional es®.

Por suavez, o representante argentino defendia

la necesidad de que fueran los gobiernos los verdaderos
actores de todo este proceso de la Cuenca. La creacion de
un organismo me parece podria traer como consecuencia €l
hecho de que la figura de los gobiernos quedara de alguna
manera algo diluida dentro de la organizacidén que por
voluntad de los mismos gobiernos se crearia (...)%.

Seguindo amesmalinhadaposi¢éo argentina, o Ministro das
RelacOes Exteriores, Juracy Magalhdes, deixava clara a posicéo
brasileira, antesmesmo deiniciadas as discussdes sobre 0 assunto, ao
afirmar, em 1967:

El caracter esencial de ese esfuerzo comun es el de
coordinar, bajo la égide de cada estado, las actividades que
puedan repercutir en toda el area, sin sacrificio de la
soberania, de la fisionomia de cada pais y de los
particularismos regionales que enriquecen, de manera a
veces misteriosa, €l espiritu de la comunion nacional .

8 |bidem. Mencdo aAtan. 48 do CIC, pp. 12-13.
649 Sanchez-Gijon, op. cit., p. 135. Mencéo a publicagdo Tratado de la Cuenca del
Plata. BID-INTAL, nr. 5, Buenos Aires, junio 1983, pp. 6-7.

80 |dem, p. 136. Mengdo a publicacdo Boletin de Integracion. BuenosAires, INTAL,
diciembre 1967. p. 629.



O Estdgio atual de Implementa¢ao do Projeto 271

A propria relacéo de forgas caracteristica da dindmica do
rel acionamento entre os integrantes da Baciado Prata a época, que
t&o bem se reflete na terminologia “os dois grandes’ e 0s “ paises
menores’ empregada pel os geopoliticos paradefini-la, explicariaa
prevalénciano ambito do CIC daposi¢do defendidapel o Brasil®! e
pela Argentina favoravel a evitar que os Estados se obrigassem
juridicamente aqual quer tipo de conduta, abrindo méo do exercicio
desuasoberania.

Comisso, o Tratado daBaciado Prata, queviriaaser assinado
em 1969, ndo contemplou a criagdo de organismo novo, ficando
firmemente estabel ecido o critério daprioridade naciond sobrequa quer
interpretacdo supranacional. A garantia de soberaniairrestritae a
legitimidade daliberdade de acdo dos Estados ficavam consignadas
no artigo V1 do Tratado, segundo o qual “ 0 estabel ecido no presente
Tratado ndo impedira as Partes Contratantes de concluir acordos
especificos ou parciais, bilaterais ou multilaterais, destinados a
consecucado dosobjetivosgeraisde desenvolvimento daBacia’ ®2. Esse
mesmo artigo viriaaser atua menteinvocado parajustificar proposta
de manter a execucao das obras e a administracéo da Hidrovia no
ambito daBaciado Prata, como forma, entre outrasrazdes, de evitar
esquemas supranacionais, conforme severificaraneste capitul o.

A oposicdo do Brasil edaArgentinaaaplicacéo do conceito
de supranacionalidade ou de personalidadejuridicainternacional ao
proprio Sistema permeou as consideragdes sobre anaturezajuridica
do Tratado daBaciado Prata, havendo prevalecido umavez maisa

%1 O maior poder de influéncia do Brasil em relagdo a Argentina, a época, explica-se
como assinaado no capitulo 11 destetrabalho, pelo fato de dispor dacondicéo privilegiada
de pais de “aguas acima’, ou sgja, dispunha do controle das nascentes do rios e da
possibilidade de operar simultaneamente os dois eixos da Baciado Prata, o Norte-Sul e
0 Leste-Oeste.

%2 Tratado daBaciado Prata. In: BRASIL. Ministério das Relacbes Exteriores. Hidrovia
Paraguai-Parana. Documentos Basicos. Brasilia: MRE, Se¢do de Publicagdes. Colegéo
de Atos Internacionais, nr. 633, 10 de marco de 1988. p. 8.
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tesebrasileiro-argentinade atribuir-lhe carater de* unasimplesunion
de Estados’ 3. O regimeinstitucional criado pelo Tratado ndo tem
personalidade internacional ®*, néo é umaorgani zacdo internacional,
mas mero sistemade 6rgaos™.

2.1.2. SUPRANACIONALIDADE VERSUS SOBERANIA NO AMBITO DO
AcoRrDO DE TRANSPORTE FLUVIAL

Emboranegociados em contextos distintos, as caracteristicas
do Tratado daBaciado Prata e as do Acordo de Transporte Fluvia
guardam semel hangas em a guns aspectos. Ambos fundamentam-se
na regra da unanimidade e no principio da autodeterminacdo dos
Estados, que impdem limitagdes ao estabelecimento de entidade
supranaciona . Essaslimitaces encontram-seimplicitas, no caso do
Acordo de Transporte Fluvial, em seu artigo 34, segundo o qual
“nenhumadas disposicdes do presente Acordo poderalimitar odireito
dos paises signatérios de adotar medidas para proteger 0 meio

653 Sanchez-Gijén, op.cit., p. 138. Mencdo a NOHLEN, Dieter y FERNANDEZ B.
Mario. Cooperaciony Conflito enla Cuencadel Plata. In: Estudios|nternacionales, n®
55, Santiago do Chile, jul-sept. 1981. p. 418.

84 Diz-se que uma entidade é sujeito de direito internacional ou tem personalidade
internacional quando se lhe é atribuido algum direito, faculdade ou obrigagdo no
ordenamento juridico internacional. Ver em RAVINA, Arturo Octavio (Coord.), et a..
La organizacién institucional de la Hidrovia Paraguay-Parana como programa de
navegacioninternacional. In: Integracion Latinoamericana. Hidrovia Paraguay-Paran&:
Vvigjo cauce para una integracion renovada, BuenosAires, INTAL, afio 16, n. 168, p.
27,jun. 1991. Tenha-se em mente que o CIC é o Unico érgéo do Sistemado Prataater
personalidadejuridica

8%5Sabchez-Gijon, op.cit., p. 138. Mencdo a ZEBALLOS, CarlosA. El sistema de la
Cuenca del Plata: aspectosinstitucionales. In: El derecho delaintegracion en América
Latina 1979-1982. INTAL-BID, Buenos Aires, 1983, p. 236; CAUBET, Christian G
Diplomacia, geopolitica e direito na Bacia do Prata. In: Politica e Estratégia” , vol. 2,
nr. 2, p. 339, abril-junho, 1984. “Essa opinido era compartilhada pelo INTAL, que
julgavaser o CIC o tnico 6rgéo do sistemacom personalidade internacional, o queleva
aavaliagdo de que é um tratado préximo aumadecl aragdo de intencdes, porqueflexivel,
aberto, ndo compromete especificamente a nada e ndo estabel ece prazos de execugéo
programética’.
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ambiente, a salubridade e a ordem publica, de acordo com suas
respectivaslegidacesinternas’ &,

O préprio artigo 25 do Acordo, que dispde que cadapaistera
um Voto e as decisdes serdo tomadas por unanimidade e com a
presencadetodos o paisessignatérios, “implica el derecho devetoy
Se convierte en un mecanismo que puede impedir la adopcion de
aquellas medidas necesarias para € avance del Proyecto”®’.

A exemplo do ocorrido quando das decisdestomadas parao
estabelecimento do Tratado daBaciado Prata, preferiu-se* continuar
con €l gercicio pleno y absoluto de la soberania de los estados
riberefiosy en general con el principiotradicional dequelaley del
lugar rige € acto” %%,

Ao=dedidir pdacriacéo do Comitélntergovermnamentd daHidrovia
(CIH) edaComissfodoAcordo (CA), comoingrumentospoaliticoetécnico
desuaimplementacao, foi obedecidaatradiciona metodol ogiaadotadano
ambitodaBaciado Prata. O Acordo ndo deixou espago paraacriacéo de
entidade independente com fungdo de administradoraresponsavel peo
fundonamentodaHidrovia Eventud soluggo dessanatureza, que* hubiera
llevado indirectamente a la internacionalizacion de los rios’ ®°, figura
favorave acriacéo deentidadessupranacionais, foi descartada.

8% Acordo de Transporte Fluvial pelaHidroviaParaguai-Parand. In: BRASIL. Ministério
das Rel agBes Exteriores. Hidrovia Paraguai-Parana. Documentos Basicos. Brasilias MRE,
Secdo de Publicagtes. Coleco deAtos|nternacionais, nr. 633, 10 demarco de 1998. p. 9.

%7 RAVINA, Arturo Octavio. Algunos aspectos criticos del Acuerdo de Transporte
Fluvial por laHidroviaParaguay-Parana (Puerto Caceres-NuevaPamira). In: Integracion
Latinoamericana. Integracion: un escenario multidimensional, BuenosAires, INTAL,
afio 17, n. 185, p.50, Dic., 1992.

88 ALZUETA, Adrién M. Derecho de Navegacion. Problemas Juridicos derivadosdela
HidroviaParaguay-Parana. In: Coleccion Juridicay Social, n. 31, Secretariade Posgrado
y ServiciosaTerceros, Facultad de Ciencias Juridicasy Sociales, Universidad Nacional
del Litoral, agosto de 1995. pp. 21 e 22.

559 | bidem. Ainda de acordo com Alzueta, com base nas diferentes experiéncias havidas
em matériade regulamentacdo do uso deviasfluviais navegaveis que atravessam vérios
paises, os especialistas concordam que asolucdo ideal é ainternacionalizacdo daquelas
vias, umavez que permite a criagdo de figuras supranacionais que exercem autoridade
sobre 0 curso navegavel e atuam acima do principio da autodeterminacdo dos Estados.
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2.1.3. POSICOES SOBRE A NATUREZA DA ENTIDADE ADMINISTRADORA
pA HPP no CIH

A exemplo do ocorrido no caso do Tratado daBaciado Prata,
apreocupacdo com anaurezadaentidade queviraaassumir asfungdes
de administradora da Hidrovia esteve presente desde os primeiros
contatos que levaram a deciséo de declarar o projeto de interesse
prioritério. Ficava também clara, desde a génese do processo de
ingtitucionalizacdo do ProgramadaHidrovia, adivisdo de posi¢desdo
Brasi| edosdemai s paises benefici&riosdarevaorizacdo daviafluvia
com respeito aessaquestéo.

Asdiferengas ndo refletem, no entanto, maior ou menor grau
deresisténciados paises a superagado do paradigmadaconfrontagéo,
umavez que o posicionamento em favor de entidade dotadade maior
independénciaparece estar muito maisatrelado ao grau deinteresse
guetem cadaum delesnaHidroviae avantagem que podemtirar do
projeto.

O documento preparado pelo Ministério dos Transportes do
Brasil parao | Encontro Internacional para o desenvolvimento da
HidroviaParaguai-Paranajachamavaaatencao paraofato dequea
gestdo multilateral eficiente da HPP pressupde visao sistémica do
transportefluvial internacional e sugeriaacriacdo deum * Conselho
Adminigrativo-Operaciond-Regiona dospaisesriberinhos semehante
ao que, ha muitas décadas, existe na Europa— como as Comissoes
Internacionais do Reno e do Danubio”®®. Esse parece ter sido
pronunciamento isolado, ao longo detodo o processo negociador, em
que o Brasil se declarou favoravel a esquema de administragdo da
Hidroviabaseado em acordo multilateral independente. Maistarde, a
propriadefinicéo daHidroviaconstante do Estudo de Pré-viabilidade
traria a tona a importancia “de una gestién unificada

60 BRASIL. Ministério dos Transportes. | Encontro Internacional para o Desenvolvimento
da Hidrovia Paraguai-Parana. Campo Grande (MS): abril de 1988. p. 37.
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internacional” %, consideradaum dos €l ementos-chave daeficiéncia
daviafluvid.

Na IV Reuni&o do Grupo Ad Hoc, criado pelos Ministros de
Trangportes e Obras PUblicas dos Paises membros da Bacia do Prata,
realizada em Assungéo nos dias 17 e 18 de agosio de 1989, o temada
possive criacdo decomissio permanenteparaaadministracéo daHidrovia
tomou formaao condar dalista de sugestéo de temas paraaagendada
Reunido dos Minigtros que seredizariano Chile, em 1 de setembro de
198952, Decidiriam osMinistrosde Transportese Obras PUblicasqueos
paises membros do CIH “consultaran y pediran asesoramiento y
asistencia para, entre otros aspectos, proponer formulas juridico-
indtitucionalespararesolver d funcionamiento definitivo de Comité’®®,
Em 1991, o INTAL/BID concluiaestudo encomendado sobreapossivel
egruturadeentidadeadminisradoradaHidroviaquepudessevir aser adotada
pdosgovernos Esseestudo® fundamentou-seem documento denominedo
“Guia de conversaciones’*®, resultante de consultas mantidas com as
autoridadesgovernamentaisdoscinco paisesplatinos

861 Grupo de Trabalho Ad Hoc de los Paises de la Cuencadel Plata, op. cit., p.4.

%2 GRUPO DE TRABALHO AD HOC DE LOS PAISESDE LA CUENCA DEL PLATA..
ActadeAsuncion N. 3, 1V Reunido do Grupo Ad Hoc, realizada em Assungéo nosdias 17
e 18 deagosto de 1989, disponivel no arquivo do CIC. Sugeriatambém o grupo que, no caso
em que se decidisse pela criagdo de uma comissdo permanente, os Ministros de Transporte
e Obras Publicas solicitariam a0 INTAL assessoria sobre o funcionamento da referida
comissao. Em caso negativo, 0 Grupo Ad Hoc prepararia o regulamento do funcionamento
da Comissdo Executiva prevista naAta de Campo Grande.

863 Acta de la Reunion de los Ministros de Obras Pblicas y Transportes de la Cuenca del
Plata, realizadaem Santiago do Chile em 1 de setembro de 1989. In: BOLIVIA. Ministerio
de las Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes. Hidrovia Paraguay-
Paran& (Puerto Caceres-Puerto Nueva Palmira). SantaCruz delaSierra, Bolivia, Diciembre
1991. pp. 17 e 18.

84 O referido estudo, intitulado Alternativas juridico-institucionales para el
funcionamiento definitivo del Comité de la Hidrovia Paraguay-Parana foi publicado
em Buenos Aires, em 1991, sob areferéncia BID/INTAL/DP 445/91, publ. n. 360.

65 O documento “Guia de conversaciones’, elaborado pelo INTAL, contém resenha
explicativa das atribuicdes e competéncias passiveis de serem atribuidas a eventual
entidade administradora da Hidrovia, com vistas a estabel ecer a finalidade do referido
organismo e definir seu status institucional .
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Asrespostasdadas pel os Estadosa* Guia de conver saciones”
quanto ao perfil daentidade que se ocupariadaHidroviaforam dispares
elevaram 0 INTAL aconcluir que seriaimpossivel apresentar modelo
que pudesse ser aceito por todos os paises®®. Alguns consideraram
quetal entidade deveriater natureza eminentemente coordenadora,
enguanto outros acontemplavam naformade organi smo executivo,
dotado de certo poder regulador. No entanto, amaioriadasrespostas
coincidiaem que “d futuro Ente de la Hidrovia tendra, al menos,
algun derecho o alguna obligacion en el plano del derecho
internacional”%’, o quesignificaque, em principio, amaioriadospaises
estariadispostaafundamentar juridicamente aentidadeem umtratado
internacional e que deveriaelacarecer, pelo menosem um primeiro
momento, de facul dades supranacionais, posicdo semelhante a
assumida pela Bolivia®® em relacdo ao Tratado da Bacia do
Prata, conforme mencionado anteriormente.

Diante desse quadro, por ocasido de sualV Reuniéo, os
membros do CIH optaram pela“Alternativa E” ¢ apresentada

56 INTAL/BID. Alternativas juridico-institucionales para el funcionamiento definitivo
del Comité de la Hidrovia Paraguay-Parana . Buenos Aires. INTAL/BID/DP 445/91,
publ. n. 360, p. 30.

%7 RAVINA, Arturo Octavio (Coord.) et a. Laorganizacion institucional delaHidrovia
Paraguay-Parana como programa de navegacion internacional. In: Integracion
Latinoamericana. (Hidrovia Paraguay-Parana: viejo cauce para una integracion
renovada). BuenosAires: INTAL, afio 16, n. 168, p. 26, junio de 1991. Ver também em
INTAL/BID. Alternativasjuridico-institucionales para el funcionamiento definitivo del
ComitédelaHidrovia Paraguay-Parand. BuenosAires: INTAL/BID/DP445/91, publ.
n. 360, pp. 27-29.

668 “(...) todos los paises estan de acuerdo en la necesidad de promover un trabajo
integral de obras en la Hidrovia, no obstante, no se tiene disefiado una estructura
supranacional gue tenga la capacidad de sostener una propuesta de este orden”.
FERRUFINO, Leonidas (Asesor de la Presidencia del CIH/Bolivia): depoimento [4
out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.

869 CIH. Informe Final de la Segunda Parte de la IV Reunién del Comité
Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Céceres-Puerto Nueva
Pamira), realizadaem BuenosAiresno periodo de 06 a09 de abril de 1991. In: BOLIVIA.
Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes. Hidrovia
Paraguay-Parané (Puerto Caceres-Puerto de Nueva Palmira). SantaCruz dela Sierra.
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pelo INTAL, de caréter transitorio que utilizaria instituicoes
existentes e daria origem aelaboracéo de regulamento provisorio
para o funcionamento do Comité®”°. Sem solucdo de
continuidade, a natureza de estrutura permanente deveria seguir
sendo estudada.

A posi¢ao assumidapelo Brasil nareuni&o visavaamanter
0 status quo institucional da Hidrovia, de forma a que o CIH
permanecesse como entidade informal coordenadora, e apostergar
a avaliacdo do mecanismo futuramente necessario a sua
administragcdo para quando avancassem as tarefas de
responsabilidade do Comité. Essa postura fundamentava-se em
razdes de ordem financeira e em fungéo de admitidaimportancia
relativada HPP para o pais, embora se reconhecesse o interesse
em melhorar as condic¢des institucionais e de navegabilidade da
Hidrovia para torna-la alternativa eficiente e econébmica ao
escoamento da producdo do Centro-Oeste. Por um lado,
dificuldades de ordem econdmico-financeira ndo permitiam
vislumbrar aatribuicdo de prioridade aosinvestimentos nainiciativa,
em horizonte de cinco anos. Por outro, os beneficiosimediatos que

Diciembre de 1991, p. 77. Ver também em INTAL/BID. Alternativas juridico-
institucional es para el funcionamiento definitivo del Comité dela Hidrovia Paraguay-
Parana . Buenos Aires: INTAL/BID/DP 445/91, publ. n. 360, pp. 44-49. RAVINA,
Arturo Octavio (Coord.) e al. La organizacién institucional de la Hidrovia Paraguay-
Parana como programa de navegacion internacional . In: Integracion Latinoamericana.
(Hidrovia Paraguay-Paran&: vigjo cauce para una integracion renovada). Buenos
Aires: INTAL, afio 16, n. 168, pp. 39-41, junio de 1991.

570 CIH. Informe Final de la Segunda Parte de la IV Reunién del Comité
Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parand, op. cit., p. 77. Ver também em
InformedelaComisionn. 1 deAsuntosJuridicos. In: BOLIVIA. Ministerio de Relaciones
Exteriores y Culto Tratado, Actas, Informes. Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto
Caceres-Puerto de Nueva Palmira). Santa Cruz delaSierra. Diciembre de 1991, pp. 79
e 80. Durante a Primeira Parte da |V Reunido do Comité, realizada em Col6nia do
Sacramento, nos dias 27 e 28 de fevereiro e 1 de marco de 1991, foi considerado o
documento “Andlise das Formas Juridicas Relativas a Regulamentacdo das Atividades
dos Estados com Relag&o ao Programa da HPP (Porto Céceres-Porto Nova Palmira)”,
com vistas a definir os objetivos, composi¢éo e natureza juridica de possivel entidade
internacional encarregada de implementar o programadaHidrovia



278 ELiANA ZuGAiB

pudessem advir para o pais do uso da Hidrovia ndo justificavam
investimentosnotrecho brasileiro. Entendia-sequeabaixacompetitividade
do Brasil na Hidrovia em funcéo do desequilibrio em termos de
quantidade detonel agem de porte bruto entéo exi tenteentre nossafrota
easdaArgentinae do Paragual sugeriam que apenas quando o Pais
acancassemaior participacdo nosfluxosde cargadaguelecurso d’ &gua
judtificar-se-iaminvestimentosdevulto no seguimento brasilero.

A posicéo brasileirade manter o status quo ingtitucional da
Hidroviapreva eceriasobre aorientacéo contrastante seguidapor paises
como o Uruguai e, em menor escala a Argentina, que pretendiam
tranformar o CIH em entidadejuridica, administrativaegestora, dotada
de competénciamaisamplaedemaior independéncia

A posi¢do daArgentinaedosdemais paisesem favor dacriagéo
dedrgdo formal paraaHidrovia, por meio detratado especifico, que
aépocavisavasobretudo aultrapassar deumasd vez adificil tarefade
compatibilizacdo legidativa, apresentava nuangas, revelando-se o
Urugua defensor explicito do conceito dasupranacionalidade™.

O Urugual viriaaser o Unico paisando se manifestar em favor
dainstitucionalizagdo daHidroviapor meio dainclusio do CIH no
ambito do Tratado daBaciado Prata. A Argentina, por suavez, venceu
as resisténciasiniciais*2 e concordou em associar-se ao projeto de

671 Exemplificam postura: (a) o pronunciamento do Chanceler Gros Espiell, na |
Parte da 1V Reunido do CIH, em Colbnia, em 1991, quando propds a constituicéo de
comissao dejuristasdos cinco paises daregiao parael aborar projeto detratado multilateral
para a Hidrovia e, por esse instrumento, criar-se-ia um 6érgdo administrador dotado de
natureza formal; (b) os comentérios técnicos da delegacdo uruguaia, tecidos em 1996,
sobre os estudos desenvolvidos pelo consorcio HLBE Recomendaciones para la
Organizacién Administrativa y Gerencial dela Implementacién del Proyecto em que se
sugeria“asimismo podriaser queel CIH cambiara su formulacién actual para congtituirse
enun Ente Supranacional del estilo dela Comisién Administradoradel Rio Rhin, Danubio,
etc’. Carta dirigida pela delegada do Uruguai, Dra. Adela Marina Legazgue ao entéo
Secretéario Executivo do CIH, Sr. Jesiis Gonzdlez, datada de 5 de junho de 1996.

572 A areapoliticada Chancel aria argentinaencontravadificul dades paraaceitar aposi¢ao
brasileira, em decorréncia de interesses conflitantes. Sofria pressdes de armadores,
portuérios, do proprio porto de Buenos Aires em relago aos portos a montante e vice-
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resolucdo, de iniciativa brasileira, submetido a XIX Reunido de
Chanceleres para a incorporacdo do Comité ao sistema platino,
alinhando-se também a posicéo brasileira de manter a regra da
unanimidade paraatomadade deci sdes naesferado CIH.

Os comentarios sobre a posi¢céo que o Brasil deveriaassumir
com respeito a institucionalizacdo da HPP, tecidos por nossos
Embaixadoresem BuenosAireseem Montevidéu aépoca, erameivados
deresguiciosdostracosque caracterizaram o padréo de comportamento
norteado pela ldgica dos antagonismos. Recomendavam eles que a
definicéo da posicéo brasileira deveria ter como ponto de partida a
experiénciajulgadainestimével do sstemado Prata

O Embaixador em Montevidéuiaa ém em suasconsideragoes
ao propor solugdo sl omonicaparaadivergénciade pos gdesdefendidas
peloBras| epdo Urugua, seme hanteaquehoje secogitacomo proposta
nafase detransi¢éo, e que seraexplicitada adiante. No seu entender,
seriaviave conciliar aposi¢éo uruguaiacomabrasileira, quefavoreciaa
permanéncia do projeto no sistema da Bacia do Prata, onde ja se
encontravam consagradas nossas teses sobre recursos naturais
compartilhados e sobre osriosinternacionai sde curso sucessivo.

versa, envolvendo nesse debate os governos provinciais e o governo federal. Esses
interesses eram canalizados pelo San Martin e pela Subsecretaria de Transportes do
Ministério da Economia, onde alguns funcionarios eram defensores intransigentes de
temas como a reserva de bandeiras e praticagem, opondo-se consegiientemente a
celebracdo de acordo de transportes em favor da institucionalizag&o da Hidrovia por
meio de tratado especifico. A prépria Secretaria-Executiva do CIH havia sido ocupada
por pessoaligadaaempresas de dragagem, que exercia o cargo de diretor de constructes
portuérias e vias navegaveis em funcdo de sua participacdo na campanha eleitoral de
Menem. O Embaixador Felix Pefia, negociador argentino, também preferiando vincular
aHidrovia ao Tratado da Bacia do Prata, cujos organismos considerava emperrados e
anacronicos, sem condictes de levar adiante projeto de tamanha envergadura. Durante
as discussdes mantidas nalV Reunido do CIH, aargentinavoltou ainsistir, no plenario
e nareunido de chefes de delegacdo, na proposta de constituir grupo de juristas para
estudar o tema da institucionalizac8o do CIH, por meio da celebracdo de tratado
multilateral independente paraaHidrovia. A delegagdo brasileiraconsiderava prematura
anegociacdo deum tratado paraaHidroviaantes de se avangar no processo de eliminagéo
dastravas burocréti co-institucionai s que impediam o funcionamento fluido daHidrovia.
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Acreditava ele que, ao abrigo do artigo VI do Tratatado
da Bacia do Prata, o qual prevé a celebracédo de acordos
especificos voltados para o desenvolvimento daregi&o, poderia
ser negociado instrumento multilateral especifico paraaHidrovia,
como defendiao Uruguai, o qual estaria subordinado ao Tratado
da Bacia do Prata, como pretendia o Brasil. Portanto, a
negociacao deinstrumento multilaterial dessanatureza, vinculado
ao sistemainstitucional daBaciado Prata, naqualidade de acordo
dehierarquiajuridicainferior, ndo implicavaalteracéo do referido
Tratado, por for¢a de seu artigo VI, nem tampouco do estatuto
do CIC, que poderia permanecer seu 6rgéo de coordenacdo em
nivel palitico.

Sugeria, ainda, que o CIH poderia vir a ser o 6rgéo
administrador daHidrovia, umavez que o novo instrumento |he
conferiria natureza formal, sobretudo de carater técnico, ao
subordiné-lo as decisdes das reunides de chancel eres no ambito
do Tratado. Em Ultima andlise, ao ter presente que o sistemada
Baciado Prata passava, naquele momento, por umareavaliagao,
com vistas ao seu revigoramento, julgava o chefe da missao
diplomaticabrasileirano Uruguai que o projeto Hidroviapoderia
vir a dar-lhe novo impulso, por sua envergadura, por estar
plenamente compreendido nos objetivos basicos do Tratado e por
ser catalisador do interesse de todos 0s paises membros.

As divergéncias de posicfes ja manifestadas nas
respostas dadas ao INTAL denotam as dificuldades que
encerram futuras negociacgdes sobre o assunto e justificam a
atitude de posterga-las sucessivamente, a partir de 1991, época
em que selhefoi atribuida a devidaénfase para depois arrefecer
e reaparecer esporadicamente no ambito das reunides do CIH.
O tratamento da questao viria a ser retomado quando dos
estudos de viabilidade e complementares, transformando-se em
um dos principais obstacul os a serem transpostos na fase de
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transicdo para a etapa de execucgao de futuras obras na
Hidroviat™.

O temavoltou aser suscitado pela Secretaria Executivado
CIH no documento “Hipéteses para por em marcha as obras da
Hidrovia Paraguai-Parand’, analisado na Reuni&o dos Chefes de
Delegacéo do CIH, realizadaem BuenosAires, nosdias 16 e 17
de novembro de 2000. Propunha a Secretaria a criagdo de uma
“Comissado Administradora’, com poderes paratomar decisdesde
carater compulsorio, contratar aexecucao de obras, gerenciar os
bens patrimoniaiseditar normas sobre anavegabilidade naHidrovia.
Fid atradiciona posicéo defendidapelo Brasil, o chefedadel egacdo
brasileira manifestou-se energicamente contrério a proposta,
induzindo ao consenso sobre suainviabilidade®™. Posteriormente,
em reunido realizadaem janeiro de 2004, aCCT deu por concluida
a tarefa do Consodrcio COINHI com respeito ao componente
institucional-legal, por entenderem as del egacdes que aanadise da
criacdo de organismo comitente deveriaser feitano maisalto nivel,
apos a conclusdo dos estudos®™.

Procurou o Consorcio apresentar alternativasrealistas que
evitassem afigurade entidade supranacional, por esbarrarem em
resisténcias, e que dispensassem a aprovacao parlamentar pelos
Estados membros. Dentre as op¢cdes apresentadas, esta

673 \Ver Ata da Reuni&o Extraordinariado CIH, realizadaem BuenosAires nosdias 16 e
17 de setembro de 2004.

67 Justificava o chefe da delegagéo brasileira em sua intervencdo que a proposta era
inadmissivel porque implicava que um 6érgéo supranacional, com grande autonomia,
poderia decidir sobre obras em territorio nacional, sobretudo em regido de grande
sensibilidade ambiental, bem como sobre as hormas a que deveriam submeter-se as
empresas transportadoras brasileiras. Ademais, representaria duplicagdo de esforcos
com respeito as atribui¢des do CIC, que dispde de mandato paradecidir sobre projetos
na Bacia do Prata. Ver também em BRASIL. Ministério das RelagGes Exteriores.
Despacho Telegréfico n. 948, para a Embaixada em Buenos Aires, de 17/11/2003 e
Despacho Telegréfico n. 49, para a Embaixada em Buenos Aires, de 21/01/04.

5% BRASIL. Embaixada do Brasil em Buenos Aires. Telegrama n. 163, de 26/01/
2004.
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contempladaaAlternativa C®®, que sugere aassinaturade acordo
executivo no ambito do Tratado da Bacia do Prata, a ser
instrumentalizado pela Reunido de Chanceleres, pelo qual se
aprovaria a execucao do programa de melhoria na HPP e se
outorgariam as faculdades de entidade comitente a um de seus
Orgaos.

Além de atender aos interesses brasileiros, a proposta do
COINHI assemelha-se a apresentada pelo Secretario-Geral do
CIC®, que sugere a assinatura de acordo executivo multilateral
especifico e de alcance parcial, fundamentado no Artigo VI do
Tratado daBaciado Prata, e prevé prazo de 33 meses paralicitar
e executar as obras de melhorianaHPP. Ao justificar a proposta,
lembraque

esta ha sido la solucién tradicionalmente adoptada por
los paises-parte para crear los entes o comisiones
binacionales que se encargan de la administracién de
ciertos rios o tramos de vias navegables que forman
parte de la Cuenca o para la construcciéon vy
admnistracion de emprendimientos hidroeléctricos y otras

676 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, jun.
2004. Componente Institucional y Legal (CIL), pp.44-48.

577 O Secretario-Geral e Diretor do Programa Marco do CIC propds que o CIC retome
papel protagdnico nacoordenacdo das atividadesrealizadas no 8mbito de suacompeténcia
institucional e que assuma afuncdo de administrar a execugéo de projetos e programas
gue se realizem nos territdrios soberanos dos paises da Bacia, dentre os quais, o da
HPP, considerado exemplo emblematico de iniciativas essenciais e prioritérias para a
regido, cuja concretizagdo tem sido protelada. Sugere para 0 caso especifico da
administracdo daHPP, aassinaturadeAcordo Executivo no &mbito do Tratado daBacia
do Prata, protocolizado como Acordo de Alcance Parcial pelaALADI. (Cf. CIC. Nota
N. 365/04S, de 16/07/2004 do Secretério-Gera do CIC, Hélio de Macedo Soares, dirigida
aPresidentaem Exercicio, EmbaixadoraMariaM. Lorenzo Alcal 4, Representante Politico
Titular peranteo CIC. O Brasil reagiu, preliminarmente, em favor daproposta, apontando
como umadas vantagens o fato de que acomisséo de administragéo de aportesfinanceiros
dos projetos permaneceria na regido, o que fortaleceria o préprio CIC.
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obras realizadas en el ambito de la misma. A difirencia
de los acuerdos binacionales, 10 que proponemos es la
firma de un Acuerdo Ejecutivo (Executive Agreement)
de carater multilateral para aprobar el plan maestro de
obras, licitar, adjudicar y administrar el mantenimiento
de la HPP en el tramo entre Santa Fe, Corumba, Puerto
Quijarro, Canal Tamengo. En suma, un acuerdo
gjecutivo, multilateral, especifico, y de alcance parcial
porque se aplicara a un tramo de la HPP, tal como lo
prevé el articulo VI del Tratado®”.

A reacdo preliminar do Brasil a essa proposta foi, em
principio, favoravel®”®, dentre outras razdes, pelo fato de que
fortaleceria o préprio CIC, uma vez que a comisséo de
administracéo de aportes financeiros dos proj etos permaneceriana
regi&o. Essa solucéo coincide com a posicao externada pelaalta
chefia do Itamaraty em 1991 a proposito do processo de
institucionalizacdo daHPP de que é preciso transformar osvelhos
simbolos da confrontacdo em simbolos de cooperacéo (...). A
vitalidade do sistema do Prata pode, a meu ver, ser rapidamente
recuperada, ndo soO através daincorporacdo imediatado Programa
Hidrovia, mas por intermeédio de umareformulacéo do FONPLATA
edo CIC paragerar projetos que possam repercutir rapidamente
nainfra-estruturafisicadaBacia®.

E interessante notar que, na mesma época, no ambito das
negociacdes sobre aregulamentacéo do CIH, adel egacdo argentina
privilegiava a alternativa que o colocava sob o guarda-chuva do

678 C|C. Nota N. 365/04S, de 16/07/2004 do Secretério-Geral do CIC, Hélio de Macedo
Soares, op. cit., p.3.

5% BRASIL . Ministério das RelagBes Exteriores. Despacho Telegrafico para a Embaixada
em Buenos Aires, n. 816, de 21/07/2004.

880 BRASIL. Embaixada em Buenos Aires. Telegrama n. 989, de 16/08/91.
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Tratado da Bacia do Prata e propds a elaboracéo de projeto de
resolucéo que previaatransferénciadasfuncdesdo CIH parao CIC,
reformado em sua composicao e fungdes e consequientemente da
Secretariado CIH paraado CIC.

O posicionamento que os paises vierem aassumir diante das
dternativas apresentadas denotard o interesse em imprimir maior ou
menor agilidade aimplementacéo do PMHPP e poderatambém refletir
asassmetrias de suas constitui ¢des quanto aadaptacdo ao emergente
Direito da Integracéo®. As constituicdes do Paraguai (1992) e da
Argentina (1994), posteriores aassinaturado Tratado de Assuncéo
(1991), séo as que desenvolveram em maior medida normas
congtitucionaissobreo Direito dalntegracéo, sendo aparaguaiaatnica
a mencionar expressamente a admissdo de uma ordem juridica
supranacional %2,

A decisdo sobre o delicado tema da delegacao de
competéncias aorganismo comitente congtituirg, ademais, importante
indicador dareal naturezaintegradorado projeto daHidrovia, uma
vez que:

(...) todo proceso de integracion se concreta a partir del
acto por el cual un Estado delega potestades. Esto no
significa, necesariamente, cesion de soberania, sino de

%1 Diz-se do Direito da Integragdo que “es el conjunto de normas, conductasy valores
gue rigen los procesos de integracion, involucrando en ellos a las instituciones que
posibilitan su desarrollo”. (Cf. COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria,
Técnico y Econdmico Complementario para el Desarrollo delas Obrasenla Hidrovia
Paraguay-Parané entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informe
final, jun. 2004. Componente Institucional y Legal (CIL). p. 6).

%2 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004.
Componente Institucional y Legal (CIL). pp. 9-17. Sobre o Paraguai, ver enARRIOLA,
Javier (Jefe de Navegacion Fluvia/Ministerio de Relaciones Exteriores de Paraguay):
depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.
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facultades y atribuciones sin cuya delegacion cualquier
proceso de integracion resulta ilusorio. EI punto neuralgico
de la integracion esta ahi. La superficialidad o intensidad
del vinculo de integracién, guarda directa proporcion con
la proporcion de facultades delegadas. A mayor delegacion,
mas profundo és el relacionamiento; a menor transferencia,
mas débiles seran los lazos de integracion®®,

2.2. OBSTACULOS DE NATUREZA ECONOMICO-FINANCEIRA

As obras e intervengdes de manutencédo das condigdes de
navegabilidade dosriosque conformam aHidrovia, deresponsabilidade
de cada Estado ribeirinho, diferem das projetadas paramelhorar as
condigdes de navegacao naviafluvial. Neste Ultimo caso, aobrigacéo
de arcar com o 6nus financeiro delas decorrentes néo é da
responsabilidade exclusivados paisesribeirinhos, mas pressupbe a
cobranca de pedagio ou outra forma de imposto, em principio,
estabel ecido napropor¢do do uso realizado daHidrovia®.

A selecdo damelhor aternativaeconémicaparao projeto de
futuras obrasimplicardbuscar formade financiamento que atendaa
um SO tempo aos critérios de maximizacao daeficiénciaecondmicae
deequidade nadistribuicéo doscustosincorridosnosdiferentestrechos
nele contempl ados®®. Asdificuldades decorreréo danecessidade de
conciliar adiferencade custos das obras de melhoriaem cadatrecho

%3 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004.
Componente Institucional y Legal (CIL). p. 12.

%4 RAVINA, Arturo Octavio (Coord.) et a. Laorganizacioninstitucional delaHidrovia
Paraguay-Parana como programa de navegacion internacional. In: Integracion
Latinoamericana. Hidrovia Paraguay-Parand: viejo cauce para una integracion
renovada. INTAL, afio 16, n. 168, p. 23, junio de 1991.

%5 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econdmico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
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daHidroviaeo préprio enfoqueintegral que seimprimiu ao projeto, a
partir dosestudos complementares. Asfuturas obras sio consideradas,
assim, como umaunidade e, portanto, executadas de umaso vez.

E marcante adisparidade de custos entre o trecho maiscurto,
Assuncéo/RioApa, eo maislongo, Assungdo/Santa €, ondeincidem,
respectivamente, a maior e a menor taxa de investimento por
quilémetro®®, Caso ndo se chegue a uma solucdo que atenda aos
principios damaximizacao daeficiénciaecondmicae daequidadena
distribuicéo dos custos, deparar-nos-iamos com o absurdo de o projeto
multinaciond, de naturezaeminentementeintegradora, criar categorias
de beneficiériose perdedores, dentre osquaiso mais prejudicado seria
0 Paragual e o maisaguinhoado aArgentina Tal Situacdo acentuariaas
assimetrias entre os paises, comprometendo o desenvolvimento
harmonico da regi&o, espirito do artigo 1° do Tratado da Bacia do
Prata, marcoingtituciona do projeto. Dai aimportanciae complexidade
da questéo, que colocara a prova o exercicio do espirito de
cooperacdo, em gue necessariamente se tera que abrir méo de
vantagens proprias em beneficio do todo.

entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, jun.
2004.Componente Econémico-Financiero. pp. 128, 132-135.

886 No trecho 2 (Assuncao/desembocadurado rio Apa), totalmenteincluido em territorio
paraguaio e considerado o mais curto em extensao (25% da extensdo total do projeto),
estdo previstas as maiores taxas de investimento por quilémetro (41% do total e 21.1
mil US$/km). Essa situagéo contrasta com a do trecho 1 (Santa Fé/Assuncéo), 0 mais
longo dos trés contemplados no estudo (47% da extensdo total do projeto), parte do
qual se encontra sob a soberania exclusiva da Argentina e parte sob soberania
compartilhada com o Paraguai. Nessa extensdo, o investimento por quildmetro atinge a
menor taxa (16% do total e 4,4 mil US$/km). O terceiro e Ultimo trecho comega na
desembocadurado rio Apa, terminaem Corumbéeinclui o Canal Tamengo. Sua por¢do
norte encontra-se em territério brasileiro, € compartilhado em aguns trechos com a
Boliviae o Paraguai e é exclusivamente boliviano apenasno Canal Tamengo. Representa
27% da extensdo total do projeto e prevé investimentos (42% do total) e valor médio
por quilémetro (25.7 mil US$/km) intermediérios, se comparados com os outrostrechos.
COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econdmico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, jun.
2004.Componente Econdmico-Financiero. p. 129.
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2.3. NECESSIDADE DE COMPLEMENTACAO INTERMODAL

Além dessas dificuldades ainda por superar, impde-se a
necessidade de complementacéo intermodal, condi¢&o para se
alcancarem aeficiénciae acompetitividade daviafluvial. Nesse
sentido, as conclusdes finais do estudo de viabilidade econdmica
realizado pelalnternave coincidiam com as observacOesfeitasno
| Encontro Internacional para o Desenvolvimento daHidrovia
Paraguai-Parana, de que a gestdo da Hidroviadeveria buscar a
complementacdo intermodal ®®’. Ressaltavam os consultores que
aproprianaturezado transporte hidroviario impde o conceito da
intermodalidade como condicdo de sua eficiéncia e
competitividade, uma vez que, ao evitar onerosas rupturas de
carga, as plataformas intermodais garantem o baixo custo do
transporte. Nesse sentido, a Hidrovia pode vir a ser meio
estruturante damalhaviariadaregio e, por isso, requer plano
coordenado de investimentos nos demai s modos de transporte,
NOS acessos e Nos terminai sintermodai s°2.

Mais recentemente, os estudos complementaresrealizados
pelo COINHI apontaram a importancia dos investimentos nos
mei 0s de transporte complementares paraalimentar e estimular o
trafego naHidrovia. De acordo com os estudos, existem projetos

587 BRASIL. Ministério dos Transportes. | Encontro Internacional para o
Desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parana, realizado em Campo Grande,
MS, abril de 1988. p. 38. Ver também em INTERNAVE ENGENHARIA. Hidrovia
Paraguai-Parana. Estudo de Viabilidade Econdmica. Relatério Final, Vol. I1. Sdo
Paulo, fevereiro de 1990, p. 2.10/3. Apontam as conclusdes do Estudo que abaixa
eficiéncia da Hidrovia estava relacionada a questdes relativas a navegabilidade
critica em muitos trechos, de pouca confiabilidade em seu todo, e relacionadas
com afaltade intermodalidade, em especial com o setor ferroviario, mas também
com amalharodoviéria.

% INTERNAVE ENGENHARIA. Hidrovia Paraguai-Parana. Estudo de
Viabilidade Econdmica. Relatério Final, Vol. I11. Sdo Paulo, fevereiro de 1990, p.
5.2/25.
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detransporte dentro daareadeinfluénciadaHPP que, se concretizados,
poderdo mudar as caracteristicas darede detransporte atual.

Dentre esses, alguns podem vir asetornar competitivos®® e
outroscomplementares™. Esses Ulitimos dependerdo demelhoramentos
nainfra-estruturadetransporte que complementem autilizacdo daHPP,
Trata-se de obrasque permitiréo reduzir oscustos detransporteou de
transferénciaem a gunstrechos ou entroncamentos®:.

882 O estudo complementar realizado pelo Consodrcio COINHI considerou como projetos
competitivosdaHidrovia: (a) aextensdo daferroviaFerronorte, projeto delongo prazo,
cujo objetivo é ligar Santos a Santarém e Porto Velho, com bitola de 1,60 m. O
empreendimento esta progredindo por trechos, havendo chegado atualmente até o Alto
Araguaia. Sua extensdo em uma primeira etapa esta prevista para chegar até Cuiaba
(MT); (b) aconstrugdo do trecho ferroviario Santa Cruz de la Sierra-Cochabamba, na
Bolivia, que permitiria a conex&o bioceanica entre Santos e Arica; (€) as eclusas de
Itaipu (provisoriamente a construgdo de um anel rodoviério para salvar a represa). Ja
foram instalados dois portos, aguas acima e éguas abaixo darepresa; (d) aconstrucéo da
BR 163 de Sinop a Santarém; construcao das rodovias de Campo Novo do Parecis e de
Sorriso a Cachoeira Rasteira; implementacdo da Hidrovia do rio Tapajés do Ultimo
ponto a Santarém. Esses s30 projetos que se estaimpulsionando no Brasil com o fim de
facilitar a saida dos produtos do Estado do Mato Grosso pelo rio Amazonas e (€) os
corredores de integragdo da IIRSA: eixos Porto Alegre/Jujuy/Antofagasta; Bolivial
Paraguai/Brasil; Brasil/Bolivia/Paraguai/Chile/Peru. Ver em COINHI. Estudio
Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econdmico Complementario para €l
Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, jun. 2004. Componente
Econémico-Financiero. pp. 74-75.

6% O estudo complementar realizado pelo Consorcio COINHI considerou como projetos
complementares a Hidrovia: a pavimentacdo da rodovia Santa Cruz-Puerto Suérez; a
pavimentagdo de 70 km entre Cuiaba e Puerto Piuva (com esta obra evitar-se-ia a
sinuosidade do Rio Paraguai nazonado Pantanal); a adequag&o do ramal ferroviério de
Campo Grande a Ponta Poré de Novoeste e a pavimentacdo do trecho Ponta Por&-Porto
Murtinho; o melhoramento dainfra-estruturae daoperagéo daFerroviaBelgrano Cargas
na Argentina; a repavimentacéo da BR-267 entre Rio Brilhante e Porto Murtinho; o
Terminal Multimodal de Porto Murtinho; o Terminal Multimodal de Porto Esperanca
e a recuperacdo de Porto Busch e construgdo de acesso terrestre. Ver em COINHI.
Estudio I nstitucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico Complementario para
el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, junio de 2004.Componente
Econdmico-Financiero. pp. 72-73.

81 O efeito de simulagdo da pavimentacdo da rodovia Santa Cruz-Puerto Suérez e o

melhoramento da ferrovia Belgrano indicaram significativo aumento da participagdo
porcentual da Hidrovia a partir de 2009. Também a titulo de exemplo, a defini¢édo da
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3. PosicAo pos paises MEMBROS DO CIH SOBRE A UTILIZACAO DA
Hiprovia

A posicdo assumida pelos paises platinos no processo de
negociacdo no ambito do CIH decorre do grau de importéancia
econdmico-comercial, geopoliticae ambiental daHidroviaparacada
um deles, assim como dos obstécul osde ordem técnicaeambiental a
navegacao continuaenfrentados em seus respectivosterritérios. Sdo
igual mente determi nantes dessas posi ¢oes as pressoes exercidas por
gruposdeinteressedo setor privado e de organizagdes ambientalistas.
Essesfatoresrefletem-se nas visdes diferenciadas que tém os paises
dautilizacgo do s temaParaguai-Parande de seusbeneficioseexplicam
a tendéncia demonstrada por alguns a buscar maiores vantagens
econdmicas (maximizacao) e outros o equilibrio entre os ganhos
econdmicoseapreservacao ambienta (otimizaco).

Existe, no entanto, interesse comum dos cinco paises na
utilizacdo daHidroviacomo meio detransporte competitivo que podera
contribuir parao desenvolvimento de suasregifesinteriorese para
dinamizar o processo deintegracdo regional, manifestado por meio da
vontade politicade seusdignatérios, plasmadaem diversasdecl aragtes
conjuntas®®?. Conformeobservaram osconsultoresdalnternave:

zonadeinfluénciados estudos complementares excluia &reas pertencentes ao Estado de
Mato Grosso, uma vez gque seu objeto se limitava ao trecho Corumba/Santa Fé. No
entanto, decidiu-se agregé-las posteriormente, tendo em conta que, potencialmente,
podem gerar trafego naHidrovia, dependendo das condi¢des de acesso. COINHI. Estudio
Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econdbmico Complementario para €l
Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumbd y Santa Fe. Informe final, jun. 2004. Componente
Econdmico-Financiero. pp. 6, 68, 72, 73 e 98.

592 Declaracdo de Santa Cruz de la Sierra, assinada por ocasido da XII1 Cupula Ibero-
americana, em 15 de novembro de 2003, pelaqual os presidentes determinavam aos chefes
dedelegacdo do CIH queredizassem osméximosesforgosafim de que asobrasrecomendadas
nos estudos complementares comegassem a ser executadas ainda em 2004; Consenso de
BuenosAires, assinado por ocasido da Visitade Estado do Presidente LulaaArgentinaem
16 de outubro de 2003; Ata de Copacabana, assinada quando do encontro de trabaho
mantido pelos Presidentes Lula e Kirchner, no Rio de Janeiro, em 16 de margo de 2004.
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a base geoecondmica [da Bacia do Prata] oferece um quadro
de complementaridade singul ar, quando se observaaregiao como
um todo. Esta singularidade sugere fortemente a possibilidade
de uma acdo integrada, a nivel econdmico e sob inspiracéo
politica, que dé maior competitividade as economias nacionaise
amplie espagos para 0 desenvolvimento social. Mesmo onde
existam atividades econdmicas idénticas, no setor agropecuario,
mineral, industrial ou de servicos, asomade competéncias podera
representar sinergia na area econdémica®:,

Apesar do interesse comum e da base geoecondmica
complementar, asvantagens advindas dautilizacdo daviafluvia sdo
percebidas diferentemente, determinando nuangas desseinteresseque
setraduzem nadiferenciacéo de posi ¢cdes dos paises beneficiarios
daHidrovia. Nessas condi¢des, de modo geral, aimportanciadavia
fluvial adquire magnitude para a Argentina por sua dimenséo
econémica; paraa Bolivia e para o Paraguai, sobretudo, por sua
dimensdo geopolitica, em funcdo de suamediterranel dade, e parao
Urugua por suavocaggo de provedor de servicos. No caso especifico
do Paraguai, asimplicacfesfinanceiras e ambientais decorrentesda
concentracdo de pontos criticos em seu territorio so atenuantes de
suaposi¢ao, exigindo-lhemaior cautela. Parao Brasil, aimportancia
daHPP érelativacomo via de escoamento da producéo daregido
Centro-Oeste, tendo em contadificul dades de ordem ambiental ea
disponibilidade de outros mel os aternativos detransporte. Reveste-
se, no entanto, de maior relevancia do ponto de vista politico, ao
constituir um dos e ementosindi spensaveis ao processo deintegracéo
regiond.

O trecho mais extenso daHidroviaencontra-seem territério
argentino e as provincias sob suamaior influénciarepresentam a

5 INTERNAVE ENGENHARIA, op.cit., Vol. II, p. 2.10/2.
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parcelaprincipal das atividades econémicas do pais (85%)%“ e sua
maior concentracdo popul acional (2/3). Além disso, anavegacao
fluvial, no contexto da Bacia do Prata, constitui vantagem
comparativadaArgentina®®, umavez que detém o pais seusmaiores
caudais, destituidos de obstécul os naturais, excegéo feitaaaguns
curtos trechos do alto Parand, a que se somam os beneficios do
centripetismo geofluvial em suadesembocaduraoceanica, aque se
referia Therezinha de Castro®®. O beneficio do centripetismo
acentua-se hoje em razéo do programade mel horiadas condicdes
de navegabilidade da HPP e da existéncia de portos mais bem
aparelhados.

No caso daBolivia, adreacommaior interessenaHidroviaéo
Departamento de Santa Cruz de la Sierra que contém um terco da
superficieterritoria do pais, paraonde setem deslocado aatividade
econdmicaem buscade recursos energéticos eterras agricultavei 7.
Além de congtituir aprincipal artériaparaescoar aproducdo degraos,
pelofato de dar-Ilheacesso Uinico ao mar, aHidroviaassume dimensdes
“draméticas, umavez querepresentaeixo deintegracéo determinante
parao pais’ %,

84 BRAIDOT, Nestor P. Un proyecto actual, una realidad futura? In: Boletin del
Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parana, Factor de Integracion, Buenos Aires,
ano 110, v. 109, . suplemento n 763-G-11, p. 285, invierno 1991.

5% BOSCOVICH, Nicolas. Geoestrategia para la Integracion Regional. BuenosAires:
Ciudad Argentina, 1999, p. 63.

5% Ao sereferir & época colonial, Therezinha de Castro comenta que “La ubicacion de
Buenos Aires confirmaba gque cuando las corrientes fluviales como los rios Paraguay,
Parand y Uruguay, divergentes en sus nacientes, convergen hacia el sur en una Unica
direccién, conforman un centro geopolitico comin”. CASTRO Therezinhade, Brasil y
la Cuenca del Plata. In: DALLANEGRA PEDRAZA, Luis (Coord.). Los Paises del
Atlantico Sur. BuenosAires: Editorial Pleamar, 1983. p. 131. Essarealidade geopolitica
daépocacolonial adquire maior relevancianaatualidade em decorrénciada priorizagdo
do transporte fluvial na Bacia do Prata com os projetos de melhoria das condi¢des de
navegabilidade.

%7 INTERNAVE ENGENHARIA. Hidrovia Paraguai-Parana. Estudo de Viabilidade
Econbmica. Relatorio Final, Vol. I1. Séo Paulo, fevereiro de 1990, p. 2.10/1.

6% BRASIL. Embaixada em Buenos Aires. Telegrama n. 2271, de 11/11/2003.
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OParagual, contido integramente nadreadeinfluénciadaBacia,
conduzi u seu processo de crescimento maisrecente fundamentando-o
quase que exclusivamente no aproveitamento energeético dosrecursos
hidricos e de terras férteis agricultavei s, cuja producdo depende
intelramente do escoamento fluvia, dadasuamediterraneidade. Como
agravante, encontra-Se em seu territorio amaior concentracdo de passos
criticosanavegacdo. Essasituacdo, adiadaaposi¢cao central queocupa
naBacia, confere-lheapossibilidade delancar méo de suatradicional
politicapendular paraeliminélos™.

Parao Uruguai, assim como paraaArgentina, aHPPéviade
comunicagdo com o interior, além de serem seus portos maritimos
entrepostos naturais para o transbordo detodo o transportefluvia da
regido. O Rio daPrataétrago dominante daeconomiaedo intercambio
uruguaio com osoutros paises. Ao lancar aidéiadarevalorizagdo da
Hidrovia, o Uruguai respondiaasuavocacao natura nadreadeservicos
etinhacomo objetivo dotar os portos orientais, especialmente Nova
PalmiraeFray Bentos, de melhores condi¢des de atendimento. Com
IS0, alimentavam as autoridades uruguai as a épocaa expectativade
gue o projeto viesse a gerar aumento significativo da demanda
internacional pelos servigos portuérios do pais. Ao mesmo tempo, a
iniciativaserviaao propdsito deaproximar o Uruguai do Paraguai eda
Bolivia, que se mostrava especialmente sensibilizadapelaidéiaem
decorrénciade suamediterraneidade.™

5 INTERNAVE ENGENHARIA, op.cit., Vol. I, p. 2.10/1.

7 Nesse sentido, com respeito as obras de curto prazo no territério nacional, o Paraguai
parte dapremissade queaHidrovia“existey esta en funcionamiento” e desenvolve suas
atividades nos trechos compartilhados com base em acordos bilaterais com os paises
limitrofes, aArgentinaeo Brasil. No que diz respeito as obras de mel horiadas condi¢des
de navegabilidade, adere ao consenso como membro do Programa da Hidrovia no
entendimento de que as obras serdo feitas em suatotalidade de acordo com o principio
do desenvolvimento sustentavel. CCT. Acta de la 22 Reunion de la Comisién de
Coordinacion Técnica, realizada em Buenos Aires, nos dias 24 e 25 de novembro de
1997.

L E importante notar que se criavam expectativas exageradas com a estimativa do
entéo Presidente do BID, Enrique Iglesias, de que com investimentos da ordem de US$
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Comisso, elucidavao Embaixador do Brasil no Uruguai, &
€poca, que as expectativas criadas extrapolavam os beneficios na
areade servigos portuarios, ainiciativa concorreria também para
valorizar o papel do Uruguai naBaciado Prata.

A Argentinatambém reivindica paraseus portosacondi¢do
de entreposto de transbordo desde o inicio das negociacfes, 0 que
aparece claramente nos comentarios ao relatério preliminar aos
estudos realizados pelalnternave, em que censuravaa omissao da
possibilidade de transferéncia em plataformafixa ou flutuante no
Paranadelas Palmas (Zona Campana—Canal Mitre) que permitiria
atuar com vantagem em relagdo aNovaPamira, umavez que: (a)
permite atransferénciadiretaanavios de até 32 pésde calado; (b)
0S percursos para 0s comboios de empurre s80 menores para 0s
portos do Parana e aindamenores para os correspondentes anavios
de ultramar™2, Essa posi ¢éo traduz-se hoje nas pressdes sobretudo
dasautoridades e do setor privado provinciaisparaelevar a40 pésde
calado adragagem dos portos de Santa Fé™,

700 milhdes gerar-se-iam condi¢des paramovimentar cercade 15 milhdes de toneladas
em relacdo aos 5 milhdes que se acreditavatrafegar pelaHidroviaem 1990. Esperava-se
gue aHidroviaviesse a desempenhar papel semelhante ao do rio Reno na Europa e que
seria um catalisador do desenvolvimento sub-regional, multiplicando as implantagdes
deindUstrias e de pdl os de expansio econdmicaem seu curso. Consideravao Embaixador
doBrasil no Uruguai, aépoca, que o projeto Hidroviasignificavaum capitul o importante
do relacionamento bilateral com o Brasil, namedidaem que o éxito dainiciativadependeria
dageracao de cargano trecho brasileiro paraviabilizé-lae, portanto, possivel frustragio
nesse sentido poderia ter efeitos negativos no relacionamento bilateral.

792 Comentarios da delegacdo argentina ao Relatorio preliminar da primeira etapa do
Estudo de Viabilidade Econémica da HPP, elaborado pela Internave. O referido
documento “ Diagndstico” foi analisado na Reuni&o do Grupo Ad Hoc (criado em Campo
Grande em 1988), realizada em Foz do Iguagu, nos dias 13 e 14 de julho de 1989. Os
Comentarios estao disponiveis nos arquivos do CIC.

"% Encontro sobre “ Fortalecimento das Relagdes das Regides do Mercosul para o
Maior uso das Hidrovias”, realizado em Rosério, Argenting, no dia 27 de agosto de
2004, sob a coordenacdo do Secretario-Geral do CIC, Hélio de Macedo Soares, e do
Presidente da Bolsa de Comércio de Rosério, Federico Boglione, do qual aautoradeste
trababal ho participou como ouvinte. O relato do encontro estaregistrado no Telegrama
da Embaixada do Brasil em Buenos Aires, n. 1845, de 30/08/2004.
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Esses s80 alguns dos elementos que permitem ilustrar que
Argentina, Uruguai, Bolivia e Paraguai tendem implicitamente a
privilegiar as vantagens econdmicas do uso da Hidrovia e, nesse
sentido, indiretamente, buscaram sua maximizacéo. No caso
especifico daArgentinaedo Urugual, torna-se evidente que o aumento
de tréfego tem reflexos diretos no movimento de seus principais
portos, particularmente os de Buenos Aires, Montevidéu e Nova
Palmira™.

Nessascondigdes, 0 Brasi| passou aser voz unissonaem defesa
do melhor equilibrio entre as mai ores vantagens econdmicas e 0 menor
Impacto ambiental e conduziu ao consenso sobre aotimizagdo do uso
daHidrovia. Essaposi¢éo fundamenta-se naquestéo ambiental, que
adquiriu maior sens bilidade depois que o Pantanal Mato-Grossense
foi declarado “Reserva da Biosfera Mundia”"®, e na situacéo
privilegiada, ressaltadaanteriormente, deser o Unico paisasebeneficiar
aum sb tempo do eixo longitudinal edos corredorestransversaisque
levam ao Atléantico, priorizadosno Plano Plurianual, 0 que acabapor
relativizar aimportancia da HPP. Como detentor do controle das
nascentes dos rios que conformam aHidrovia, mantém maior poder
deinfluénciaem rel acdo aos paisesajusante, que podem ser af etados
por eventuaisintervencdesno trecho brasileiro.

Essascircunstancias e o processo deci sorio por unanimidade’™
explicam, até certo ponto, 0 &ito do Brasil de promover agproximagéo
das posi¢des em torno da questédo ambiental, reorientando adiregdo
quesepretendiaimprimir inicialmente ao programamaisvoltado para

% MELO, Renato Batista de. ConsideracOes sobre a Hidrovia Paraguai-Parana.
Brasilia: Ministério da Defesa. Comando da Marinha do Brasil. Divisdo de Assuntos
Maritimos e Ambientais, 01/09/2004. p. 13.

5 A sensibilidade internacional com relagdo a Hidrovia ampliou-se consideravel mente
com adeclaracdo da UNESCO que concedeu ao Pantanal Mato-Grossense o status de
Reserva da Biosfera Mundial, em 09 de novembro de 2000.

706 E preciso levar em consideragio também gue o fato de os organismosinternacionais
de fomento terem passado a condicionar o financiamento a obras de infra-estrutura ao
bom manejo ambiental contribuiu para o consenso em torno da questéo ambiental.
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amaximizagao do uso daHidrovia™. No entanto, aénfase atribuida
pelo Brasil ao componente ambiental como determinante do
componentetécnico-financeiro, quelevou arealizacéo de estudosde
viabilidade e deimpacto ambiental maisaprofundados, néo deixou de
ser percebidapel osdemai s paises como formade obstrucionismo dos
avancos paraafase de execucao das obras.

Essa percepcéo pode ser depreendida das criticas de que o
Brasil ndo estariamai s disposto acontinuar apoiando o programada
Hidrovia, feitas por ocasido daXXIX Reunido do CIH equejahavia
ficado clarano discurso de aberturadaXV1 Reunido do Comité, pelo
Chanceler paraguaio, Embaixador LuisMariaRamirez Boettner, em
queafirmava

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

074(...) Internave queria hacer una ruta (...).En ese momento se hablaba de rectificar
curvas, de modificar las riveras, de hacer cuencos para pasar las embarcaciones, y
era una obra de mil millones de dolares’. LOPEZ, Horacio (Presidente da CPTCP):
depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004. “Se ha
sofiado inicialmente en una autopista fluvial, se han llevado a efecto varios estudios, no
obstante, el pensamiento mas racional es el que han encarado |os gobiernos con una
propuesta concreta ‘obras minimas necesarias para garantizar la navegacion
permanente durante los 365 dias del afio’”. FERRUFINO, Leonidas (Asesor de la
Presidencia del CIH/Boalivia): depoimento [4 out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib.
Buenos Aires, 2004.

% RAMIREZ BOETTNER, Luis Maria. Discurso de abertura da XVI Reunido do
CIH, realizada em Assuncédo, nos dias 20 e 21 de outrubro de 1994. Disponivel nos
arquivos do CIC.
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Os elementos aqui ressaltados gjudam a compreender os
esforcos empreendidos peladiplomaciabrasileira paraconduzir os
demais paises ao consenso que garantiriaa primaziado componente
ambiental sobre o econdmico-financeiro e do método integral sobreo
fragmentado, como se pretende demonstrar no proximo capitul o.
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A POSICAO BRASILEIRA: CONDICIONANTE E CONSEQUENCIAS
PARA O DESENVOLVIMENTO DO PROJETO HPP
(CoMPONENTE AMBIENTAL)

1. A POSICAO BRASILEIRA NAS NEGOCIACOES No CIH
1.1. ANTECEDENTES

A posicéo brasileiranacoordenacéo de esforcos paralevar a
cabo asintervengdes de mel horiadas condi ¢oes de navegabilidade da
HPP estevefortemente marcada, no inicio das negociagdes no ambito
do CIH, por vestigiosdo paradigmageopalitico daconfrontacéo. Esses
vestigiosfaziam-se claros nacoexisténciaentre aopgdo por imprimir
caraer multinaciona ainiciativadereva orizar aHPP eadeterminacéo
demanterem-se os mecanismosvigentesno ambito daBaciado Prata,
guedurante décadas garantiram aprevaénciadosinteressesnacionais
sobreosregionais, por meio datomadade deciséo soberanasobre os
projetosdesenvol vidosem territorio naciond . Osprincipaismecanismos
gueasseguravam essatomadade decisfo materidizavam-seno método
indutivo e naregradaunanimidade. Ilustrativas dessaSituacéo sdo as
instruces adel egacdo brasileirapor ocasido dal Reunido do CIH.

Ao mesmo tempo em queseafirmavaqueo Bras| consderava
aHidroviamaiscomo um mecanismo deintegracao fisicaregiona do
guecomo meio deacesso ao fluxo comercid transoceanico, judtificava
Sequeadecisio sobre asintervengdes naviafluvia deveriaobedecer
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a0 método indutivo, atrel ando-se aposi ¢&o adotadatradiciona mente
pelo paisnaBaciado Prata. A judtificativafundamentava-senofato de
que, por setratar deampl o programa, composto por inimerosprojetos,
dever-se-iaaprovar cadainiciativapropostaem funcéo dosinteresses
regionai s e dos recursos financeiros disponivei s para sua execucao.
Seguindo 0 mesmo raciocinio, os estudos de impacto ambiental
deveriam, em principio, ser ef etuados para cada projeto aprovado e
ndo paraaHidroviacomo um todo™.

A posicéo brasleiraviriaarefletir-seno critério do graduaismo
adotado nal Reuni&o do CIH parapriorizar asobrasenaressalvade
gue aavaliacao do impacto ambiental, emborafosse consideradade
formaglobal, ndo implicariaapostergacdo de obras prioritérias que
pudessem ser levadas acabo imediatamente“ sem ocasionar prejuizo
ecol6gico incontrolavel” *°. Essa ressalva assemelhava-se aos
argumentos que haviam levado o Brasil aconter atese argentinada
consultapréviaeagarantir areaizacdo deempreendimentosbilaterais,
&guasacima, estigmatizados naconstrucdo de Itaipu. A referidaconduta,
tipicado paradigmadaconfrontacgo, permeavatambém osresultados
dall Reuni&o do Comité, realizadaem BuenosAires, em agosto de
1990, quando os paisesresol veram reservar-se o direito de executar
obras em seus respectivos territorios, mediante o sistema que lhes
parecesse mais conveniente, dentro do enquadramento politico e
normativo comum™,

% Essa posi¢ao contrapunha-se com o disposto no artigo 225, inciso 1V, parégrafo 4° da
Constituicdo Federal, recém promulgada a época.

70 CIH. InformeFinal delaPrimeraReunion del ComitéIntergubernamental delaHidrovia
Paraguay-Parana (Puerto Céceres-Puerto de Nueva Pamira). In: BOLIVIA. Ministerio
de Relaciones Exteriores y Culto. Tratado, Actas, Informes. Hidrovia Paraguay-Parana
(Puerto Caceres-Puerto de Nueva Palmira). SantaCruz delaSierra(Bolivia). Diciembre,
1991. p. 24.

"1 CIH. Informedelall Reunion del Comité I ntergubernamental delaHidroviaParaguay-
Parané (Puerto Céaceres-Puerto de NuevaPalmira). In: BOLIVIA. Ministerio de Relaciones
Exterioresy Culto. Tratado, Actas, Informes. Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Caceres-
Puerto de Nueva Palmira). Santa Cruz de la Sierra (Bolivia). Diciembre, 1991. p. 35.
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Procuravao Brasil, a0 mesmo tempo, garantir apreservacao de
outro trago emblematico dasdisputasbrasileiro-argentinas, osfluxosde
comeércio conquistados, os chamados corredores de exportacéo.
Depreende-se essa atitude da argumentacéo do chefe da delegacéo
brasleiranall Reuni&o do CIH dequeaimportanciaaribuidaaHidrovia
néo deveriaimplicar diminuico do uso das demais modalidades de
trangportenaregi&o, particularmenteama haterrestrejaexisentenoBrasl,
guepossibilitavao acesso dospaisesmediterraneosao OceanoAtlantico™.
N&p setratavade garantir aintermodalidade necessariaaeficiénciado
trangporte fluvid, mas de evitar a perda dos fluxos de comércio do
hinterland em direcéo aos portos maritimosdacostaatlanticabrasileira

Essa posicdo ja era aconselhada pelo chefe da missdo em
Montevidéu, que defendiaaassociacao do tratamento do temaHidrovia
asligacBesrodoferroviariasno Brasi| por entendé-lasimportantespara
os fluxos comerciais e para aintegracéo regional. Com base nessa
argumentacao, propunhainiciativaque visasse ao aperfei coamento
conjunto dos sistemasrodoviariosdaBaciado Prataque, somadaaos
objetivosdo Projeto Libertadores™?, viriaareequilibrar osesforgos
urugual osde gpresentar aHPP como dternativaexcludentedasdemais
opcoes detransporte daregido e assegurar que o tratamento do tema
néo fossefeito em detrimento doscorredores de exportacéo emterritorio
brasileiro™*. N&o obstante apresencadesses vestigios, inauguravam-se

"2 O esforgo de convencimento foi feito pelo chefe da delegagdo brasileira, Embaixador
Thompson Flores, apropdsito do pedido do chefedade egacéo uruguaia, Dr. Jorge Sanguinetti,
de atualizacdo do Estudo da Internave sobre os custos dos diversos modos de transporte.

"3 O Projeto Libertadores buscava aintegracdo de 16.000 km de vias férreas dos paises
do Cone Sul, do Brasil ao Chile, abrangendo quatro ramais ferroviérios: (a) o corredor
transcontinental, do Brasil aArica; (b) o corredor dos Libertadores, de Buenos Aires a
Antofagasta; (c) o corredor atlantico, do Brasil a Argentina, passando pelo Paraguai e
pelo Uruguai e (d) o corredor transandino central, de Valparaiso a Buenos Aires.

74 Recorde-se a esse propdsito que, como evidenciado no Capitulo IV deste trabalho,
amotivacdo dapropostabrasileiraderevalorizar aHidroviasurgiu deidéiauruguaiade
utilizar o porto de Nova Palmira como alternativaparaaliviar os portos ja saturados da
costa atlantica, o que convinha ao Uruguai como alternativa para revitalizar o setor
Servigos, suavocagdo natural.
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asnegociagdes sobre o projeto Hidroviacom amplacoincidénciaentre
nossa postura e a do governo argentino, que ocupava a Secretaria
Pro-Tempore da Hidrovia, sobretudo no que diz respeito ao
enquadramento institucional daHPPno ambito do Tratado do Prata.

A preocupacdo ambiental e de colaboracdo comaBoliviana
solucdo dosproblemasno Cana Tamengo também estiveram presentes
desde aprimeirareunido de coordenacdo internadaparte brasileira
sobreo projeto Hidrovia, realizadano Itamaraty, em 28 de margo de
1990. Naocas 8o, o representantedo Ministério dos Transportesaudiu
anecessdade de seelaborar estudo deimpacto ambiental daHidrovia,
porém, como passo necessario para se solicitar financiamento da
iniciativaaentidadesinternacionais. Justificavao funcioné&rio queseria
preferivel proceder-se a estudos parciais e paulatinos de impacto
ambiental, de formaanéo pregjudicar a continuidade do projeto. A
preocupacao com o componente ambienta viria, no entanto, aevoluir
qualitativamente, refletindo-se no consenso em torno daotimizagdo do
uso daHidroviaenasustentabilidade do projeto.

| dentificavam-se também naguel areuni&o preparatoria, dentre
ostemas prioritérios, amelhoriadanavegagdo, em que seincluiam
obras de derrocamento e dragagem em passos criticos, balizamento e
sinalizacdo, aém de solucdo para o Canal Tamengo, considerado
fundamental paraproporcionar aBoliviasaidaao rio Paraguai. No
encontro interno que se seguiu, os representantes do Departamento
Naciond de AguaseEnergiaFElérica(DNAEE) edo Ingtituto Brasileiro
do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovéveis (IBAMA)
manifestaram preocupacéo com apossibilidade de que eventuaisfuturas
obras de correcdo e retificacéo do rio Paraguai viessem a dterar o
equilibrio hidrico daguele curso d' &guae de seus af luentes, sobretudo
no trecho Céceres/Corumbé, onde se encontrao sensivel ecossistema
do Pantanal Mato-Grossense. Essa prudéncia levaria a delegacdo
brasileiraarestringir aindicacéo de obras e projetos prioritariosde
curto prazo (MéduloA) ao balizamento e sinalizag&o diurnaenoturna



A POSICAO BRASILEIRA 303

entre Caceres e Corumbd, aestudo deimpacto ambiental eaestudos
geraissobre anavegabilidade no trecho brasileiro™.

Maistarde, por ocasido dall Reunido do CIH, aproposito do
critério adotado na reunido anterior do Comité de homogeneizar a
navegabilidade da via fluvia em todo o seu percurso, o Brasil ja
colocavaaquestdo do impedimento legal deimplementar qual quer
obrano trecho brasileiro antes de concluido o diagndstico deimpacto
ambiental, el emento que condi cionariaaevol ucéo denossaposicio e
do proprio projeto executivo como umtodo. A importanciarelativada
Hidroviaparao Brasil eaénfase atribuidaa preservacao ambiental
levantaram em d gumas ocas Bes suspicaciade quendo estariamos mai's
dispostos acontinuar apoiando o projeto.

A primeiradelas surgiano ambitodaV Reunido do CIH, em
maio de 1991, quando, para afastar sinalizagdes erroneamente
interpretadas no sentido de perdadeinteresse do Brasil pelo projeto,
0s negociadores brasileiros deixaram claro ao lado argentino, em
reunido deato nivel, disposi ¢do de negociar tratado-quadro de natureza
politica para a Hidrovia e o proposito de ndo reduzir o ritmo das
negociagoes do Acordo de Transporte Fluvia pelaHPP, instrumento
juridico imprescindivel a eliminacéo dos entraves burocratico-
institucionai sasuatransformacéo em meio detransporte eficientee
competitivo™e.

A desconfiancacom respeito ao auténtico propdsito do governo
brasileiro em levar adiante o projeto ressurgiriaem outras ocasi 0es,
dentre as quais, a XXIX Reuni&o do CIH, cujo temacentral eraa
celebracdo do acordo CIH/CAF para o financiamento dos estudos

5 CIH. Informe Final de la Primera Reunién del Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Céceres-Puerto de Nueva Palmira), op. cit., .p. 25.

716 Essa posicdo era reforgada pelo apoio emprestado a proposta boliviana de elevar o
assunto ao mais alto foro platino, incluindo-o na agenda da Reuni&o dos Chanceleres, o
gue serviatambém ao proposito de sinalizar a renovagéo dos vinculos do programa da
Hidrovia com o Tratado da Bacia do Prata, considerado pedra angular do excelente
relacionamento que prevalecia entre os paises da regiéo.
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complementares relativos as futuras obras de melhoria e a gestao
ambiental naHidrovia. Umavez maiserareafirmado 0 compromisso
do Brasil com as a¢0es e programas da HPP, declaracéo secundada
pelo Urugua epelaBolivia™’, ejustificadanofato de o paisdespender
aproximadamente US$ 9 milhdes por ano com manutencao,
investimentos e estudos ambientais no trecho brasileiro, além de
implementar o Programa Pantanal, com investimentosdaordemde
US$ 165 milhdes destinados a beneficiar o0 meio-ambiente, as
popul acBesribeirinhas e, por extensao, os usuariosdaHPP™,
Alguns dos elementos que marcaram a génese da posi¢cao
brasileiradiluir-se-iam, como € o caso daconvicgdo dosbeneficiosdo
método indutivo e dapreocupacéo de que 0 programade mel horiada
HPP reduzisse aimportanciados eixos de transporte transversaisem
territdrio nacional . Quanto ao método indutivo, ndo houve abdicacéo
do direito de decisdo sobre as obrasrealizadasem territorio naciond,
mas 0 que se poderia chamar de solucdo de compromisso entre 0s
métodos indutivo e dedutivo. Com a criacdo do PAI, os paises
mantiveram o poder de decisdo soberana sobre as obras nacionais,
evitando, porém, que o projeto se reduzisse aumasimples somatéria
de intervencbes nacionais, ao lancar méo do mecanismo de sua
compatibilizacdo no ambito daCCT, com base no enfoqueintegral. O
abandono da preocupacdo de que a HPP setornasse concorrente dos
el xostransversaisocorreria, mesmo porque, com o tempo, verificar-
se-iaque osfluxos de cargatransportados pela HPP s&o cativosem

17 O Chefe da del egacdo uruguaia registrava os avancos logrados durante a presidéncia
pro tempore do Brasil representados na conclusio dos termos de referéncia para os
estudos complementares, 0 que permitiu atransicéo paraafase dalicitacdo do consorcio
gue o redlizaria. O Chefe da delegacdo boliviana, por sua vez, ratificou o interesse
brasileiro na Hidrovia referindo-se a Declaragéo Presidencial de Tarija, divulgada por
ocasi 8o da visita do entdo Presidente Fernando Henrique Cardoso aBolivia, no periodo
de 26 a 28 de junho de 2001, que reafirmaa prioridade da HPP para os dois paises, com
especial mengdo ao Canal Tamengo, de vital importancia paraaBolivia (Cf. BRASIL.
Ministério das Relagdes Exteriores. Circular Telegréfica, n. 41767, de 30/08/2001).

8 BRASIL. Ministério das Relages Exteriores. Circular Telegrafica, n. 41767, de 30/
08/2001.
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suamaioria’™ e, portanto, sua viabilidade econémicando depende,
em principio, do desvio de cargade outros mei os de transporte’®.
Algunsdosdementosagui gpontadosfariam partedofio condutor
denossapos céo em defesadosinteressesnacionaiseregionaisno projeto
Hidrovia, congtituindo o componenteambiental sualinhamestra

1.2. FUNDAMENTOS DA POSICAO BRASILEIRA (COMPONENTE AMBIENTAL)

Pode-se afirmar que aposicao brasileiraacercada utilizaco da
Hidroviarepousahojesobretréspremissas. (a) aHidroviaParagua-Parana
N&o €projeto Novo, masviadetrangporteecomunicagio quesempreexigiu
ecumpriuaolongodahigtdriaimportantesfungdesecondmicasedeocupacéo
territoria "; (b) encontra-seem sauestado naturd eemcondigbesauficientes
para a navegacan? de embarcagbes adaptavels ao rio’%; (c) as agdes

79 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004.
Componente Econémico-Financiero. Vol. 11, pp. 107 e 145.

72 Ao contrério, aelevagdo do volume decargano curso daHPP parece depender muito
mais da dinamizagdo da atividade econdmico-produtiva que engendra em sua area de
influéncia, com os beneficios que traz em seu bojo para as popul agdes ribeirinhas. Em
uma série de artigos escritos em 1999, o Vice-Ministro de Relagdes Econdmicas
Internacionais da Bolivia e ex-Secretério-Geral da ALADI, Dr. Isaac Maidana, tece
comentérios sobre os beneficios do projeto para aquele pais, gragas a sua vertente
integracionista. Menciona, entre outros, dados ilustrativos da iniciativa como fator
dinamizador do desenvolvimento econdmico-socia e estratégico dos paises beneficiarios,
que a producao de soja boliviana, escoada pela Hidrovia, cresceu de 134 mil toneladas
em 1988 para mais de um milhdo de toneladas em 1998. (cf. CONSULADO DO
BRASIL em SANTA CRUZ DE LA SIERRA. Telegrama n. 159, de 09/06/99).

21 BARROS, Sebastido do Rego. Controvérsia sobre a Hidrovia Paraguai-Parana.
In: Gazeta Mercantil, S8o Paulo, paginaA3, 28 abr, 1997.

2 GRUPO DE TRABAJO AD HOC DE LOS PAISESDE LA CUENCA DEL PLATA.
Hidrovia Paraguay-Parana. Estudio de Pré-Factibilidad. [S.l.], nov. 1988. p. 20.

2 HUGO, Mauricio. HidroviaParaguai-Parand. Um Projeto Sindnimo de Polémica. In:
Rumos do Desenvolvimento. Novembro/1997, p. 13. Referéncia a declaragdo da entéo
chefedaDAM-I, ConselheiraMaria L uizaRibeiro Viotti, de que “ nossaidéiaé procurar
adaptar as barcagas a0 rio e nunca o contrério, o que significa que seréo minimas as
obras no Rio Paraguai”. Essa posi¢do vem sendo reiterada nos pronunciamentos do
Ministro Pedro Fernando Brétas Bastos, na qualidade de chefe da delegacéo brasileira.
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coordenadasdoscincopaisesnaviafluvia devem buscar o equilibrio que
permita sua melhor utilizacdo econdbmica com 0 menor impacto
ambiental .

A posicéo defendida pelo Brasil de que aHPP évianatura
navegavel gue sempre existiu e que o0 sistema Paraguai-Parana
apresenta, no trecho brasileiro, condigdes naturais de navegacdo
suficientespara o trénsito de embarcagbes adaptéveisao rio encontra
sustentacéo ndo apenas em evidéncias historicas. Fundamenta-se
também em dados estatisti cos recentes sobre osimpactos positivos
das obras de manutencdo, atual mente reali zadas pel 0s cinco paises,
traduzi dosnadinamizacgo do tréfego pelaHidroviaenosinvestimentos
do setor privado eminstal agoes portuérias e narenovacdo e ampliacéo
dafrota.

Os rios Paraguai e Parana sao de inegavel importancia
historica e estratégica para os paises da Bacia do Prata. Desde a
épocacolonial, essesrios sdo utilizados, em estado natural, como
via de transporte de mercadorias e de acesso aregido. A propria
fundag&o da cidade de Assungédo, em 1537, constitui evidénciado
valor historico-estratégico daHidroviaparaaregido platina. No
Brasil, orio Paraguai favoreceu, desde o século XV 1, apenetracéo
de bandeiras a procurade ouro e de trabalho indigena’®. Nucleos
de ocupacdo territorial, as cidades de Céceres e Corumbé (entdo
chamadaAlbuqguerque) surgiram, em 1778, em torno da criagéo
de gado bovino, e, em 1898, foi fundado Porto Murtinho, cuja

724 \VIOTTI, Maria Luiza Ribeiro. Roteiro para intervencdo na Audiéncia Publica
convocada pela Comissdo de Defesa do Consumidor, Meio Ambiente e Minorias da
Cémarados Deputados. Brasilia, 21 ag0.1997. p. 6. Texto mimeografado. Essas premissas,
por sua vez, encontram fundamento na realidade histérica, nas caracteristicas
morfol égicas e hidrol égicas naturaisdo rio Paraguai, nas peculiaridades dafuncéo exercida
pelo Pantanal Mato-Grossense e na singularidade de sua fauna e flora, assim como nas
diretrizes ambientais plasmadas no ordenamento juridico interno e no compromisso
com o desenvolvimento sustentével daregido, assumido na Rio 92.

5 FAUSTO, Boris. Historia Concisa de Brasil. Buenos Aires. Fondo de Cultura
Econémicade Argentina, S.A., 2003, 12 edicion en espafiol, 2003, p. 46.
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principal atividade erao embarque do mate no rio Paraguai. A partir
deentdo, o transporte pelo rio tem sido fator presente na ocupacéo
eno desenvolvimento daregi&o. Apenas décadas maistardeforam
viabilizadas as conexdes terrestres com os polos dinamicos da
economianacostaatlanticabrasileira’®. Como descreve Nicolés
Boscovich:

La Hidrovia Paraguay-Parana es un corredor
existente, de uso intensivo en épocas pasadas. Corumba,
ciudad histérica al margen del rio Paraguay y frente a la
localidad boliviana de Puerto Suéarez, fundada en 1778,
recibia navios de mediano porte que navegaban €l rio de la
Plata, €l Paranay el Paraguay llevando €l trigo y €l cemento
argentino junto con los finos tejidos y productos para
consumo de Francia e Inglaterra (...). El transporte de
mineral en la regidn tiene, asi mismo, mas de 50 afios. El
hierro y el manganeso de las minas de Urucum, que
abastecen a las siderdrgicas argentinas, llegaban al Japén
en operaciones con transbordo en Nueva Palmira. Después
de la guerra, los convoyes “ Urucum” de la United Seel Co.
comenzaron con € tréfico fluvial de mineral, construyéndose
instalaciones de transbordo en ese puerto uruguayo. Bolivia
también recibia a comienzos de siglo buques ultramarinos,
y Miguel Suarez Arana fundé Puerto Suarez con un muelle
para navios procedentes de Rotterdam, Hamburgo y otros
puertos europeos’?.

6 \/10TTI, MariaLuizaRibeiro. Notas para a Exposi¢édo da Conselheira Maria Luiza
Viotti, Chefe da Delegacdo Brasileira junto ao Comité da Hidrovia Paraguai-Parana,
na Reunido de Participacdo Publica, realizada em Campo Grande, em 30 de novembro
de 1996, p.1. Cdpiaenviadaa Embaixadado Brasil em BuenosAires, pelofax ARTBREM
28, de 17/02/97.

727 BOSCOVICH, Nicolés. Geoestrategia para |a Integracién Regional. BuenosAires:
Ciudad Argentina, 1999. pp. 87 e 88.
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O rio Paraguai entre Corumba e Céceres constitui trecho
critico’ por incluir o Pantanal Mato-Grossense, devital importancia
para a manutencdo da diversidade biologica e da regulacdo dos
recursos hidricos de toda a bacia do Paraguai-Parana, que produz
efeito positivo nanavegacdo, ao estender o periodo de aguasprofundas.
“Qual quer mudanca drésticano ecossistema podera af etar os cinco
paises beneficidrios da Hidrovia e provocar impacto ambiental
importante”’ . Advém também dai o poder deinfluénciado Brasil, a0
deter o controle das nascentes dos rios que compdem a Hidrovia
Nessas condigdes, nossistemasde correntelivre, como o do Paraguai-
Parand, acapacidade detrafego € condicionadapel alimitacdo decalado
e pelosobstacul os naturais que dificultam erestringem apassagem de
embarcacdes, formando gargal o no tréfego normal °. N&o obstante,

728 As condi¢gBes de navegacdo diferem nostrechos Caceres/BarraNortedo Bracinho e Barra
Norte do Bracinho/Corumba, em decorrénciade suas caracteristicas morfol 6gicas ditintas.
No caso especifico dos dois trechos mencionados, esses obstéculos apresentam-se nos
segmentos de curvaturas muito acentuadas, que exigem o desdobramento dos comboios ou
n&o permitem o cruzamento de embarcacdes e, portanto, limitam a capacidade de tréfego.
INTERNAVE ENGENHARIA. Hidrovia Paraguai-Parana. Estudo de Viabilidade
Econdmica. Relatério Final, Vol. 1, Sdo Paulo, 1990, p. 2.3/141. No primeiro trecho, onde se
encontrao Porto de Caceres, orio Paragual segue curso sinuoso entrecolinasbaixasemvale
eplanicieauvia bem definidos, e apresentadurante trés meses do ano calado maximo entre
1,2e1,5m, em anos secos e normais, sendo que nos nove meses restantes pode flutuar entre
1,5 e2,3m. No segundo trecho, o rio possui morfologia completamente distinta, € bastante
estreito, variando sua largura entre 40 e 100 m. O calado maximo flutuaentre 1,3 e2,4 m,
durante seis meses em anos secos, e entre 1,8 e 2,7 m em anos normais. Para 0s outros seis
meses, 0 calado disponivel variaentre 2,4 m e 2,9 mem anossecoseentre2,7me3,2mem
anos normais. Enquanto a capaci dade maxima de empuxo no primeiro trecho, limitada por
curvas acentuadas, € de 22 metros de largura por 150 m de comprimento, no segundo, a
largura reduz-se para 11 metros, mantendo-se o comprimento. CCT (?). Términos de
Referencia de los Estudios de Ingenieria y Plan de Ejecucién para la Hidrovia Paraguay-
Parand, desde  Puerto de Nueva Palmira a Caceres. Mddulo B (obras de médio e longo
prazos), encomendados ao Consorcio HLBE.[ SII.] [1997]. pp. 8-9.

2 CCT (?). Términosde Referencia delos Estudiosde Ingenieriay Plan de Ejecucion para
la Hidrovia Paraguay-Parana, desde el Puerto de Nueva Palmira a Caceres. Modulo B
(obras de médio e longo prazos), encomendados ao Consorcio HLBE. [SI.] [1997. p. 7.

70 Cabe assinalar que a capacidade de trafego esta intimamente ligada a espera das
embarcagOes nas passagens dificeis e, portanto, o fluxo muito elevado de comboios
condicionados a esperas acaba tornando o transporte antiecondmico.
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“asexigéndasdanavegacdofluvid eascaracteridicasdosriospermitem
0 Seu gproveitamento econdmico nascondigbesde correntelivre ™ =L,
A versatilidade do transporte na Hidrovia, que admite o uso de
comboios compostos por barcacas e um empurrador, passiveis de
configuragdesvariadas, permiteatribuir tratamento diferenciado aregido
do Pantanal.

Esse gproveitamento viabiliza-se, no entender das autoridades
brasileiras, por meio dautilizacdo raciond do sSstemaParaguai-Parana,
gue pressupde aadaptacdo das embarcacOes ao rio endo o contrario,
0 que significa que serdo minimas as intervencdes no rio Paraguai,
ficando descartados custos ambientais que pudessem advir de obras
estruturais. O uso de embarcagdes apropriadas, aliado as obras de
instalacéo e melhoria da sinalizagdo, balizamento e dragagem de
manutencdo japermitem garantir, no trecho brasileiro, francanavegacéo
aoscomboios, durante o ano todo, 24 horaspor dia™®? emaior seguranca
e confiabilidade do transporte™:.

Outra area sensivel do ponto de vista ambiental no trecho
Céceres/Corumba é o Canal Tamengo, dejurisdicdo compartilhada
com aBoliviae de vital importanciaecondmica para esse pais, por
congtituir auinicaconexao entre seus principais centros de transporte
regiond, osPortosSuarez eAguirre, eosstemafluvid Paraguai/Parana,
através do Porto de L adario, no Brasil. Parte de sistemahidrol 6gico
complexo, o Canal ligao rio Paraguai com aLagoa Céceres e atua

"1 Trata-se de opini&o emitida pelo engenheiro Luiz Eduardo Garcia, na qualidade de
assessor técnico principal junto ao CIH. VARGAS, Rosely. O Caminho das Aguas. In:
Revista de Negdécios. Ano VI, n. 57, p. 19, abril, 1997.

732 CIH. Ata da Reunido Extraordinaria do CIH, realizada em Buenos Aires, nos dias
16 e 17 de setembro de 2004.

33 | OPEZ, Horacio (Presidente daCPTCP): depoi mento [24 nov. 2004]. Entrevistador:
E. Zugaib. Buenos Aires, 2004. Transitam hoje pelo rio Paraguai comboios, cuja
composi¢ao élimitada a até 16 barcagas de 1500 tonel adas métricas. Dai aimportancia
de tornar o Paraguai navegavel também durante a noite, de forma a garantir o trafego
ininterrupto de embarcactes e, em Ultima andlise, aumentar o potencia de transporte.
HUGO, MAURICIO. Hidrovia Paraguai-Parana. Um Projeto Sinénimo de Polémica.
In: Rumos do Desenvolvimento. Novembro/1997, p. 12.
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como seu mecanismo de desaglie. Dependendo, portanto, do
diferencial do nivel das &guas entre o rio e aLagoa, adirecdo do
fluxo hidraulico pode reverter-se, causando dificuldades. Nessas
condigdes, qual quer mudangano equilibrio hidrol0gico do sistema
decorrente de eventual ampliacdo do Canal Tamengo poderia
provocar impacto ambiental grave em &reasimediatas, inclusive no
abastecimento de &guapotével paraapopulacdo de Corumba™:. A
importanciaatribuidapel os governosbrasileiro e boliviano ao tema
estarefletidano Comunicado Conjunto dos Presidentes L uiz Inacio
LuladaSilvae Carlos D. Mesa, de 18 de novembro de 2003, no
qua fazem aseguinte mencéo aHPP:

OsPresidentes coincidiram que aHidrovia Paraguai-Parana
constitui um eixo de desenvol vimento soci o-econdmico binaciona e
regional. Nesse sentido, determinaram o exame de medidas que,
preservando 0 meio ambiente, facilitem anavegagéo e as operagdes
fluviaisnas&guasjurisdicionaisdaBoliviaedo Bras| eabuscadeuma
solucdo paraaquestdo datomadade dguano Cand Tamengo™. (grifo
daautora)

2. A EVOLUCAO DA POSICAO BRASILEIRA E SUA INFLUENCIA NO PROCESSO
NEGOCIADOR

Ascaracterigticas do programade mel horiadas condi¢cdes de
navegabilidade daHidroviaevoluiram desde as primeirastratativase

7+ As profundidades das éguas do Cana variam entre 1,0 m e 6,0 m, de acordo com os nivels
dorio Paraguai, o queolimitaautilizagao sazona, que corresponde geralmente ao periodo de
janeiro a junho, coincidente com a época da colheita. Portanto, as dimensdes maximas de
empuxo aceitavel's naquele trecho correspondem as do trecho Assungao/Corumba, 38 m de
largura, 280 m de comprimento e calado de 2,4 m. CCT (7). Términos de Referencia para e
Mejoramiento de las condiciones de Navegacion en la Hidrovia Paraguay-Parana desde e
Puerto de Santa Fe a Corumba y en € Canal Tamengo, Médulo A (obras de curto prazo),
encomendados ao Consdrcio HLBE. [S.I.] [1997). pp. 8-10.

7% BRASIL. Ministério das Relagbes Exteriores. Comunicado Conjunto dos Presidentes da
RepublicaFederativado Brasil, LuizInacio LuladaSilva, edaRepublicadaBalivia, CarlosD.
Mesa. Brasilia. 18 nov. 2003. Disponivel em <www.mre.gov.br/portugues/imprensa/
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estudosde vi abilidade técni co-econdmica, que ndo levavam em conta,
namedidanecessaria, osaspectosambientaisneleenvolvidos.
Asrepercussiesnegativasno Brasi| eno exterior causadaspelas
conclusdes a que chegaram esses estudos induziriam a construcéo de
consenso, no ambito do CIH, em torno da relevancia do componente
ambientd, transformando-0 em umade suasvertentesmai simportantes.
Com o objetivo de imprimir cardter sustentével ao projeto, atentou-se
para que os termos de referéncia dos estudos posteriores passassem a
priorizar aandisedosimpactosambientals reforcou-seacgpacidadetécnica
do CIH namatéria, comacontratacéo deespecidisaemmeoambientee
acriacao degrupo assessor ambienta , condtituido por representantesdas
autoridades ambientais dos cinco paises e, em agosto de 1995, foram
inidiadasconsultascom entidedesambientdistasinteressadasnaHidrovia™.

nota_detahe.asp? D_REL EASE=2014>. Acesso em: 13 mar. 2004. O governo brasileirotem
procurado formasdeatender areivindicacdo dasautoridades bolivianasparaque seflexibilizem
as Normas de Procedimento da Capitania Fluvia do Pantanal, afim de viabilizar o tréfego de
comboios formados por 4 basas, no trecho compreendido entre o Farolete Balduino e o
sistema de captacéo de agua da cidade de Corumba, em lugar de 2 permitidas atuamente. Na
avdiacio dasautoridadesbolivianas, aobrigatoriedade de desmembramento dos comboiosno
Cana Tamengo prejudica aeconomiado pais. No entanto, aprincipa dificuldade de atender
integramente asnecessidadesdaBal iviadeve-seaexisténciade obstéculosnaturaiseartificias
naguela area. Além de apresentar larguras e profundidade reduzidas, em agunstrechoseem
algumas épocas do ano, conta. com a presenca de construgdes como o sistema de captacéo de
&gua da cidade de Corumba e o Farolete Baduino. Portanto, a dteracdo das normas para
permitir a passagem de comboios com configurag@o (2x2+1) em regime de tempo integral
dependeriadadiminacio dessesobstacul osartificiais. MEL O, Renato Batistade. ConsideragOes
sobre a Hidrovia Paraguai-Parana. Brasilia Marinha do Brasil. Divisio de Assuntos
MaritimoseAmbientais, 1° de setembro de 2004. pp.7-9. Note-se que, por ocasido dareunido
bilateral Brasil/Balivia, redizadaem SantaCruz delaSierra, nosdias20 e 21 demaio de2004,
ficou decidido quequando o nivel deaguano cand forigua oumaior a1,5m, anavegacao sera
permitidaparacomboiosdedimensio 2x2+1, com empurrador dedoiseixose poténciade 900
HPs. Em caso de propulsores que ndo cumpram esse requisito técnico, ficou mantida a
dimensdo méximaanterior, ou sgja, 2x1+1. Por outrolado, quando o nivel deaguado cand for
inferior a1,5 m, sO sera permitidaa navegagao de comboios no formato 1x1+1.

76 \1OTTI, MariaLuizaRibeiro. Notas para a Exposi¢éo da Conselheira Maria Luiza
Viotti, Chefe da Delegacdo Brasileira junto ao Comité da Hidrovia Paraguai-Parana,
na Reunido de Participacdo Publica, realizada em Campo Grande, em 30 de novembro
de 1996, pp. 4 e 5. Copia enviada a Embaixada do Brasil em Buenos Aires, pelo fax
ARTBREM 28, de 17/02/97.
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Nesse processo de consultas a sociedade civil, a reunido
realizadaem dezembro de 1995 em Madonado (Uruguai) condtituiria
ponto deinflex&o nosrumos do projeto ao resultar em acordo entreo
CIH easorganizagOes ndo-governamentai s sobre algumas questoes.
Deespecia importanciafoi o entendimento de que aelaboragéo dos
estudostécnicospassariaalevar em consideracéo anaturezadiversa
dos ecossistemas daregido e a conferir tratamento diferenciado ao
Pantanal, buscando preservar suas caracteristicas naturais™’. Ficava
assim iniciado o processo de incorporacdo do principio do
desenvolvimento sustentével ao projeto.

No caso do Brasil, 0 compromisso com a preservacdo do meio
ambiente passou aser expresso nomaisato nivel ™ eo consenso d cancado
no ambito do CIH refletiu-se no plano interno navisio convergente das
autori dades competentes de que deveriam ser descartadasintervengdesde
cardter edrutura notrecho do Pantand . Essaperogpcéo emanavando gpenas
dascons deragBesdeordem ambienta, mastambém daconviccio dequea
me horiadascondigdesdenavegacdo notrecho bragleiro poderiaser lograda
medianteagbesdesindizac8o, bdizamento eobrasde manutencdo™. Os
dadosedtatidticosreferentesao aumento do fluxo detr&fego naHidroviae
aos investimentos do setor privado na renovacéo e ampliacéo dafrota
confirmam hojeessaconvicgéo. Efetivamente, s TermosdeReferénciados
estudos previstos parao Médulo B-2, redlizados pel o Consorcio TGCC,
incluiram aexigénciade propostade medidas de mitigacdo deeventuas
Impactos e de conservacéo ambienta e aadogdo, como metodologiade

37 Estes mesmos pontos ja haviam sido colocados pelas organizagBes néo-
governamentais durante a primeira reunido que mantiveram com os representantes do
CIH, em Buenos Aires, em 22 de agosto de 1995. Ver em BRASIL. Ministério das
Relac6es Exteriores. Comunicado a Imprensa, Infocred n. 417, de 30/08 de 1995.

7% CARDOSO, Fernando Henrique. Carta dirigida aos Deputados Richard S. Howit,
Wbolfgang Kreissl-Dérfler, Laura Gonzales Alvarez e Honério Novo, Membros do
Parlamento Europeu e das Comunidades Européias. Brasilia, 5 de setembro de 1995.

7 Viotti.. Notas para a Exposi¢do da Conselheira Maria Luiza Viotti, Chefe da
Delegacao Brasileira junto ao Comité da Hidrovia Paraguai-Parand, na Reunido de
Participacdo Publica, realizada em Campo Grande, op. cit., p. 6.
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trabaho, do Estudo delmpactoAmbienta (EIA) edorespectivo Rdatdrio
delmpactoAmbiental (RIMA), de acordo com aslegid agbesdospaises
envolvidos, o queaendiaaosinteressesbrasileiros™.

N&o obstante, as discussdes em torno do projeto Hidrovia
voltaram aacirrar-se em agosto de 1997, quando organi zages ndo-
governamentais, como o WWE, divulgaram amplamente as conclusdes
derdatorioindependente™. A pontavam impactosambientaisnegativos
decorrentes das aternativas de projeto executivo propostas pelos
consorcios HLBE e TGCC. Dentre esses impactos, figuravam o
rebaixamento do leito do rio Paraguai e aconsequiente destruicéo de
parte do Pantana Mato-Grossense’™?, aém detrazer poucosbeneficios
econdmicos paraas popul agdes envolvidas.

™0 CCT (?).Términos de Referencia para la Evaluacion del Impacto Ambiental en el
Desarrollo dela Hidrovia Paraguay-Parana. M6dulo B2, encomendados ao Consorcio
HLBE. [S.I.] [1997].pp. 1-4. Foram encaminhados a Embaixada do Brasil em Buenos
Aires, por Circular Postal DAM-I n. 163/95, de 31/08/95.

71 Sobre o assunto ver em: PANAYOTOU, Theodore. A Hidrovia Paraguai-Parana:
Perspectiva de um Economista Ambiental. In: DUNNE, Thomas et a. O Projeto de
Navegacéo da Hidrovia Paraguai-Parana. Relatorio de uma Analise Independente.
Brasilia: Fundagdo Centro Brasileiro de Referéncia e Apoio Cultural (CEBRAC) e
Environmental Defense Fund (EDF), Capitulo Oito, 1997; WWF. Realidade ou Ficgéo:
Uma Revisdo dos Estudos Oficiais da Hidrovia Paraguai-Parana. Toronto, Canad&:
WWEF, 1999; e SOLBRIG, Otto, et al. Hidrovia: Bright Future or Development
Nightmare? Cambridge, MA: Harvard University, 1996.

2 A proposito das conclusdes a que chegaram cientistas independentes de que as obras
de melhoria propostas pelos consorcios HLBE/TGCC causariam rebaixamento do rio
Paraguai, com efeitos adversos no Pantanal, comentava o Engenheiro Luiz Eduardo
Garcia, na qualidade de assessor técnico do CIH a época, que “para a navegacao,
guanto mais profundo o canal, ou seja, maisalto o nivel d’ agua, melhor. Isto & quanto
maior a quantidade de dgua, guardados alguns limites, melhor. O Pantanal exerce um
efeito regulador sobre a quantidade de agua (alguns o definem como efeito ‘ esponja’),
liberando vagarosamente a dgua armazenada durante as cheias ao leito principal,
permite que o nivel de agua mais abaixo no Rio Paraguai, mantenha-se mais alto por
periodos mais longos, mesmo durante a época das secas, 0 que favorece enormemente
a navegacdo por periodos mais longos. Assim sendo, quem poderia propor, em sa
consciéncia, intervencfes no rio para exatamente diminuir esse efeito, e como
conseqiliéncia direta, resultar na diminuicdo dos niveis de agua, que é exatamente o
contrario que se pretende conseguir?”. Ver em Carta dirigida pelo Engenheiro Luiz
Eduardo Garcia ao ent&o Ministro Conselheiro na Embaixada do Brasil em Buenos
Aires, Pedro Mota, em 28 de agosto de 1997. Disponivel no arquivo da Embaixada.
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Ascriticasdas organi zages ndo-governamentai saosresul tados
insati sfatérios emanados dos estudos conduzidos pel os consorcios
HLBE e TGCC, somadas as apresentadas pel o Corpo de Engenheiros
das Forcas Armadas dos EUA a respeito do Estudo de Impacto
Ambiental 3, marcaram fortemente ostrabalhosdaX XV Reunido do
CIH™, O impacto dessas criticas, até entdo subestimado, serviu para
conscientizar as del egagdes daimportanciade se adotar atitude mais
cautel osaem rel acéo asrecomendactes dos estudos e ai mplementacéo
imediatadasobras, posi¢do que adel egacdo brasileiradefendia, sem
prejuizo da prioridade que atribuiaao melhoramento do potencial de
navegacdo pelaHidrovia™. Assim, decidiram as delegages, naquela
ocasi 80, eevar o tratamento dateméticado meio ambiente aReuni&o
de Chanceleres™.

Asrecomendactes e conclusdesdo MMA sobre osresultados
dos estudos rel ativos ao impacto ambiental do desenvolvimento da
HPP (M 6dulo B2) seriam decisivas paraareorientacdo do projeto ao
indicar anecess dade de que fossem complementados:

Verificou-se que os estudos apresentados carecem de
dados e informacBes para determinar as intervencdes fisicas

3 Por solicitagdo do entd@o Presidente do Paraguai, Wasmosy, ao entdo Presidente dos
EUA, Bill Clinton, ostécnicos do Corpo de Engenheiros das Forgas Armadas dos EUA
procederam a apreciacdo do Estudo de Impacto Ambiental realizado pelo Consorcio
Taylor e Associados, com o objetivo especifico de analisar alternativas a proposta de
derrocamento de Remanso Castillo, um dos passos mais criticos, localizado nas
proximidades deAssuncdo. (Cf. BRASIL. Ministério das Rel agdes Exteriores. Circular
telegréfica n. 32950, de 22/10/97).

"4 A avaliac@o de que, embora os referidos estudos representassem importante
diagndstico daregido, ndo apresentavam fundamento suficiente paraaconclusio de que
0s impactos das obras propostas seriam reduzidos e moderados, coincidia com 0s
comentérios do Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos Hidricos e da Amazonia
Legal (MMA).

75 BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores. Circular telegréafica n. 32950, de 22/
10/97.

6 CIH. InformeFinal dela XXV Reunién del Comité Intergubernamental dela Hidrovia
Paraguay-Parand, realizada em Montevidéu, nos dias 9 e 10 de outubro de 1997.
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passivels de serem executadas. Para tanto, torna-se necessario
(sic) acomplementacéo de estudos anteriormente a definicéo e
ou execucdo de qualquer tipo de intervencdo. Em fungdo das
consequiéncias que advirdo dos derrocamentos e retificacdo de
canal ao longo da Hidrovia, entendemos que os modelos
hidrol 6gicos apresentados nos estudos deverdo ser mais
detalhados quanto a dindmica fluvial da bacia dos rios Paraguai
e Parana, anteriormente a realizacdo desse tipo de obras™.

A questdo ambiental foi entdo interiorizadanasdiscussdesnos
niveistécnico e politico e estarianabase damudancade enfoque que
marcariaapartir de entdo a conducéo das negociagdes no ambito do
CIH. O desenvalvimento daHidroviapassariaaser norteado peorepaito
a0 mei o ambiente e namedidade suajustificativaecondmicaedored
beneficio paraaspopul agbesem suadreadeinfluéncia, porémndo sem
gueantessevencessem res ténciasque provocaram verdadeiro embate,
levando o Brasi| de posi¢ao deisolamento ade catdisador do consenso
emtorno dessaquestdo.

Nall Reuni&o da Comissdo de Coordenacdo Tecnica(CCT),
0Spaisesjaapresentavam propostas de seusrespectivos planosde acéo
decurto prazo parao melhoramento daHidrovia, em queapreocupacéo
com a adocdo de Plano de Gestdo Ambiental e, em especia, com a
definicdo decritérios e parametros de preservacdo ambiental aserem
adotados por todos os paises, passavaadominar asdiscussdestécnicas,
elevando-seotemaaingténciapoliticamaxima. A esse propdsito, dedas
asdigparidadesdas|egidagbesambientaisinternas, aSecretariaExecutiva
do CIH recomendava, como jao haviafeito anteriormente, “elaborar
en forma conjunta una legidacion ambiental unificada, aplicable a

7 BRASIL. Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos Hidricos e da Amazonia
Legal. Consideragdes sobre a Avaliacdo de Impacto Ambiental do Desenvolvimento da
Hidrovia Paraguai-Parana. Brasilia, [S.d.]., p. 7. Constacomo Anexo || da Ata Final
da 22 Reunido da Comissao de Coordenacdo Técnica (CCT), realizada em Buenos
Aires, nos dias 24 e 25 de novembro de 1997.
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laHidrovia” 7, ou sgja, adotar “ enlo posible un Regulamento Unico,
que permita g ecutar las acciones o actividades relacionadas con
la Hidrovia en igualdad de criterio en toda la extension de la
misma” ", N&o deixavade ser esse um subterfugio paracontornar as
dificuldadesque seriamimpostaspelarigidez dalegidacéo brasileira
sobreamatéria

Reunidosem Montevidéu, os Chanceleresdos PaisesdaBacia
reafirmavam arelevanciaatribuidaaHPP como “fator de crescimento
econdmico e de mel horamento das condi ¢des de vidadas comunidades
daregido, e que contribui ao processo de integragcdo em curso entre
seus paises’. Ratificavam ainda sua disposicao de propiciar o
desenvolvimento da HPP por meio da agdo coordenada e em
“ consonanciacom anecessariapreservacao do meio ambiente”. Com
esse objetivo, destacaram a importancia da criacdo do Foro
Consultivo™ e daformulacdo pelo CIH de Programade Acdo com
base nos estudos técnicos disponivels, “ que prevejaum plang amento
sequencia de melhoramentos, conforme asdemandas danavegacéo e
do transportefluvia dentro dos parametros ambientaisadequados’ ™.

748 SECRETARIA EJECUTIVA DEL CIH. Programa de Mitigacion, Monitoreo, Control
y Minimizacion de Impactos Ambientales, p. 3. Consta como anexo da Acta de la 22
Reunién de la Comisién de Coordinacion Técnica (CCT), realizada em Buenos Aires,
nos dias 24 e 25 de novembro de 1997.

78 CCT. Plan de Trabajo, p. 7. Consta como anexo da Acta de la 22 Reunion de la
Comision de Coordinacion Técnica (CCT), readlizadaem BuenosAires, nosdias 24 e 25
de novembro de 1997.

70 A criagdo do Foro Consultivo do Programa Hidrovia Paraguai-Parana foi sugerida
por ocasido da X X1V Reunido do CIH. O regulamento do referido Foro consta como
Anexo |l do Informe Final de la Reunién Extraordinaria de Jefes de Delegacion del
CIH, realizadaem SantaCruz delaSierra, Bolivia, em 28 de maio de 1999 e suareforma
foi sugerida pela XX1X Reunido do CIH, em 2001. Ver também em Declaracién de
Jefes de Delegacion de la Hidrovia Paraguay-Parana, Santa Cruz de la Sierra, 28 de
maio de 1999.

"1 CIH. Declaragdo Conjunta da Reuni&o Extraordinaria dos Chanceleres dos Paises
da Bacia do Prata. A referida Declaracéo foi assinada por ocasido da V Reuni&o
Extraordinéria de Chanceleres, realizada em Montevidéu, em 14 de dezembro de 1997.
In: Hidrovia Paraguai-Parana. Documentos Bésicos. Coleg&o de Atos Internacionais,
nr. 633. Brasilia, 10 de mar¢o de 1998.
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DuranteaX X V| Reunido do CIH jasehaviamregistrado dguns
avancos nas discussies sobre a elaboracao de programade agdo de
mel horamentosdaHPP que contempl asse osaspectosdeinfra-estrutura
e gestédo ambiental, apartir das propostas de iniciativas que seriam
definidas pelos paises. Ao mesmo tempo, para dissipar percepcoes
equivocadas naopini&o publicasobreaHidrovia, emitiu-secomunicado
de imprensa, que, com a Declaragdo Conjunta dos Chanceleres,
consubstanciavaaposicao do CIH, querefletiaosel ementosessencials
daposicéo brasileira.

Colocava-se em evidénciano referido comunicado o aspecto
histérico dautilizago daHidrovia, tradiciond mente utilizadacomovia
navegavel natural pelos cinco paises, enfatizando que ndo setratava,
portanto, decriar viafluvia artificial. Nesse sentido, o programade
acdo passaria a contemplar “las condiciones de seguridad y
confiabilidad para la navegacion de embarcaciones de
caracteristicas similares a las ya existentes, de una manera
coordinada entre los cinco paises’ 2.

Esse programaviriaa ser composto de tarefas de dragagem
em passos criticos, de sinalizagdo e de balizamento, que buscam
“aprovechar lascondiciones naturalesde rio con minimasacciones
en determinados puntos del actual curso navegable’. Por suavez,
tais acdes seriam levadas a cabo de forma a “asegurar el
mantenimiento del régimen hidrologico de los riosy de ese modo
garantizar e equilibrio ambiental existente, en particular en €
ecosistema del Pantanal y seran implementadas conforme las
demandas econdémicas, socialesy de sostenibilidad ambiental” ™3,
Sindizava-seaintencéo de buscar o equilibrio que permitisseamel hor
utilizacéo daviafluvia com o menor impacto ambiental, premissaque
sntetizaaposico brasileira

72 CIH. Comunicado de Prensa sobre una supuesta Hidrovia artificial en los rios
Paraguay y Parana, de 06 de marco de 1998. Consta como Anexo VIII da XXVI
Reuni&o do CIH, realizada em Assuncéo nos dias 05 e 06 de marco de 1998.

2 | bidem.
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N&o demorariaatéque, naguelemesmo més, fossem reavivadas
antigasdesconfiancasde que o Brasi| estivesse abandonando o projeto
por temer seus impactos ambientais, desta vez, em decorréncia de
controvertidas declaragcbes aimprensado ex-presidentedo IBAMA,
Eduardo Martins. Daformacomo apresentadas, afirmagdes do tipo
“0 pais acreditahoje que esse projeto ndo tem muito val or estratégico
e que colocariaem risco o Pantanal” *** real mente induziam a pensar
que o Brasil pretendesse inviabilizar o projeto. Essas declaracdes
estavam naraiz dasdivergénciasentre o Ministério dos Transportese
0IBAMA, queviriam atonaquando daacdo civil publicaquelevoua
suspensdo dasobrasno trecho brasileiro. O impacto dessasdecl aragOes
foi logo atenuado mediante esclarecimentosde quereafirmavaMartins
aintencao do governo brasileiro deimplementar as obras propostas
pel o Consdrcio HLBE paraotrecho brasileiro, justificaveisdo ponto
devistadasegurancadanavegacéo, desde quenéo afetassem oregime
hidrol 6gico e o ecossi stemado Pantana ™.

Embora se tivessem dissipado as duvidas sobre o auténtico
enga amento do Brasil, 0 assunto veio arepercutir no ambito dalVv
Reuni&o da Comissdo de Coordenagéo Técnica(CCT), ocasido em
queadelegacdo do Paraguai solicitou esclarecimento sobreaquestéo.
N&o obstante, nessamesmaoportunidade, o Brasi| reiteravasuadefesa
em favor daidéade que os programas de monitoramento e de gesto
ambiental deveriam ser definidos no ambito do Estudo de Impacto
Ambienta (EIA), o queregueriao conhecimento detodasas propostas
de acOes de manutencdo e de melhoramento a curto, médio elongo
prazos. Nessesentido, o licenciamento ambienta , deformacoordenada
entre 0scinco paises, seriao procedimento adequado paraaavaiacéo

4 As matérias publicadas sobre 0 assunto reproduzem entrevista do ex-presidente do
IBAMA, Eduardo Martins, asAgéncias de NoticiasANSA e Reuters, umadas quais de
Julio César Villaverde, de 20/03/98, intitulada“ Brasil Suspende Participacion en Hidrovia
enel Cono Sur”. Ver também em BRASIL. Embaixada em Assuncggo. Telegraman. 251,
de 23/03/98.

75 BRASIL. Minigtério das Relagdes Exteriores. Circular Telegréfican. 34363, de 23/03/98.
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das propostas de a¢&o no ambito do CIH™®. A partir de visdo global
detodasasintervenclesprevistasnaHidrovia, tanto asde manutencéo
guanto as de melhoramento, os EIA deveriam passar a ser
complementados e analisados incluindo os programas de
monitoramento e de gest&o, no &mbito do licenciamento ambiental ™.

Essasidéiasviriam apermear o PAl eo PGA, emboraantes
causassemimpassenaV|1 Reunido daCCT, em SantaCruz delaSerra,
emabril de1999, emarcassemaXXVII Reunidodo CIH. A divergéncia
devisdesquanto ao quedeveriavir aser o Plano de Gestdo Ambiental
e sua interacdo com o Plano de Acado Integrado — Matriz de
Atividades colocou o Brasil, num primeiro momento, em posi¢&o
isolada. Enfrentou-seapolarizacdo de propostasbrasileiraeargentina
gue, emborajativessevindo atonanaV Reunido daCCT, cristalizou-
se em Santa Cruz de la Sierra, com a adesdo da Bolivia a posi¢éo
assumidaanteriormente pelo Paraguai e pel o Uruguai ™ em favor do
documento argentino Programa de Inicio Imediato™®. Esse
documento derivaradapropostade PGA apresentadapela Secretaria
Executivado CIH na3*Reunido daCCT, que haviasido rechagada
peloBrasl.

As posicoes defendidas por Brasil e Argentina eram
estruturalmente opostas. Enquanto o Brasil atribuia énfase ao

76 Requisitos ambientais necessarios para a Hidrovia Paraguai-Parana. O documento
consta como Anexo V da Ata da 4% Reunigo da Comissdo de Coordenagdo Técnica
(CCT), realizada em BuenosAires, nos dias 15, 16 e 17 de abril de 1998.

57 CCT. Acta de la 5% Reunion de la Comision de Coordinacién Técnica (CCT),
realizada no periodo de 27 a 29 de maio de 1998.

78 \/er declaracao feita pelas del egacbes daArgentina, Paraguai e Urugual, registradana
AtadaV Reunido da CCT, realizada no periodo de 27 a 29 de maio de 1998, na qual
defendiam, intrer alia, aidéiade que, paraos projetos de engenhariafuturos, dever-se-
iaadequar os Estudos de Impacto Ambiental (EIA) existentes para que servissem como
instrumento de decisdo paraaaprovagao das obras de envergadura para o melhoramento
da HPP.

7 O documento argentino intitulado Programa de Inicio | mediato consta como Anexo
daAtadaVI Reunido daCCT, realizadaem Santa Cruz delaSierra, no periodode5a7
de abril de 1999.
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componenteambiental ao vincular agprovacdofind eaimplementagéo
do PAI aconcomitante aprovacdo do PGA eaoinicio dasatividades
neleprevistas, aArgentinae osdemai spaises privilegiavam aconcluséo
do PAI e o inicio das obras, relegando a dimensdo ambiental a
tratamento menosrelevante e menosambicioso™. O distanciamento
deposicOesfaziaver claramente que as atividades maisimportantes
no ambito do CIH estavam divididas por visdes diferenciadas,
marcadas, por um lado, pelalégicado aproveitamento econdmico e,
por outro, pelas necessarias medidas ambientais compensatorias.
Tratava-se de superar adificuldade de encontrar o equilibrio entre o
aproveitamento econdmico e apreservacdo ambiental paraevitar que
a0posi¢ao avoz unissonado Brasil viesse aestancar adindmicada
cooperacdo, com atoscustospoliticos.

Diante dessa situacdo, a delegacéo brasileira propbs-se
empreender esforco de compatibilizacdo dosdocumentoshbrasileiroe
argentino sobre gestéo ambiental e apresentar versdo conciliadoraem
torno dasensivel edecisvaquestéo. Apesar daintransigenteresisténcia
argentinanoinicio dasdiscussdes, queameacavacristalizar oimpasse
surgidonaV1 Reunido daCCT, o documento brasileiro de conciliagéo
reverteu o quadro parlamentar, com aadesdo daBolivia, do Paraguai
edo Uruguai, vendo-se aArgentinaobrigadaaceder, por encontrar-
seem posicao solitaria

Os avancos qualitativos al cangados no ambito da CCT, em
matéria de gestdo ambiental e de sua inter-relagdo com o PAl,
garantiram que aReunido Extraordinériade Chefes de Delegacdo do
CIH, redizadaem SantaCruz delaSierra, em maio de 1999, atuasse
como contraponto aX X VIl Reunido do CIH. Marcadapor alto grau
de consenso, abria caminho para o que viriaaser a Declaracdo de
Cuiabd, decisiva paraa consolidacéo da HPP como instrumento de
integracdo dos paisesdaBaciado Prata, pautado pelo enfoqueintegral

60 BRASIL. Consulado em Santa Cruz de la Sierra. Telegrama n. 099, de 12/04/99, que
relataostraba hos dosgrupostécnicosedaCCT que precederam aXX V11 Reunido do CIH.
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e pelo principio do desenvolvimento sustentéavel. Aprovavam-se,
naquela ocasido, o controvertido PGA, o PAl e o Regulamento do
Foro Consultivo do ProgramaHidrovia™.

Esseresultado refletiavitoriadadiplomaciabrasileira, em que
Se consagravam nossas principai s posi ¢oes, além de propiciar nova
atmosferaenovadinémicanosforostécnico e politico do programa
Hidrovia. A densidade da ata da reunido justificou a emisséo de
Declaracdo Conjuntados Chefesde Delegacdo, em que seenfatizava
adecisdo de gplicar aabordagem devisdo de conjunto dasintervengdes
naHidroviaepromover o desenvolvimento sustentavel daregido de
formaconcertadacom asociedadecivil.

Repetia-se, até certo ponto e em outro contexto, nessa fase
dasnegociacdes, o padréo de comportamento que haviacaracterizado
o paradigma dos antagonismos, em que os dois grandes, Brasil e
Argentina, procuravam cooptar 0s paises menores parasuaorbitade
influénciacom o intuito defazer prevalecer seusinteressesnacionais.
N&o pareciaandahaver-seinstalado um pensar regional naconducdo
do projeto. Estava, por umlado, o Brasi| preocupado em satisfazer as
exigénciaslegaisinternas, por outro, aArgentinabuscando apressar o
inicio daetapade execucao das obras, com o menor potencial possivel
deobstrucdo e derestrigdes aos seusinteresses econdmicos advindos
do aumento do trafego na Hidrovia. Como afirma Barbara Maria
Happe, a0 referir-se aosinteresses epecificosde cadapaisnaHidrovia,
a“Argentinaparecetirar o maior proveito econémico de todos’ 62,
N&o € por acaso que 0 governo argentino |utou por manter em Buenos
Aires a sede da Secretaria Executiva do CIH, assumindo a

61 CIH. Informe Final dela Reunién Extraordinaria de Jefes de Delegacion del Comité
Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parand, realizada em Santa Cruz de la
Sierra, em 28 de maio de 1999.

62 HAPPE, Barbara Maria. Os Caminhos da Sustentabilidade. Cinco Anos depois da
Rio 92. O Papel Palitico, Econémico e Social do Projeto Hidrovia Parana-Paraguai
(HPP) para o Brasil. Marburg, Alemanha:Philipps- Universitdt Marburg. Fachbereich
Gesellschaftswissenschaften und Philosophie, Institut Fir Politikwissenschaft.
Outubro, 1997. p. 28.
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responsabilidade por todos os gastos admini strativos daguel e 6rgéo.
De acordo com 0 Artigo 20 de seu estatuto, a Secretariatem, entre
outras, afuncéo de aconselhar o CIH nas suas decisoes, atribuicdo
que certamente geraa expectativade que venhaafortal ecer o poder
deinfluénciado governo argentino no processo negociador.

O relancamento do projeto Hidrovia™3, com novafei¢éo, sb
viriaaser consubstanciado na Declaracéo de Cuiabd, assinada por
ocasido daX XV Il Reunido do CIH. Impunha-se, apartir deentdo, a
“estratégia de administracéo e execucao do Projeto, com enfoque
integral”, perseguidapeladiplomaciabrasileira, a0 mesmo tempoem
quese* priorizavaaexecucao de agdes’, em horizontede cinco anos,
condicionadasarealizagdo dos estudos complementares considerados
necessariospelo Brasil, deformaa implementar asagdes que surgem
dos estudos realizados sobre impacto ambiental em cada etapa da
execucao e manutencao, realizando os monitoramentos e controles
necessarios, paramitigar oseventuaisimpactos negativos’ .

Por forga do mandato que |he fora concedido na referida
Declaraco, a Secretaria-Executivado CIH procedeu agestéesjunto
a organismos de crédito internacionais e regionais para obter
financiamento aosestudos. Emjunho de 2001, reunidosem Montevidéu,
0s Chefes de Delegacéo jaaprovavam os Termos de Referénciados
estudos complementares, paracujae aboracdo muito contribuiu o Brasil.
Contemplaram nossa posi¢aéo de que se fazia necessario projeto
executivo da Hidroviacomo um todo, incluindo-se arealizagéo de
ElA, eavontade das demai s del egagdes de priorizar, no menor prazo
possivel, as obras de emergéncia em seus respectivos territorios.
I nteressante € notar que sereiteravaao mesmo tempo aidentificacdo,

63 A expressdo “relancar” o projeto Hidrovia Paraguai-Parana foi cunhada pelo novo
Secretario-Executivo do CIH, que ascendiaao cargo, naquela ocasi 8o.

%4 CIH. Declaracado de Cuiabd, assinada por ocasido da XXVIII Reunido do Comité
Intergovernamental da Hidrovia Paraguai-Parang, em 26/10/2000. O texto da referida
Declaragdo constade BRASIL . Ministério das Relagbes Exteriores. Circular Telegréafica
n. 40036, de 06/11/2000.
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pelos cinco paises, dos pontos criticos sujeitos a futuras obras de
mel horamento danavegacao em seusrespectivostrechos, “deacordo
com as prioridades estabel ecidasinternamente’ "¢,

Os progressos alcancados foram consolidados e
Instrumentalizados pela X X1 X Reunido do CIH. A CAF confirmou o
compromisso de financiar a contratagdo da empresa consultora
encarregadaderedizar osestudos, mediantelicitaco internaciond; a
Secretaria-Executivado CIH foi investidade mandato paraassinar o
Acordo de Cooperacéo Técnicacom aCAF, o queviriaaconcretizar-
senaXXXI Reunido do CIH; foi aprovadaacriacdo daComissao de
Contraparte Técnica(CCT)™®, responsavel pelo acompanhamento do
processo de sel ecdo daempresaconsultorae pelasupervisao deseu
traba ho; e decididaamodificacdo do regulamento do Foro Consultivo,
deformaatorna-1o operacional no menor prazo possivel . Ficavam,
portanto, garantidas a participacdo dos cinco paises no
acompanhamento detodo o processo de salecéo daempresaconsultora

% BRASIL. Ministério das RelagOes Exteriores. Circular Telegréafica n. 41344, de 21/
06/2001, que relata os trabal hos da Reunido dos Chefes de Delegacéo do CIH, realizada
em Montevidéu, em 13/06/04.

%6 Nao confundir com a Comissdo de Coordenacdo Técnica (CCT), criada durante
a XXV Reunido do CIH, como érgao técnico consultivo do CIH nas definicoes e
seguimento do Programa da Hidrovia Paraguai-Parana (PHPP). Suas atividades
compdem-se de reunides de trabalho e/ou visitas técnicas, de avaliagdo, seguimento
e/ou elaboragado de estudos e informes necessarios para o seguimento das atividades
propostas e contidas no PHPP, elaboracdo e atualizacdo do PAl e do PGA. A
funcéo principal da CCT ¢é a de propor a adequagdo e compatibilizagdo dos planos
de agdo dos paises nos trechos da Hidrovia para permitir ao CIH definir as agfes
prioritérias paragarantir o maximo beneficio ao transporte fluvial . (Cf. COMISION
DE COORDINACION TECNICA (CCT). Plan de Trabajo. Anexo VI — 9CCT,
outubro de 2000). A CCT que acabavade ser criada, seriaintegrada por representante
da CAF, da Secretaria-Executiva do CIH, um representante do setor privado
(armadores da Hidrovia), em carédter de observador, e por dois representantes de
cadapais (um principal eum assessor, coordenador das comisses técnicas). Ademais,
cada delegacdo nacional se reserva o direito de ser assistida em seu trabalho e nas
reunides pel os especialistas que decida convocar. Sua fungdo de assessoria técnica
restringe-se ao acompanhamento do processo de contratacéo e realizacdo dos estudos
complementares. (Cf. BRASIL. Ministério das Relagdes Exteriores. Circular
Telegréafica n. 41767, de 30/08/2001).
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ederealizacdo de seustraba hos, bem como anovafeicéo do PMHPP,
por me o dacriacdo deingrumentosparavincular agbesconcretasagestéo
ambientd eaestratégiadeinformacao sobreo sgnificado daHidrovia™’.

2.7. CONDICIONANTES DA POSICAO BRASILEIRA

A legislacdo ambiental brasileira influencia, delimita e
determina as deci sbes politicas sobre aimplementacéo darede de
infra-estruturade transporte nacional e, indiretamente, daregional,
tomando-se o caso especifico daHPP, como visto anteriormente.
Essasituacéo explica-se diante dafaltade politicaambiental comum
no ambito do Mercosul e do fato de ser o Brasil o pais membro
gue contacom alegislacdo maisrigidanessa drea™ e certo poder
deinfluéncia, entre outrasrazdes, por deter o control e das nascentes
dosrios.

No plano regional, as questdes ambientais tiveram papel
secundério nas negociagdes do Tratado de Assuncao, limitando-se
seu preAmbulo aregistrar em tom declaratério, que“laampliacion
de las actuales dimensiones de sus mercados nacionales (...)
debe ser alcanzada mediante (...) la preservacion del medio
ambiente”. Somente apos arealizacdo da Conferénciadas Nagdes
Unidas sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento (Rio 92), a
preocupacdo com a preservacao do meio ambiente passou a ser
incorporada as negociagdes do Mercosul, quando se estabel eceu
arelacdo entre crescimento econdmico e meio-ambiente, adotando-se

87 Para 0 Brasil, a necessidade de que o CIH contasse com politica de informagéo
edivulgacdo de suas a¢les e programas junto aopinido publicanacional einternacional
justificava-se sobretudo em decorréncia da sensibilidade ambiental despertada pelo
tema Hidrovia, freqlientemente explorado pela midia, sem o devido conhecimento
dos fatos. (Cf. BRASIL. Ministério das RelacOes Exteriores. Circular Telegrafica
n. 41767, de 30/08/2001).

%8 A criagdo do Mercosul permitiu a conscientizagdo ambiental no Cone Sul, gragas as
leisambientais brasileiras maisrigidas que acabaram preval ecendo sobre asdos demais
paises membros.
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0 conceito de desenvol vimento sustentavel ®°. Todavia, ainda se
estalonge delograr aharmonizagdo das | egislacdes ambientais no
Cone Sul:

Mercosur (...) has done little to formally address issues
such as environmental impact of its multinational projects,
including the Hidrovia. So far, environmental protection has
only been mentioned with relation to the control of hazardous
waste transportation between the Members and to the need
to adopt measures to promote new technologies for
environmental protection’™.

Para evitar o nivelamento por baixo das normas vigentes
brasileirasem matériaambiental, procurou-se assegurar no Capitulo
XV, Artigo 34, doAcordo de Transporte Huvia pelaHidroviaParaguai-
Parand, apreva énciadasl egid agdesinternas* nenhumadas disposicies
do presenteAcordo poderalimitar o direito dos paises signatériosde
adotar medidas paraproteger o melo ambiente, asaubridadeeaordem
publica, de acordo com suas respectivas legislagdes internas’ ™.
Tomavam-se a0 mesmo tempo diversas precaucoes em variostrechos
do Acordo e de seus Protocolos Adicionais com o intuito de

6% BarbaraMariaHappe, op.cit., p.16. Ver também Declaracdo de Canela, assinadaem
21 defevereiro de 1992, ocasido em que os presidentes do Mercosul se reuniram pela
primeira vez para discutir a relagdo entre crescimento econdmico e meio ambiente e
comprometeram-se com 0 conceito do desenvolvimento sustentavel.

M SILVEIRA, Mariana. The South American Hidrovia Parana-Paraguay. Environment
vs. Trade?, p. 10. Disponivel no site <http://www.chasque.net/rmartine/hidrovia/
articulos.html>. Acesso em: 15 nov. 2004.

1 CIH. Acordo de Transporte Fluvial pela Hidrovia Paraguai-Paran&. In: Brasil.
Ministério das RelagBes Exteriores. Hidrovia Paraguai-Parané. Documentos Basicos.
Brasilia, Margo 1998. p. 9. O artigo 7, Capitulo |11, do Acordo, por suavez, limita o
escopo da compatibilizagdo e/ou harmonizagéo das legislaces internas que sefard“ na
medida em que seja necessario, para criar condi¢des de igual dade de oportunidade, de
forma tal que permitam a liberalizagéo do mercado, a redugéo dos custos e a maior
competitividade”, p. 3.
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compatibilizar o incremento do trafego danavegacdo naHPP com a
protecdo ap meio ambiente.

No planointerno, adiplomaciaambiental brasileiraregistrou
salto qualitativo, apartir daRio 92, havendo-se comprometido como
signatario dos documentos dela emanados, dos quais sdo de
particular interesse para o caso da HPP, a Convencédo sobre
Biodiversidade; a Convencéo da Basiléia sobre Controle de
Movimentos Transfronteiricos de Residuos Perigosos e seu
Depadsito; o Protocolo de Montreal sobre a Protecdo da Camada
de Ozb6nio e a Convencao-Quadro das Nacgdes Unidas sobre
Mudangado Clima. Dentre osinstrumentosinternacionais aque
aderira anteriormente o Brasil, € de relevancia a Convencao
Internacional paraa Prevencéo da Poluicdo Causada por Navios,
concluidaem Londres, em 2 de novembro de 1973 e alteradapelo
Protocolo de 17 de fevereiro de 1978.

Osfundamentos dapoliticaambiental brasileiraprecedema
Rio0 92 erepousam no alicerce da Congtituicaéo Federal de 1988, que
jaatribuiadedicaco exclusvaao meio ambiente, no capitulo VI, artigo
225. Enquadramento juridico de nossapoliticaambiental, entre outras
disposicoes, esse artigo considera o Pantanal Mato-Grossense
patrimoénio nacional’2. De particular importancia como uma das
condicionantesdaposicéo brasileiraem relacdo amelhoriadaHPP é
0 disposto no caput e no paragrafo 4° do artigo 10 da L ei 6.938, que
estabelece:

772 As disposi¢Oes do Artigo 225 foram regulamentadas pela Lei n. 6.938, de 31 de
agosto de 1981, modificada pelas Leis n. 7804, de 18/07/89, n. 8028, de 12/04/90, n.
9.966, de 28/04/2000, e 10.165, de 27/12/2000, cujas bases se assentam nos incisos VI
e VIl do artigo 23 e no Artigo 235 da Constituicao Federal. A Politica Nacional de Meio
Ambiente, seusfinsemecanismosde formulag&o e aplicaco sdo estabel ecidos pelaCarta
Magna que determinano inciso | artigo 4°, ser um de seus objetivos “ a compatibilizacio
do desenvolvimento econdmico social coma preservacio da qualidade do meio ambiente
edoequilibrio ecologico”. A Lei n. 9.433, de08 dejaneiro de 1997, queinstitui a Politica
Nacional de Recursos Hidricos, prevé como um de seus objetivas, no inciso |1, do artigo
2° do Capitulo I1, “ a utilizagéo racional e integrada dos recursos hidricos, incluindo o
transporte aquaviario, com vistas ao desenvolvimento sustentavel” .
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A construcao, instalacdo, ampliacdo e funcionamento de
estabel ecimentos e atividades utilizadoras de recursos ambientais,
considerados efetiva e potencial mente poluidores, bem como os
capazes, sob qualquer forma, de causar degradacdo ambiental,
dependerdo de prévio licenciamento de 6rgao estadual competente
(...), sem prejuizo de outras licengas exigivels’ (...) “Compete
a0 Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e Recursos Naturais
Renovéveis — IBAMA o licenciamento previsto no caput deste
artigo, no caso de atividades e obras com significativo impacto
ambiental, de &mbito naciona e regiona””. (grifo da autora).

Fazem ainda parte da legidacéo interna que baiza a palitica
ambientd brasleira eque mantém reacéo diretacom asintervengbesna
HPP, as Resolucbes do Conselho Nacional do Meio Ambiente
(CONAMA) nr. 001, de23 dejaneiro de 1986, queestabe eceasdiretrizes
gerasparauso eimplementacéo de Estudo de lmpacto Ambiental como
umdosinstrumentosdaPoliticaNaciond deMe oAmbiente, eanr. 237,
de 19 de dezembro de 1997, cujo artigo 3° estabelece que “alicenca
ambiental paraempreendimentos e atividades cons deradas efetivaou
potencid mente causadorasde s gnificativadegradacéo domeioambiente
dependerade prévio estudo deimpacto ambienta erespectivo rdatorio
deimpacto sobreo meloambiente (EIA/RIMA)” 77,

7% icenciamento ambiental € o procedimento administrativo pelo qual o 6rgéo ambiental
competentelicenciaalocalizag8o, instalagdo, ampliacdo e aoperacio de empreendimentos
e atividades utilizadoras de recursos ambientais, consideradas efetiva ou potencialmente
poluidoras ou daguelas que, sob qualquer forma, possam causar degradacdo ambientdl,
considerando as disposi¢oes legais e regulamentares e as normas técnicas aplicavels ao
caso. (Cf. RESOLUGAO n. 237, do CONSELHO NACIONAL DO MEIO AMBIENTE
(CONAMA), 19 de dezembro de 1997). Impacto Ambiental Regional é todo e qual quer
impacto ambiental que afete diretamente (&readeinfluénciadiretado projeto), no todo ou
em parte, o territorio de dois ou mais Estados. (Cf. RESOLUCAO n. 237, do CONSELHO
NACIONAL DO MEIO AMBIENTE (CONAMA), 19 de dezembro de 1997).

77 O Estudo de impacto ambiental (EIA) compreende o diagnostico ambiental da érea
de influéncia do projeto, completa descricdo e andlise dos recursos ambientais e suas
interacdes, tal como existem, de modo a caracterizar asituagdo ambiental daarea, antes
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Sob esse pano defundo, 0 compromisso formal assumido pelas
delegacdes por ocasido da XXXII Reunido Plenaria do CIH de
proceder a0 acompanhamento atento da evolucéo dos estudos
complementaresrefletiao objetivo do governo brasileiro deevitar que
0s resultados dos estudos complementares viessem a merecer 0s
mesmos comentériosecriticasdirigidas aos que os precederam. Uma
das principaiscriticasformul adas pel as organizagbesambientdistasa
essesestudosfoi ade quendo secoadunavam com aredidadeambienta
dos paises, sobretudo no Brasil, onde se impde a presenca do
ecossistema do Pantanal Mato-Grossense, decretado “Reserva da
Biosfera’ pelaUNESCO.

Fruto dessas criticas, iniciou-se, em dezembro de 2000, a
pol émica sobre as obras de melhoriano trecho brasileiro, quando o
Ministério Publico Federa e o Ministério Publico do Estado do Mato
Grosso impetraram acdo civil publicacontrao IBAMA, aFundacdo

da implantagdo do projeto; a andlise dos impactos ambientais do projeto e de suas
aternativas; a defini¢do das medidas mitigadoras dos impactos negativos (benéficos
e adversos), diretos e indiretos, imediatos e a médio e longo prazos, temporarios e
permanentes; defini¢do das medidas mitigadoras dos impactos negativos; elaboragéo
do programade acompanhamento e monitoramento dosimpactos positivos e negativos.
(Cf. RESOLUCAO CONAMA N. 001, de 23 de janeiro de 1986, artigo 6° e seus
incisos).O Relatério de Impacto Ambiental (RIMA) reflete as conclusdes do Estudo
de Impacto Ambiental e contém no minimo os objetivos e justificativas do projeto,
sua relagdo e compatibilidade com as politicas setoriais, planos e programas
governamentais; adescricéo do projeto e suas aternativas tecnol dgicas e locacionais;
asintese dos resultados dos estudos de diagndstico ambiental daareadeinfluénciado
projeto; adescri¢do dos provaveisimpactos ambientai s daimplantacdo e operagdo da
atividade; a caracterizag@o da qualidade ambiental futura da érea de influéncia; a
descricdo do efeito esperado das medidas mitigadoras previstas para os impactos
negativos; o programa de acompanhamento e monitoramento dos impactos; a
recomendag&o quanto a alternativa mais favoravel. (Cf. RESOLUCAO CONAMA N.
001, de 23 dejaneiro de 1986, artigo 9° e seusincisos). Somam-se a essas di sposi¢des
legais, inter alia, a Lei n. 9.605, de 12 de fevereiro de 1998, que dispde sobre as
sangdes penais e administrativas derivadas de condutas lesivas ab meio ambiente, ea
Lei n. 9.966, de 28 de abril de 2000, que estabelece os principios basicos a serem
obedecidos na movimentac&o de 6leo e outras substéncias nocivas e perigosas em
portos organizados, instalages portuarias, plataformas e navios em aguas sob
jurisdicéo nacional.
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Estadua do Melo Ambiente (FEMA) eaMacrologisticaConsultoria
S.A."®, apropodsito daconstrucdo do Porto de Morrinhos’”, havendo
0 Juiz Federa da 12 Regido da Secdo Judiciaria do Mato Grosso,
Julier Sebastido daSilva, concedido liminar ao pedido dosrequerentes
para

suspender a validade de toda e qualquer licenca ambiental
eventualmente expedida pelos requeridos a atividades,
empreendimentos ou equipamentos (dragagens, estradas de
acesso aos portos, terminais portuarios de todas as
modalidades, sinalizacbes, etc.) no trecho do Rio Paraguai
compreendido entre a cidade de CéacereseaFoz do Rio Apa’;
para determinar ao IBAMA “que se abstenha, doravante, de
conceder qualquer licenca ou autorizacdo para acles
interventivas naareafluvial mencionada, até que sejajulgado
0 meérito desta lide’".

Havendo o Governo Federa requerido asuspenséo dosefeitos
daguelaliminar, paradar curso aconstrugédo do Porto de Morrinhos,
em 31 dedezembro do mesmo ano, o Presidentedo Tribunal Regiona

5 BRASIL. Se¢do Judiciria de Mato Grosso. Juizo da Primeira Vara. Processo no.
2000.36.00.010649-5, Cuiaba, MT, 19 de dezembro de 2000.

778 O Porto de Morrinhos estélocalizado a 150 km ao sul de Céceres, ajusante do trecho
mais sinuoso do rio Paraguai . Essetrecho limita severamente as dimensdes dos comboios
gue partem de Céceres carregando soja. A construcdo do porto viabilizaria o transporte
de soja por caminhd@o até Morrinhos, de onde embarcariam em comboios maiores,
reduzindo consideravelmente o custo do frete. No entanto, a obra tem sido objeto de
intenso debate. Os ambientalistas opdem-se a construcdo da estrada que ligaria Caceres
aMorrinhos, sob aalegagéo de que 0 aumento do volume de carga naregi&o do Pantanal

podera causar danos ambientais ao ecossistema. A municipalidade de Caceres empresta
discreto apoio as ponderagdes dos ambientalistas, tendo em vista que a construcéo do
porto de Morrinhos significard perda de mercado para o porto de Céceres. (Cf. MELO,

Renato Batistade. Consideragbes sobre a Hidrovia Paraguai-Parand. Brasilia: Marinha
do Brasil. Divisdo de Assuntos Maritimos e Ambientais, 01/09/04. p. 5).

77 BRASIL. Tribunal Regional da 12 Regido. Peticdo n. 2000.01.00.139577-5/MT,
Brasilia, DF, 31 de dezembro de 2000.



330 ELIANA ZUGAIB

da 12 Regido (TRF) deferiu, em parte, adecisdo do Juiz Federal, de
formaa

suspender a liminar concedida no tocante a invalidacéo das
licencas ambientais dadas pelo IBAMA para dragagem rotineira
e manutencdo da Hidrovia Paraguai-Parana, e de proibicdo de
expedicdo de novas licencas nesse sentido da melhoria e
manutencdo da Hidrovia. Mantida fica a liminar na parte em
gue impede a concessdo de licenciamentos parciais para a
implantacdo da Hidrovia Paraguai-Parana, pois, como o préprio
IBAMA afirma, o licenciamento, nessa hipétese, incluindo a
construcdo do Porto de Morrinhos, deve ser procedido como um
todo” 7’8,

Aolongo desse processo, ficou claraadivergénciade posi ¢oes
entreo Ministério dos Transporteseo IBAMA,, havendo esse Ultimo,
por vezes, denotado contradi¢cbes em suas declaragdes, que
contribuiram paraadecisdo exarada pel o Presidente do TRF, como
se depreende do trecho acima citado. Ao justificar sua posi¢ao em
favor de se proceder ao licenciamento ambiental como um todo, o
IBAMA induziu adistingéo entrevia navegavel atual mente utilizada,
gue corresponde ao transporte secular ao longo dosrios Paraguai
e Parana e o que se denomina Hidrovia Paraguai-Paran4,
consideradacomo

projeto de investimentos (...) de obras de engenharia pesada,
visando o (sic) aumento do tréfego e do transporte de cargas
[no &mbito regional], e a melhoria da seguranca da navegacao
(...).Assim, eleseriatanto um projeto especifico deinfra-estrutura
de transporte quanto, no longo prazo, um projeto de

8 | bidem.
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desenvolvimento regional . Nesse caso, o licenciamento ambiental
deve ser procedido como um todo, em fungdo do projeto que se
pretende implantar””.

Argumentava, ainda, o IBAMA, que 0 est&gio em que se
encontrava o EIA/RIMA relativo ao licenciamento do Porto de
Morrinhos j& permitia concluir sobre a necessidade de seu
aprofundamento. Essas consideractes|evaram o Presidentedo TRF a
interpretacéo de que asuspensao doslicenciamentosjaconcedidose
aserem concedidos paraamanutencdo das condi¢des de navegacaéo
poderiaminviabilizar otransporte de cargaregiond e, portanto, aqueles
gue ja dispunham de autorizacdo deveriam ser mantidos.
Contrariamente, com baseno principio daprecaucéo, osinvestimentos
de engenharia pesada™, com o objetivo de implantar o projeto
Hidrovia, ficariam sujeitos a concluséo do EIA/RIMA para o
licenciamento daHidroviacomo umtodo™:.

Asdivergénciasentre osdois orgaosfederaise as contradigoes
doIBAMA fizeram-setanto maisclarasnojulgado do agravo regimentd
interposto pelaUnido Federa, inconformadacom adecisdojudicial,
em que alegava 0 Ministro dos Transportes haver esclarecido ao
Ministro do Meio Ambiente que a denominacdo Hidrovia era
inadequada, tratando-se na realidade de via secular de navegacéo,
ocas 80 em que notificavando pretender

levar adiante o estudo para a implantacdo da Hidrovia contido
nos Estudos de Engenharia e Viabilidade Técnico-Econémico

7 | bidem.

78 Entendia o Presidente do Tribunal Regional Federal que a construgdo de novos
portos e terminais, retificacdes de curvas dos rios, ampliagdo de curvatura, remocdo de
afloramentos rochosos, dragagens profundas e construgdo de canais para possibilitar a
navegacao comercial maisintensa poderiam causar graves danos aregido pantaneira.

781 BRASIL. Tribunal Regional da 12 Regido. Peticdo n. 2000.01.00.139577-5/MT,
Brasilia, DF, 31 de dezembro de 2000.
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do Melhoramento das Condic¢des de Navegacdo da Hidrovia
Paraguai-Parana, realizado pelo Consorcio Hidroservice-Louis
Berger, devendo ser desconsiderado e, portanto, arquivado
gualquer pedido de andlise e/ou licenciamento a ele relacionado
e pendente no Ministério do Meio Ambiente. Portanto, este
Ministério ndo pretende implantar a prolatada hidrovia no rio
Paraguai. Quem quizer (sic) havegar nas aguas desta via trate
de adaptar suas embarcacBes a ela por que elando sera adaptada
as embarcacOes™. (grifo da autora).

Diante do novo posi cionamento do Ministério dos Transportes,
0IBAMA/MMA recuavaem suaposi¢caoinicial sobreanecessidade
depréviolicenciamento ambiental paratodaaextensdo dorio Paraguai.
Encontrando contradicdes entre esta nova postura assumida pelo
IBAMA e algumas de suas declaracGes anteriores™®, ndo via o
Presidentedo TRF razéo paramudancanasubstanciadamatériaem
decorrénciade s mpleseliminacdo dadenominagdo do objeto, no caso
aHidrovia. Entendia, sm, tratar-se de artificio parafazer prevalecer a
avaliacdo eolicenciamento individual paracadainstalacéo portuéria
ao longo do rio, 0 que o levaria a denegar provimento ao agravo
regimental da Unido e amanter suadecisdo original. Em marco de
2001, mediante o fechamento do porto de Céceres e do termina
CEVAL, contrariando agquel a.decisdo superior, aUnido solicitou ao

82 | bidem.

8 De acordo com o Presidente do TRF, 0 IBAMA se deixavatrair quanto aidéade ndo
mai s ser preciso licenciamento abarcando o todo, em funcéo damudanca da denominagéo
da Hidrovia, quando afirmava que “ Considerando o leque de impactos possiveis, ante a
implantacdo de empreendimentos ao longo da via navegavel — os quais somente serdo
efetivamente conhecidos apts a realizacdo de estudos ambientai s especificos, que dever&o
considerar os empreendimentos j& existentes e outros que venhama existir; no ambito do
licenciamento ambiental desses possiveis empreendimentos e do Porto de Morrinhos, se
autorizado pela Justica Federal, devem ser definidas medidas mitigadoras e programas
de monitoramento ambiental, visando assegurar a preservacgdo dessa via navegavel” .
BRASIL. Tribunal Regional da 12 Regido. Peticdo n. 2000.01.00.139577-5/MT.
Documento incompleto.
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Presidente do TRF que esclarecesse ao Juiz Federal o alcance e os
efeitos de suadecisdo™*, em funcdo do que aquele egrégio Tribunal
exarouAcorddo, em 29 de marco, pelo qual reafirmavaque

(...) oqueestavafuncionando deveriacontinuar funcionando. Assim,
0s portos e os terminais deveriam continuar operando, como vém
operando ha anos; as dragagens rotineiras deveriam ser feitas.
Proibidaficou aconstrucéo de novosportoseterminais, dedragagens
profundas, de estradas de acesso, tudo isso com o propdsito de
viabilizar a implantagdo da Hidrovia Paraguai-Parana. 1ss0 esta
terminantemente proibido pela decisio desta Presidéncia™.

Pel o principio da precaucdo, ficava proibidaaconcessdo de
licenciamentos parciaisparaaimplantacdo daHidrovia, comoquea
construcéo do Porto de Morrinhos ou qual quer outro so poderia ser
iniciadaumavez concluido, pelo IBAMA, o estudo do conjunto do
impacto ambiental e concedida alicenca“observando esse estudo
global” 7,

84 Em reacg8o a determinacdo do Presidente do TRF para que fossem prestados
esclarecimentos em 24 horas sobre 0 descumprimento de sua decisdo, o Juiz Federal,
Julier Sebastido da Silva advertiapara o fato de que a paralisacéo das atividades do Porto
de Céceres e do Terminal de Ceval decorriam de ato administrativo estranho ao Juizo,
praticado indevidamente pela FEMA/MT e por omissdo do IBAMA. A interpretagdo
equivocadadadecisdo do TRF, levariao Juiz Federal adeterminar o prazo de 90 diaspara
gue os portos ja existentes e em funcionamento fossem devidamente licenciados
ambientalmente pelo IBAMA, o que pressupunha a elaboragéo dos EIA/RIMA’s para
serem depoisintegrados ao EIA/RIMA geral da Hidrovia Paraguai-Parana, sem o qual o
projeto ndo poderia prosseguir. BRASIL. Seg8o Judiciaria de Mato Grosso. Juizo da
PrimeiraVara. Processo n. 2000.36.00.010649-5, Cuiabd, MT, 23 de marco de 2001.

785 BRASIL. Tribunal Regional da 12 Regido. Peticdo n. 2000.01.00.139577-5/MT,
Brasilia, DF, 22 de margo de 2001. Ver também Decisdo descumprida. Revista Consultor
Juridico, S&o Paulo, 25 nov. 2003. Disponivel em <http://conjur.uol.com.br/textos/
4851>. Acesso em: 03 jul. 2004; BRASIL. Ministério das Relagbes Exteriores. Circular
Telegrafican. 41080, de 03/05/2001; Despachos Telegraficosn. 443, de 20/06/2003 en.
989, para a Embaixada em Buenos Aires, de 28/11/2003.

78 BRASIL. Tribunal Regional da 12 Regido. Peti¢do n. 2000.01.00.139577-5/MT.
Brasilia, DF, 13 de fevereiro de 2001.
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Ao aproximar-se a fase de finalizacdo dos estudos
complementares, cujostermosdereferénciaforam baseados naquele
preparado, por deciséo judicial, para o EIA/RIMA no trecho
brasileiro, o imbréglio foi reavivado por novaacao civil pablica
intentada pel os Ministérios Publicos Federal e do Estado do Mato
Grosso motivados pelaconcessdo de licencaamais de cinco portos,
fundamentadano conceito de que sdo partesdistintasdaHidrovia.
Por decisdo do mesmo Juiz Federal, o IBAMA e as Fundagdes
Estaduaisdo Meio Ambiente (FEMA/MT e FEMA/MS) ficavam
novamente proibidos de conceder qualquer licenga ambiental a
empreendimentos, atividades e equipamentos i sol ados pertinentes
aHidroviano trecho entre Céceres e aFoz do Rio Apa, aém de
declaradas nulas as ja concedidas. A decisdo se deu, no caso das
Fundacbes Estaduais, por fugir-lhes a competéncia a pratica da
concessao de licenca, e, no caso do IBAMA, porque atividades
daquela natureza devem ser licenciadas global mente, apartir de
um unico EIA/RIMA para toda a Hidrovia, levando-se em
consideracao avontade das popul agdes diretamente atingidas, nos
termos do artigo 225, inciso IV, pardgrafo 4° da Constituicéo
Federal, regulamentado pela Lei nr. 7.804/89 e resolucdes do
CONAMAT™ Ao setratar de concessdo de liminar, até o trénsito
em julgado, as atividades destinadas agarantir anavegabilidade
atual dorio Paragual, como dragagensrotineiras, limpezadoscanais
e sinalizagbes poderdo manter-se em andamento por forca do
mencionado Acorddo, cabendo ainda a figura do recurso’,

" BRASIL. Tribunal Regional da12 Regi&o. Peti¢do n. 2000.01.00.139577-5/MT. Cuiaba,
MT, 2 de setembro de 2004.

88 Além de ndo poder expandir suas operagdes, deverdo, de acordo com adecisdo judicial,
observar asprescri¢des oriundas do TRF— 12 Regido no tocante ando utilizacdo de grandes
embarcacdes, grandes comboios de chatas’, sendo que “as embarcagdes ndo poder&o
usar as margens do Rio Paraguai como elemento de apoio a manobra; e que deverdo
empregar propulsores azimutais nos empurradores e elementos de produgdo de empuxo
lateral avante do comboio, a fim de ndo danificaremas margensdosrios, nascurvas’, sob
pena de terem interrompido o respectivo funcionamento. De acordo com informag&o do



A POSICAO BRASILEIRA 335

interposto pelaUnio ao Tribunal Regional Federal da12Regiéo,
em 28 de outubro de 20047,

Esseimpedimento de ordem judicid agregariarespado legd e
contornosdefinidosapos ¢éo brasleirademanter assecularescondigoes
neturaisdorio Paragua emtodaaextensto doterritrionaciond edesolicitar
aredizaco de estudos complementares. O rio deveré continuar sendo
utilizado, por embarcacies que seadaptem asuascaracteridicasnaturals,
como sempreofoi, sem aexecucdo degrandesobrasdeengenharia Em
outrostermos, ndo sepretendialevar adiante o programademelhoriada
Hidroviata como recomendado pe osestudosredizadospel o Consorcio
HLBE. Eraprecisoreorientar o projeto parao caminho dasustentabilidade.

3. PRINCIPAIS CONSEQUENCIAS DA POSICAO BRASILEIRA PARA O PROJETO
Hiprovia

Emboraapreocupagéo com o meio ambiente estivesse presente
aindaque deformagenéricano proprio Tratado daBaciado Pratae,

Capitdo Fluvia do Pantanal aJustica Federal, a Uinica empresa de navegacao que freglienta
0 rio Paraguai, nos trechos criticos, ja possui embarcacGes com propulsdo azimutal e
empurradores de proa. Veja MELO, Renato Batista de. Consideragfes sobre a Hidrovia
Paraguai-Parané. Brasilia: Marinhado Brasil. Divisio deAssuntosMaritimoseAmbientais,
1 de setembro de 2004. p. 7.

7 BRASIL. Tribuna Regiona da 12 Regido. Processo n. 2003.36.00.010.649-5/12 Vara
Federal-MT. Cuiabd, MT, 28 de outubro de 2004. O recurso fundamenta-se entre outros
argumentos, “na percepcao de que a Hidrovia é um recurso natural utilizado como viade
livre locomog&o de pessoas e cargas, respeitadas as condicdes de seguranca impostas pela
Capitaniados Portoseas préprias condi¢des de navegabilidade dorio. Assm, asintervencdes
(como derrocamentos e dragagens) é que estéo sujeitas ao licenciamento ambiental endo a
hidrovia como um todo. No que se refere ao EIA-RIMA Unico, a decisdo contraria a
sistemética consagrada nos 6rgdos ambientais quanto ao licenciamento individualizado,
onde, acadanova atividade ou empreendimento s8o analisados separadamente, considerando
seus os efeitos sinérgicos. N&o ha como avdiar, por meio de um EIA/RIMA UNICO,
empreendimentos que poderdo ocorrer no futuro. No EIA/RIMA é necessério descrever de
forma detalhada 0 empreendimento proposto para avaliar seus efeitos no meio ambiente.
Como fazer isso sevocé ndo sabe qual 0 empreendimento, sualocalizagdo, o produto queira
produzir ou transportar, etc? O Ministério dos Transportes devera recorrer, pois, a
manutencao dadeci sio compromete osempreendimentosfuturos’. NASCIMENTO, Alfredo
Pereirado: depoimento [30 nov. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. BuenosAires, 2004.
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demaneirapontud, noAcordo de Transporte Huvid pdaHPP, aposcéo
brasileira, agorajustificadapor decisojudicial, ganhavaforcae seria
determinante paraareconducao das negociagdes no ambito do CIH.

Doismesesantesdeseiniciar aacao civil publicaoriginariada
referidadecisiojudicid, osesforgosdenossadiplomaciaparaconsagrar
a preponderancia do componente ambiental sobre os demais
culminaram naDeclaracéo de Cuiabaeasdecisdesqueadaseseguiram
marcaram areducao do ritmo de andamento das negociacles, daérea
deintervencéo edo escopo do projeto Hidrovia. Evitaram tambémo
riSco de 0 projeto caracterizar-se maiScomo somatoriadeintervengoes
nacionai s segmentadas do que comoiniciativamultinaciond integrada
aservico do desenvol vimento sustentéve regiond, conformeo propdsito
origindrio que uniraoscinco paisesemtorno daidéiaderevaorizar a
vianavegavel.

Ao seintroduzir aestratégiado enfoqueintegral ao projeto de
futuras obras naHidrovia™, impunha-se também a necessidade de
realizacdo de estudos complementares, o que significariaprocrastinar
umavez maiso cronogramade suaexecucdo. Certamente, repetia-se,
aos olhos de algumas delegagies, a atitude que gerara os atrasos
ocasionados ao longo do processo de aprovacdo dos termos de
referéncia dos estudos e o recuo do Brasil com respeito as
recomendacgdes do Consorcio HLBE, custando-lhe a fama de

%0 Em decorréncia da decisdo judicial, o Ministério dos Transportes devera contratar
empresa para a elaboragdo do Estudo de Impacto Ambiental/Relatério de Impacto
Ambiental (EIA/RIMA) da HPP, no trecho brasileiro, cabendo a Administragéo da
Hidroviado rio Paraguai (AHIPAR) conduzir o processo de licitagdo, cujos termos de
referéncia foram elaborados pelo IBAMA. Esses mesmos termos, que incorporam as
consideracdes apresentadas pelos 6rgéos ambientais dos Estados do Mato Grosso e
Mato Grosso do Sul, pelo Ministério Piblico Federa e demais 6rgdos envolvidos,
foram submetidos & apreciacdo dos demais paises signatarios do Acordo e serviram de
base paraaelaboracéo dostermos de referénciados estudos complementares, financiados
pela CAF, imprimindo-lhes enfoque global. Assim, fundamentado nos termos de
referénciaapresentados peladel egacéo brasileira, 0s estudos complementares marcaram
uma mudanga no tratamento das questdes relativas a Hidrovia, ao redirecioné-lo para
Gtica voltada para as preocupagdes com 0 meio ambiente.
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obstrucionista™. A medidaque as cons deragdes de ordem ambiental
foram permeando de maneiracrescente os debatestécnicos e politicos
do projeto HPP, apartir das criticas de que foram avo os primeiros
estudosdeviabilidade, o proprio projetotécnicofoi sofrendo reducao™?.

"1 Barbara Maria Happe, op.cit., pp. 25 e 26.

92 Ao subestimar osimpactos ambientais de obras de engenhariade maior envergadura,
previao Estudo dalnternaveintervengdes do tipo expansdo de curvas e decorracamento
de afloramentos rochosos, com vistas a abertura de canal de 50 m de largurae 3 m de
profundidade, indiscriminadamente ao longo de toda a Hidrovia. Conforme comentava
JorgeA. Fraga“uno delos objetivos del Proyecto esponer al rio Paraguay en condiciones
de ser navegado con 10 pies, obra que podria tener gran incidencia en el futuro del
sistema’. FRAGA, JORGE. A. Exposicao feita no painel Cuenca del Plata, Rio de la
Plata e Hidrovia: tendencias geopoliticas y esfuerzos de integracion, no ambito do
Simposio La Hidrovia Paraguay-Parana, realizado na EscuelaNacional delnteligencia,
Buenos Aires, nos dias 19, 20 e 21 de outubro de 1992. In: Revista de la Escuela
Nacional deInteligencia. Secretariade Inteligenciade Estado. RepublicaArgentina, Vol.
I, nimero 1, p. 118, Primer Cuatrimestre de 1993. Embora os estudos que se seguiram,
realizados pel o Consorcio HLBE e TGCC, tenham introduzido diferenca de tratamento
para os trechos homogéneos Santa F&/Assuncéo e Assungdo/Corumba, o Modulo B
referia-se ainda ao desenvolvimento de “un programa secuencial para proyectos de
mejoramiento de la navegacion a mediano y largo plazo para toda la via fluvial desde
el puerto de Nueva Palmira sobre el rio Uruguay, al puerto interior de Caceres, en
Brasil”. CCT (?). Términos de Referencia de los Estudios de Ingenieria y Plan de
Ejecucién para la Hidrovia Paraguay-Parand, desde €l Puerto de Nueva Palmira a
Caceres. Médulo B (obras de médio e longo prazos), encomendados ao Consorcio
HLBE. [S..] [1997]. p. 3. Continuava ainda esse programa seqiencial a contemplar, a
exemplo do projeto proposto pela Internave, obras estruturais de envergadura, como o
comprovam os termos de referéncia e as observagfes a seu respeito feitas pelo IBAMA
na ocasido em que se divulgaram os resultados daquel es estudos. “ O projeto considera
extensas obras de engenhariafluvial, incluindo retificag8o de trechos de candl , dragagens,
derrocamento de leito e outras intervencBes de carédter estrutural, paratornar 3.442 km
do rio em melhores condi¢Bes de navegabilidade”. De acordo com os Termos de
Referéncia do Madulo B, “Los adelantos en la navegacién que se consideraran en €l
Médulo B incluyen dragado inicial, modificaciones a la alineacién de los canales de
navegacion, estabilizacién de canales, rectificacion de la hidrovia y regularizacién de
losrecursos hidricosy si se requiere, estructuras hidraulicas. (Cf. CCT (?). Términos
de Referencia de los Estudios de Ingenieria y Plan de Ejecucion para la Hidrovia
Paraguay-Parana, desde el Puerto de Nueva Palmira a Caceres. M6dulo B (obras de
médio elongo prazos), encomendados ao Consorcio HLBE. [S.I.] [1997]. p. 3). Ver em
BRASIL. Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos Hidricos e da Amazonia Legal.
Consideracfes sobre a Avaliacdo de Impacto Ambiental do Desenvolvimento da
Hidrovia Paraguai-Parana. Brasilia, [S.d.], p. 2). Constacomo Anexo || da Ata Final
da 22 Reunido da Comissdo de Coordenacdo Técnica (CCT), realizada em Buenos
Aires, nos dias 24 e 25 de novembro de 1997.
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Osestudoscomplementaresrepresentaram salto quditativoem
termos deincidénciado componente ambiental, 0 que determinou a
reducéo daéreadeintervencao e do escopo do projeto. Excluia-seo
trecho Caceres/Corumbado programade melhoria, ficando restrito
asintervengBes de manutencdo, e o Cana Tamengo passavaacondtituir
0 quilGmetro zero do plano defuturasobrasnaHidrovia. Osobjetivos
do projeto técnico restringir-se-iam as obras de dragagem ebadizamento
entre Puerto Quijarro (Cand Tamengo), Corumbae SantaF¢, limitando
suaextensdo a2.800 km™:, Com isso, aposicéo brasileiracontribuia
paranivelar por cimao grau deimportanciaatribuidaao componente
ambiental, consolidar o consenso em torno daotimizacdo do uso da
Hidrovia e aproximar o projeto das premissas basicas do novo
paradigmadainfra-estruturanaregido, adotado pelal IRSA.

4. A POSICAO BRASILEIRA E O NOVO PARADIGMA DA INFRA-ESTRUTURA
SUL-AMERICANA

Retomando a gunsdos principalselementosinerentesao novo
paradigmadeinfra-estruturaque seingauranaAmeéricado Sul, verifica
se arelacdo de coeréncia, sendo de coincidéncia, com aqueles que
compdem aposi¢cdo brasileiraeforam trangpostos para os parametros
quenorteiam aelaboragéo efuturaexecucéo do programade melhoria
das condic¢des de navegabilidade da HPP. O desenvolvimento
sustentével € um dos componentes fundamentais do denominado
paradigmadaeco-€ficiéncia, o queoinduz aser regido pelo principio
da precaucao, que garante minimizar osimpactosambientaisadversos

%3 A execucdo dessas obras, que pressupde a elaboracdo de plano de gestéo e eventual
mitigagdo ambiental, garantira calado de navegacéo de 10 pés (3 metros) de profundidade
em todo o trecho estudado e permitird o uso da Hidroviadiae noite, durante o ano todo,
além de obedecer aos seguintesindicadores: canal de 100 metrosdelargurae 3 metrosde
calado; comboi os de 290x50 metros (5x4 barcagas), capacidade médiade 1.500 tonel adas
por barcaca e de 30.000 toneladas por comboio e colocacéo de 800 balizas.
BASADONNA, Juan Antonio. Hidrovia Paraguay-Parana. Buenos Aires, 2004.
Documento digital.
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dos projetos de infra-estrutura, por meio de estudos prévios de
viabilidade. Determinadapor esse principio, acaracteristicacentral do
paradigmaresume-seno plang amento do equilibrio detrésdimensdes
complementares, a perspectiva geoecondmica, a sustentabilidade
ambienta eos pardmetrosdaméximaeficiénciaecondmica, ambiental
e social. No caso das vias fluviais, esse equilibrio pressupde a
adequacdo do projeto ao ciclo hidrol égico natural do ecossistemaa
gue pertencem osrios.

O amago do novo padréo de infra-estrutura fisica reside,
portanto, justamente nas principais premissas da posi ¢ao defendida
peloBrasil em relagdo aHPP, amanutencdo dascaracteristicasnaturais
dosrioseabuscado equilibrio entreamelhor utilizagdo econémicae
0 menor impacto ambiental, com base no principio da precaugéo,
materidizado no enfoqueintegra enaexigénciado EIA/RIMA prévio.
A convergéncia entre a posicao brasileira e o paradigma da eco-
eficiénciafaz-setanto maisvisivel naafirmacéo do estudo queserviu
debase paraolancamento dalIRSA:

(...) it is important to give balanced consideration to
economic, environmental, and social viability, and to long-
term repercussions (...) This balanced, ecological-economic
planning process is the heart of the new paradigm(...).
Development of this artery [Hidrovia Paraguai-Parand]
would create an important link between Bolivia, Paraguay,
northern Argentina, and the Brazlian states of Mato Grosso
and Mato Grosso do Sul. (...) A new-paradigm alternative
would preserve the water resources of the Paraguay River
and surrounding Pantanal wetlands. Improving the
navigability of the existing waterway by upgrading signaling
system between Buenos Aires and Caceres, Mato Grosso,
and linking the terminal with eastbound railway transport
to Brazilian ports, would serve the economic requirements
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of the region for future export development of agricultural
and mineral resources along the river. This alternative would
avoid the unsupportable costs of dams — not only the
enormous economic costs, but also the costs of environmental
damages. Repair the mitigation of such damage, even if it
were technically feasible, would be so prohibitively expensive
that there is virtually no chance it would be undertaken” 74,

Como procurar-se-ademonstrar no proximo capitulo, aHPP
SO poderacumprir suafuncdo como instrumento eficaz deintegracéo
regional e de desenvolvimento sustentavel se prevalecer o enfoque

integral introduzido ao projeto, dados os esforgcos da diplomacia
braslara

™ SILVA, Eliezer Batistada. Infrastructurefor Sustainable Devel opment and I ntegration
of South America. Estudo patrocinado por BCSD-LA, CVRD, CAF, AVINA Foundation,
Bank of America, CAEMI, April 12, 1996. p. 13, 18 e 20.
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PERSPECTIVAS A LUZ DA POSICAO BRASILEIRA

1. A POSICAO BRASILEIRA E OS NOVOS RUMOS DO PROJETO Hibrovia

A Declaracdo de Cuiaba afastou definitivamente a
perspectivadeflexibilizar o componenteambiental, o que permitiria
de certaformaadquirir ganhos em termos de tempo e de beneficios
econdmicos do uso compartilhado da Hidrovia, como teriam
pretendido aArgentinae o Uruguai que, por serem detentores do
centripetismo da desembocadurado Prata, se teriam beneficiado
com o maior aumento possivel do trafego na via fluvial.
Representou esse instrumento ponto deinflexdo nosrumosfuturos
do projeto. A rigidez da posicéo brasileiracom respeito a questdo
ambiental que, por diversasvezes, ensejou ainterpretacéo de que
estivéssemos retirando Nosso apoio einviabilizando ainiciativa,
assumiria o que poderiamos chamar de papel corretor, evitando-
se sua descaracterizagdo como empreendimento pentanacional,
de carater integrador, voltado para o desenvol vimento sustentavel
do hinterland da Bacia do Prata, em particular, e daregido, em
gerd:

A partir de la ‘Declaracion de Cuiabd’, Octubre
de 2000, los paises acordaron actualizar y complementar
el disefio del Programa de modo a encararlo como una
obra de carécter ‘integral’, que pudiera ser financiada,
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licitada, adjudicada y administrada entre los cinco
paises, sobre la base de un acuerdo multilateral suscrito
para ese fin’s.

Representava essa deliberagdo avanco em relagdo as
recomendacdes dos estudos do Consorcio HLBE/TGCC, que
conservavam as linhas mestras acordadas na | Reunido do CIH,
segundo as quais cada paisficavalivre paraexecutar asobrasem
seu trecho nacional damaneira que considerasse mais eficiente,
desde que ndo causassem perigo a navegacado ou impacto
ambiental incontrolavel. Estendia-se amesmadiretriz aostrechos
compartilhados, para os quais, quando n&o houvesse instrumento
bilateral parareger a matéria, os paises fronteiricos deveriam
chegar a acordo sobre a responsabilidade e modalidade de
execucao, financiamento e pagamento dos trabalhos de melhoria
e manutencao daHidrovia™®.

A luz dessa diretriz, o sistema de financiamento
recomendado pelo Consoércio careceria de uniformidade,
prevalecendo o regimelegal do paisribeirinho paraacontratacéo
das obras de melhoria. Ficava, assim, o desenho estratégico de
execucao das obras submetido ao critério da responsabilidade
de cada pais em suas &guasjurisdicionais. “ Cada paisseralibre
de gjecutar lasobraspor el sistema que considere mas eficiente
desde su punto de vista y necesidad, salvo que involucren
modificaciones al régimen del rio o se ponga en peligro la

7% COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004.
Criterios y Propuestas para la Adopcion del Régimen Contractual. p. 2/4.

7% CIH. Informe Final de la Primera Reunion del Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Caceres-Puerto de Nova Palmira), realizada em
BuenosAires, em7 demaio de 1990. In: BOLIVIA. Ministerio de Relaciones Exteriores
y Culto. Tratado. Actas. Informes. Hidrovia Paraguay-Parana. SantaCruz delaSierra
(Bolivia). Diciembre, 1991. p. 24.



PERSPECTIVAS A LUZ DA POSICAO BRASILEIRA 345

seguridad de la navegacion o se causen impactos ambiental es
no admisibles” .

Essa recomendacdo assemelhava-se aos termos da
Resolucéo nr. 25 que havia consagrado os principios cardeais que
regeram o gproveitamento dosriosinternacionaisnaregido nadécada
de 70. N&o apresentavanenhum avango em rel agdo as deliberactes
iniciaisdo CIH, também pautadas pel o critério dafragmentacdo e
até certo ponto subjetivo no que diz respeito aos impactos
ambientais. Muito pelo contrério, com elas se confundia. Aliadaas
conclusdes a que chegaram os estudos do HLBE e do TGCC de
gue aquel esimpactos no nivel dosrios e suas vel ocidades seriam
“muy bajos o depreciables’, incidentesem periodos de &guas baixas
e assimilados pelo proprio declive natural dos rios’™®, encerrava
também consideravel potencial de conflito com grupos
ambientalistas.

Se acatadaarecomendacao, o programadaHidroviaseteria
encaminhado no sentido da consolidacdo de sua “ejecucion
fragmentada” . Donde se podeafirmar quearazéo deser daatualizacdo
ecomplementacdo dosestudos, praticamenteimpostaspelarigidez da
posicao brasileira, viria a congtituir a incorporacdo de estratégia
adiciona ao programaque permitissea*“ g ecucionintegral” dasobras
e de sua manutencao™®, conservando-lhe o carater pentanacional
origina e adicionando-lhe preocupagéo ambiental maisagucada

7 COINHI. InformeFinal. Criterioy Propuestas paralaAdopcion del Régimen Contractud,
op.cit., p. 2/3. Referénciaao Relatdrio Final do Consbrcio Hidroservice-LouisBerger —EIH,
Volume XII1, Capitulo 15 “Implementacion Ingtitucional y Administrativade laHidrovia'.

7% COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parané entre
Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004. Volumen
VI, Informacion Ambiental, Capitulo 12 (Gestién Ambiental). p. 65.

7% COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre
Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefina, jun. 2004. Criterios
y Propuestas parala Adopcién del Régimen Contractual. p. 2/3.
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A deciso de se proceder a estudos complementares para
reorientar o projeto teve o mérito defazer elaborar Plano de Gestdo
Ambiental para toda a Hidrovia e introduzir estratégia de
desenvolvimento que considerasse areducao do a cance do projeto
original de melhoriadaHPP, mantendo-seintervengdes minimasno
curso dosrioseexcluindo-se o trecho do Pantanal, o maissensivel do
ponto de vistaambiental 3.

Entretanto, de pouco adiantaria dispor de programa de
obras de melhoria que obedecesse ao enfoque integral e
sustentével sem viabilizar suarealizagéo atraves de mecanismo
adequado e eficaz de administracao conjuntadaHidrovia pelos
cinco paises. Como o corrobora o Secretério-Executivo do CIH,
“el desafio mas grande es un poco montar una organizacion
capaz de ser gjecutiva para llegar en el menor tiempo posible
a los minimos acuerdos que necesitamos para empezar las
obras” &,

Diante dessa nova dimens&o que adquire o projeto, torna-
se indispensavel ingressar em terreno novo, o do Direito da
Integracdo, estranho as experiéncias de aproveitamento de
recursos naturais compartilhados no ambito do SistemadaBacia
do Prata, que precederam o programa de revalorizacdo da

800 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-
Parana entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe
final, jun. 2004. Volumen IX, Plan de Gestion Ambiental. p. 13. O plano de
futuras obras n&o prevé cortes de meandros e recortes de margens ou barrancas
fluviais, reduz-se a dragagem em areia e a remoc¢&o de materiais duros de fundo,
com uso de explosivos apenas para o passo Arrecifes e para o afloramento rochoso
situado &guas abaixo da ponte Remanso Castilho, no trecho paraguaio, onde se
concentram os obstacul os mais criticos a navegacdo. Essas obras complementam-
se com o balizamento da Hidrovia, que aumentara a seguranga da navegagao, e
com obras de protecdo aos pilares da Ponte General Belgrano, em territério
argentino.

801 BASADONNA, Juan Antonio (Secretario Ejecutivo - CIH): depoimento [20
out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.
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HPP®2, Traduziam-se essas experiéncias em acordos de natureza
binacional®?, determinada pelos contornos do paradigma da
confrontagdo voltado paraarealidade naciona e, navisio de muitos
analistas, paraaconquistadahegemonianaregiéo.

82 E preciso ndo perder de vista que a mel horia das condi¢des de navegabilidade dos
rios que conformam a Hidrovia j& era trabalhada no &mbito dos grupos de peritos
(hoje denominados contrapartes técnicas) sob a égide do Tratado Bacia do Prata,
conforme ressaltado no capitulo Il deste trabalho, porém n&o como projeto unitario
da Hidrovia como um todo. O sistema da Bacia do Prata originou-se em 1967 e
concretizou-se em 23 de abril de 1969, mediante a assinaturado Tratado de Brasilia.
Um dos objetivos fundamentais do Tratado era lograr um acordo para a utilizag@o
das aguas fluviais. Esse objetivo encontra-se plasmado no artigo 1°incisos (a) e (b)
do Tratado de Brasilia, sendo que jahaviafigurado anteriormente no ponto 1V, A, da
Declaracdo Conjunta emanada da | Reunido de Chanceleres (27 de fevereiro de
1967) e nos projetos enumerados na Ata de Santa Cruz de la Sierra (20 de maio de
1968). O que hoje se denomina projeto da Hidrovia Paraguai-Parana figura como
Projeto A-4 na mencionada Ata de Santa Cruz. Ver em PARAGUAY. Ministerio de
Relaciones Exteriores. Cuenca del Plata. Conferencias de Cancilleres. Documentos
Basicos (1967-1977). I X Reunidn de Cancilleres, 5-8 de diciembre de 1977. pp. 11,
12, 44, 52.

803 Constituem exempl os de acordos bilaterai s que estabel ecem regimes juridicos para
a exploracdo e administracdo de obras e instalagdes que se executem para cumprir o
objeto dos referidos acordos e criam organismos interestaduais, com competéncia
para a execucdo e administracdo das mesmas, inter alia, o Tratado do Rio da Pratae
sua Frente Maritima, assinado pelos governos da Repuiblica Argentina e a Republica
Oriental do Uruguai, em 19 de novembro de 1973; e o Estatuto da Comissdo
Administradora do Rio da Prata, constituida pelo artigo 59 do Tratado anteriormente
referido; o Acordo entre os governos da Republicado Paraguai e daRepublicaArgentina
gue estabelece a Comissdo Mista Argentino-Paraguaia para o Rio Parana (COMIP);
Estatuto da Comissdo Administradora do Rio Uruguai, aprovado por troca de
instrumentos de ratificacdo entreaArgentinae o Uruguai, em 18 de setembro de 1976.
O antecedente mais relevante e atual é o acordo e enquadramento de licitagéo pelo
qual a Republica Argentina outorgou a consorcios privados mediante o sistema de
Concessdo de Obras Pblicas, os trabalhos de dragagem e sinalizacdo e a respectiva
manutencdo da via navegavel de Santa Fé ao Oceano. A canalizagdo estende-se via
Parana de las Palmas — Canal Mitre e Parana Guagu — Bravo até o Porto de Nova
Palmira, no Uruguai. Essa experiéncia ndo pode, no entanto, ser extrapolada para a
HPP, umavez que setrata de trecho com profundidade oceénica, dejurisdicdo exclusiva
argentina, ficando sujeita ao direito interno daquele pais. Ver em COINHI. Estudio
Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico Complementario para el
Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, junio de 2004. Criterios y
Propuestas para la Adopcion del Régimen Contractual. pp. 2/7-2/9.
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O novo contexto em que se desenvolve o projeto Hidrovia
requer solucdo multinacional inovadora que garanta a utilizacéo
conjuntaracional e ordenadadanavegacéo fluvial, em proveito dos
cinco paises e do projeto deintegracdo. Impde-se paraisso o desafio
de preservar o enfoque integral das obras de melhoria que possa
levar a consolidacédo de nova geopolitica na regido, a da
complementagdo e cooperacdo regional, ou, como queriaNicolas
Boscovich, a da “‘competencia creadora’, donde cada pais
maximice | os factores economi cos-fisicos-geogr aficos que le son
favorables (ventajas comparativas y competitivas) (...) con
posibilidades de convertir el Mercosur en un nuevo centro de
poder mundial” &4,

O gue antes pareciaaos olhos dos chamados “ dois grandes”
ser veiculo indutor de desagregacéo, do Centro-Oeste brasileiro, em
relacdo ao eixo longitudinal, e do Norte e Nordeste argentinos, em
relac8o aos eixostransversais, deveriaagoraservir detraco deunido
edefator decompetitividade regional®®. A chave dessatransformacéo

84 BOSCOVICH, Nicolas. Geoestrategia para la Integracion Regional. BuenosAires:
Ciudad Argentina, Editorial de Cienciay Cultura, 1999. p. 311-313. De acordo com
Boscovich, o desenvolvimento seletivo dos setores mais competitivos de cada socio do
Mercosul permitira acrescentar o “bem comum regiona” do que considera ser uma
inci piente comuni dade deinteresses nacionais. O Brasil seriao protagonistado transporte
terrestre (rodovias eferrovias), no interior mediterréneo, gragas asuasmenoresdistancias
aos portos maritimos de &guas profundas. A Argentina, por suavez, seria convertidana
protagonista do transporte em massa por aguas interiores a longas distancias, por
contar com longos trechos de planicie com os maiores caudais dos rios platinos que
correm em dire¢éo ao centro geo-fluvial da desembocadura oceanica em seu territorio.
N&o quer isso dizer que estariam os doi s paises envolvidos em disputa por supremacias
excludentes e satelizadoras como as que ocorreram em épocas passadas. Antes, tenderiam
com isso acriar umainfra-estrutura multipla, que se revertera em beneficio de todas as
regifes produtoras. Poderéo elas optar por fretes terrestres mais onerosos, porém mais
rapidos, para as mercadorias pereciveis ou de alto val or agregado; ou por fretesfluviais
mais econdmicos para o transporte macico de produtos ndo pereciveis, ou de menor
preco de mercado.

8> BOSCOVICH, Nicolas. El futuro argentino en la Cuenca del Plata. La Hidrovia
Paraguay-Parané-Rio dela Plata. In: Geopolitica. Hacia una doctrina Nacional, Buenos
Aires, afio XVI, n. 40, p. 39, 1990.
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reside napassagem gradativado pensar naciond parao pensar regiond
gue permita construir um modo de organizacdo comunitaria e,
consequentemente, da nocdo de soberania a de responsabilidade
compartilhada®®. Trata-se, em Ultima andlise, de finamente criar
condic¢des, em meio ao novo clima de cooperacéo, pararesgatar o
espirito origina do Tratado daBaciado Prataedar cumprimento pleno
a0 disposto em seu artigo 1°, marco ingtitucional do projeto HPP.

1.1. BREVES CONSIDERACOES SOBRE DIREITO DA INTEGRACAO

Umavez delimitado o escopo do programa de melhoria da
HPP a intervengdes minimas e ambientalmente sustentaveis em
determinados pontosdo curso navegavel®’, o cumprimento do disposto
no artigo 1° do Tratado da Bacia do Prata dependera da adocéo de
mecani SMos apropriados que permitam aexecucao conjuntaeintegral
do plano de obras previsto nos estudos complementares. Os esforgos
deidentificac&o de mecanismos dessanaturezando podem escapar a
breveincursdo no campo do emergente Direito dalntegracéo.

ODiretodal ntegracdo condg gedenormeas, condutasevaoresgue
regemosprocessosdei ntegracgo easindituigdesquesecriam parapossibilitar

806 A propdsito das discussdes sobre o projeto do Tratado da Bacia do Prata, defendia
aBoliviatese semelhante segundo aqual “La Cuenca del Plata deberia funcionar como
una entidad destinada a ir perfeccionando cada vez mas sus mecanismos, agregando,
por ejemplo, una secretaria técnica, y llegando a construir en cierto modo una
organizacion comunitaria, que pueda tener facultades, con el tiempo, para tomar
decisiones supranacionales. SANCHEZ-GIJON. La integracion enla Cuenca del Plata.
Madrid: Ediciones de Cultura Hispanica, 1990. p. 135. Meng&o aAta 48 do CIC, pp.
12,13.

807 Os principios que levaram ao consenso sobre arealizagdo de obras minimas na HPP
foram estabel ecidosna XX VI Reuni&o do CIH, realizadaem Assuncdo nosdias5 e6 de
marco de 1998 e consagrados na Declaragéo de Cuiaba, durante a XX V111 Reunido do
CIH, realizada naguela cidade no dia 27 de outubro de 2000. Ver em Comunicado de
Imprensa. Sobre una supuesta hidrovia artificial en los rios Paraguay y Parana,
Assuncdo, 06 de margo de 1998, constacomo Anexo VIl daAtada XXVI Reunido do
CIH; e Declaragéo de Cuiaba, cujo texto € parte integrante da Circular Telegréfica n.
40036/838, de 06/11/2000, que relata os trabalhos da X X V111 Reunido do CIH.
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saudesenvolvimento, atribuindo-lhescurso. Denaturezapalitica, aintegracéo
depende do ato de vontade soberana dos Estados de se associarem para
viabilizar projeto comum dedesenvol vimento. Nessesentido, ade egacéo
decompeténciaaum Orgéo deintegracéo paraessefim

(...) de ninguna manera puede reputarse una cesion de
soberania. Nada hay mas soberano que la decision de un
Estado que decide libremente asociarse con otros para
un objetivo comdn, porque precisamente el acto de
integrarse es manifestacion plena de autodeter minacion.
En tal caso, puede ceder atribuciones, facultades,
poderes, competencias o jurisdiccion, pero la soberania
la retiene porque en ella se funda el acto libre de
integrarsets,

Em matériade criacdo de entidades administrativas e cessdo
de faculdades, € variada a gama de possibilidades de solugédo
apresentadas pelo direito e pela préticainternacionais*®. O direito
internaciona evoluiu notavel mente nessamatériaem buscade solugdes
para a administracdo de sistemas hidrogréficos internacionais que

88 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para e Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, jun.
2004. Componente Ingtitucional y Legal (CIL). Criteriosy Propuestas paralainstitucion
de un Comitente. p. 1/7.

89 No direito internacional geral ndo existe nenhum tratado sobre aproveitamento dos rios
internacionais. As Unicas normas juridicas validas universalmente sdo de carater
consuetudinério. Algumas insituicdes cientificas como o Ingtitut de Droit International e a
Associacdo deDireito Internacional fizeram esforgo paracodificar essasnormas, de que s
exemplo as Regras de Helsinki, adotadas pelal nternational Law Association, durante suaV
Conferéncia, em 1966. O principio fundamenta dessas regras € o conceito de “bacia’ em
lugar do de“ri0” internacional e seu conseqliente uso razodvel e distribuicdo eqtiitativadas
aguas e de seus beneficios. Utiliza-se também, mais recentemente o conceito de “sistema
hidrogréfico internaciona”. O capitulo IV das referidas Regras proclama a liberdade de
navegacdo ereconhece acada Estado o direito de exercicio em seuterritdrio de seu poder de
policia de navegac@o. O artigo 18 do capitulo IV, por sua vez, estabelece o dever de cada
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contemplam desde entidades supranaci onaisasimples coordenadoras
destituidas de capacidade de execucao®™®.

Adquirem desde aforma de organi zagGes internacionais no
sentido classi co do termo até soci edades criadas no vacuo, ndo sujeitas
adireito algum. A formamaiscomum dedar tratamento unificado ao
gproveitamento dasbaciasfluviaisque atravessam varios Estadostem
sido a celebragéo de tratado internacional. Existem outras
possi bilidades®™, dentreasquai sade seatribuir aentidadeinternaciona
afaculdadededitar estatuto ou regulamento sobreamatéria, obrigatorio
paratodos osinteressados. Caso umacomisséo fluvial sgjaprivada
dessa capacidade, que compreende imposi¢do da norma de
regulamentacao, de verificacao de seu cumprimento e de san¢éo, sua
atividadereduz-se ade mero coordenador deinformactes dos Estados
gueacriaram. Como afirmavao estudo realizado pelo INTAL sobrea
matéria, ‘no existe experiencia satisfactoria en e mundo de que
una hidrovia internacional sea regida por un ente meramente

Estado ribeirinho de manter em boas condigdes o trecho do curso navegavel deumrioou lago
sob sua jurisdicdo e de prevenir atos em seu territorio que provoguem perturbages em
outras partes do rio. As bacias fluviais daAmérica do Sul (Amazonas, Orinoco e do Prata)
apresentam uma parti cul aridade em rel agdo as Regras de Helsinki. De acordo com anorma
consuetudinériaregiona queasregulamenta, alivrenavegagdo estasempre sUjeitaaautorizaco
do Estado territorid.

80 DURRIER, MarioA. e VAINHIGER, CarlosA. Las Ensefianzas de Sorni y la Stuacién
Actual. In: Boletindel Centro Naval: La Hidrovia Paraguay-Parané. Factor deIntegracién,
Buenos Aires, afio 110, v. 109, suplemento n°. 763-G-11, p. 218, invierno 1991.

811 Qutras formas de administracdo compartilhada de bacias fluviais so: (a) o0 método
pelo qual cada Estado adotaum mesmo texto legislativo. Os Estados podem assumir em
um tratado aobrigagéo de unificar as disposi ¢des | egisl ativas sobre certamatéria. Porém,
pode ocorrer também que a unificagéo tenha lugar sem a mediagdo de obrigagéo
internacional. Nesta hipotese, pode-se lograr a unificagdo de leis internas sem que os
Estados assumam obrigag&o no plano do direito das gentes. | sso significaque é possivel
conseguir a unificacdo de normas internas sem que os temas objeto dessa unificagdo
deixem de pertencer ao dominio reservado do Estado; (b) pode acontecer que os Estados
ndo logrem acordo quanto anormade fundo, mas apenas sobre alei nacional queregera
determinada atividade. Assim, os Estados poder&o col ocar-se de acordo para remeter a
lel da bandeira da embarcagao; a do Estado territorial, a do porto de origem, ou a do
porto de destino, entre outras opcdes.
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coordinador y carente de poder reglamentario”®2. Além do poder
de regulamentac&o e do mecanismo de solucdo de controveérsias, o
sistemade tomada de deci sdes, intimamente ligado aos aportes que
cadasocioredliza, congtitui um doselementos que definem o perfil da
entidade administradora®®=.

Emanado da vontade dos Estados, 0 ato da integracao
materializa-se pel 0 mecanismo contratual, que lhes permite aceder
ao “ status que excede lo interno y supera alo internacional” 84,
cujanaturezaoriginariajustificaadenominacéo “tratado-quadro”,
ou “tratado-méag” , categoriaem que seincluem o Tratado daBacia
do Prata (1969), o Tratado de Montevidéu, que criou aALADI,
(1980) e o Tratado de Assuncéo, queinstituiu o Mercosul (1991).
Como fonte dedireito originério, os tratados-quadro revestem-
se da autoridade de lei suprema, a cujas disposicdes devem
acomodar-se os instrumentos de direito derivado, convénios
especiai s que permitem desenvolver e concretizar ulteriormente o
conjunto de diretrizes gerais contido em seus tratados
originarios®™. No caso do Tratado de Montevidéu, constituem
instrumentos de direito derivado os Acordos de Alcance Parcial
(AAP).

A proposito dapreservacdo do perfil juridico ingtitucional do
fendmeno daintegraco | atino-americana, 0 Comité Juridico Inter-
Americano daOEA emitiu dictamen, posteriormente aassinaturado
Tratado de A ssung&o, em que conclui:

812 INTAL. Alternativas juridico-institucionales para €l funcionamiento definitivo del
Comité de la Hidrovia Paraguay-Parana. Buenos Aires, 1991. BID/INTAL/DP 445/
91. Publ. N. 360, p. 33.

83 RAVINA, Arturo Octavio (Coord) et al. Laorganizacion institucional de laHidrovia
Paraguay-Parana como programa de navegacion internacional. In: Integracion
Latinoamericana. Hidrovia Paraguay-Parana: viejo cauce para una integracion
renovada. Buenos Aires, INTAL, afio 16, n. 168, pp. 24-26, jun. 1991.

814 COINHI. Componente Institucional y Legal (CIL). Criterios y Propuestas parala
institucion de un Comitente, op. cit., p. 1/7-9. Referéncia a Sergio Abreu Bonilla.

815 | bidem.
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(...) para la preservacion del perfil comunitario, se requiere
gue las constituciones nacionales sean adaptadas a las
nuevas exigencias del derecho emergente (in fieri), para lo
cual es recomendable que los estados que deseen avanzar
por este camino, incorporen a ellas, si fuere necesario, las
correspondientes habilitaciones para la delegacion externa
de ciertas competencias que hasta hoy habrian estado
reservadas a sus érganos, como asi también la explicacion
de las nuevas relaciones de supremacia y la admision de
una justicia comun” 8,

Quanto aesse Ultimo ponto, considerao Comité que podevir
aser necessriaaprimaziado direito comunitério sobreodireitointerno.
A0 mesmo tempo, expressaram-se pronunciamentos doutrinariosa
favor dereformacondituciona que habiliteadd egacdo decompeténcias
aorganismosregionais, posicao afirmadanajurisprudénciade varios
paisesdaregiao®’. Nao obstante, existe acentuadaassmetriaentre as
congtitui¢Bes dos paises platinos com respeito a sua adaptacéo as
mudancgas exigidas pel o desenvol vimento eforta ecimento graduaisdo
processo deintegracdo. De umaformaou de outra, as constituicoes
dos cinco paises déo acolhida ao fenémeno da integracdo, aqui
representado no projeto HPPS!8,

A HPPsmbolizatrans ¢&o do paradigmadaconfrontagéo para
outro de cooperagéo e complementacdo, de que € expressdo maximao
Mercosul. O processo de integragcdo do Cone Sul ndo foi concebido
COMO Processo puramente econdmico-comercia.. E também politico ao

816 COINHI. Componente Institucional y Legal (CIL). Criterios y Propuestas para la
institucion de un Comitente, op. cit., p. 1/10. O referido Dictamen foi exarado pelo
Comité Juridico | nteramericano da OEA sob apresidénciado Dr. Jorge Reynaldo Vanossi,
em 6 de marco de 1992.

817 | bidem.

818 COINHI. Componente Institucional y Legal (CIL). Criterios y Propuestas para la
institucion de un Comitente, op. cit., p. 1/16.
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assentar-se nadeciso inicial de mudar arealidade de quatro paises™.
Embora ainda ndo hgja convergéncia de posi¢des na area macro-
econdmica, aospoucosjaseddineiaavertente politico-ingituciona do
bloco. A integragéo econdmicae apol iticasio processosque, apartir
deagora, deveréo desenvolver-ses multaneamente. Aindaquehgalongo
caminho apercorrer para aprofundar e consolidar aintegracdo, jase
estatrabal hando conjuntamente paraa cancar esse objetivo®®.

O proprio Tribunal Arbitral ad hoc estabelecido pelo
Protocolo de Brasilia para a Solugéo de Controvérsias (Anexo
[l do Tratado de Assuncéo), recorrendo a fontes do direito
comunitario europeu, pronunciou-se afavor de sistemajuridico
gue fundamente uma Comunidade de Direito, reconhecendo,

819 GONCALVES, José Botafogo. Paestra proferida na Universidade de Belgrano, em 29 de
agosto de 2003. Notas tomadas pelaautora. Ver também “ O Mercosul € umimportante ativo
econdmico e politico de seus membros, tanto pelos resultados ja alcancados como pelas
potencialidadesainda ndo exploradas. Seu revigoramento passa pela articulacdo simultanea
da vertente de integracio econdmica e da vertente de cooperagdo”. VAZ, Alcides Cogta
Mercosul: os desafios de um necessério revigoramento. In: HUGUENEY FILHO, Clodoado
e CARDIM, Carlos Henrique (Orgs.). Grupo de Reflexéo Prospectiva sobre o Mercosul.
Brasilia. FUNAG/IPRI/SGIE/BID, 2002. p. 323. Segundo HUGUENEY FILHO é possivel
identificar dguns aspectos centrais daagendaintegracionista: (8) Consolidaco aduaneira; (b)
Aprimoramento dasingtituicdes; (C) I ncorporagdo dasnormasao direitointerno; (d) Dimensio
extracomercid; (e) Coordenaggo de politicasmacroecondmicas, (f) Financiamento de projetos
conjuntose(g) Relacionamento externo. HUGUENEY FILHO, Clodoa do. Apresentagéo. In:
HUGUENEY FILHO, Clodoaldo e CARDIM, Carlos Henrique (Orgs.). Grupo de Reflexo
Prospectiva sobre o Mercosul. Brasiliaa FUNAG/IPRI/SGIE/BID, 2002.

80 S50 exemplos dos avangos na area de integracdo politica, a criacdo da Comissio de
Representantes Permanentes do Mercosul, o estabelecimento de uma Secretaria Técnica
“ queesun embrion de un cuer po auténomo eindependientedefuncionarios’ eainauguragéo
de Tribuna Permanente de Revisdo, com sede em Assuncao. Ha predisposicao de sediscutir
acriacao de um Tribuna de Soluggo de Controvérsias, de um Parlamento e até mesmo de
uma SecretariaMilitar Permanente. Essasinstancias de caréter regional poderdo constituir o
ntcleo deumafuturaadesio ao conceito dasupranacionalidade, quando suasbasesestiverem
consolidadas. Ver emVIEIRA, Mauro lecker. El Mercosur vive un proceso derevitalizacion.
In: El Cronista, BuenosAires, 28 set. 2004. Cuaderno Especial sobreBrasil.; e Secretariadel
Mercosur. In: LaNacidn, BuenosAires, p. 12, 06 nov. 2004. A referidamatériaanunciaque
o Ministro da Defesa da Argentina, José Pampuro, procurard avangar nas tratativas de
criacdo deumasecretariamilitar permanentedo Mercosul, durante aconferénciahemisférica
em Quito, cujas conversagies jateriam sido entabuladas com o lado brasileiro.
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porém, que a passagem do Estado de Direito cléssico parao de
natureza comunitariando € estéticae nem se encontradefinidaa
priori, mas, ao contrario, desenvol ve-se progressivamente®?:.

As diferengas de visdes ainda prevalecentes sobre a
utilizac&o daHPP aliadas as assimetrias em matéria constitucional
e aexperiéncia aindaincipiente em termos de transicéo para o
Estado de Comunidade de Direito, vivenciada pel os paises da
regido, ndo parecem conferir lastro para a adesdo a estruturas
supranacionai s do tipo que se sugeriu em diversos momentos para
aadministragdo daviafluvial. Nessas condig¢des, torna-se natural
gue a cessao de algumas faculdades se faga gradualmente na
medidaem que se fortalecam as estruturas politicasregionaise se
consolide o processo de integracdo. A idéia que permeia essa
assertiva é corroborada pela afirmacao do Chanceler Celso
Amorim de que“aintegracéo ndo é contraditériacom asoberania,
muito pelo contrario, elaseraum reforco do exercicio, em alguns
€asos conjunto, e sempre em colaborag&o uns com os outros, da
nossa soberania’ .

Surgeclaro dasvisdesdiferenciadasque o d cance dapassagem
do pensar nacional ao pensar regional éaindarelativo. Essarealidade
seexpressaem outrostermos naverificacdo de que:

(...) todo proceso de integracién se concreta a partir del
acto por el cual un Estado delega potestades. Esto no

821 COINHI. Componente Institucional y Legal (CIL). Criterios y Propuestas para la
institucion de un Comitente, op. cit., pp. /17 e 18. “Mi criterio es que el marco
juridico-institucional es una estructura a la que se llega y no de la que se parte
(-..)-Primero debe haber un consenso basico de coordinacién de politicasy de objetivos,
luego se podré avanzar en ir estructurando e institucionalizando”. DALLANEGRA
PEDRAZA, Luis: depoimento [22 dez. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. BuenosAires,
2004.

82 AMORIM, Celso. Discurso proferido na CerimoniadeAberturadaPrimeiraOficina

de Trabal ho das Comi ssies Nacionai s Permanentes dos Paises Membros da Organizacao
do Tratado de Cooperacdo Amazonica. Brasilia, 01 de julho de 2004.
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significa, necesariamente, cesiéon de soberania, sino de
facultades y atribuciones sin cuya delegacion cualquier
proceso de integracion resulta ilusorio. EI punto neuralgico
de la integracion esta ahi. La superficialidad o intensidad
del vinculo de integracion, guarda directa proporcion con
la proporcion de facultades delegadas. A mayor delegacion,
mas profundo es el relacionamiento; a menor transferencia,
mas débiles seran los lazos de integracion®?,

2. "“MODELO FRAGMENTADO"” VERSUS “MODELO INTEGRAL"”

Justificam-se, dessamaneira, asressténciasiniciaisao modelo
integral de execucéo das obras de melhoria previstas naHPP, que
pressupde antes de tudo a conciliacéo de interesses nacionais e a
gestdo conjuntadaviafluvial, determinantesdanaturezaque devera
assumir o projeto, adeinfra-estruturasustentavel deintegragdo oua
demerasomatériadeiniciativasnacionaisou binacionais.

Pode-se afirmar que tragos do “modelo fragmentado”,
caracteristico do paradigma geopolitico da confrontagéo,
prevaleceram nas decisdes acordadas no ambito do CIH até a
realizacdo de sua XXV 11 Reunido Ordinaria, quando se consagrou
aincorporacao de elementos novos devalor, como o PAl eo PGA,
ao programadaHidrovia. Essa estreita correlagéo com a conduta
adotada sob aégide do Tratado daBaciado Prata, duranteavigéncia
do paradigmageopolitico da confrontagdo, ressalta dacomparacéo
com a gumas premissas que fundamentam comentariodaDAM-I, a
época

82 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, junio de
2004. Componente Institucional y Legal (CIL). Criteriosy propuestas paralainstitucion
de un comitente. p. 1/12.



PERSPECTIVAS A LUZ DA POSICAO BRASILEIRA 357

(...) os paises da Bacia do Prata assentaram solidas bases para um
esquema de cooperacdo, com énfase no desenvolvimento e na
integracdo fisica daregido. Evitando esquemas ingtitucionais mais
rigidos, como os de caréter supranaciona, que ndo condizem, alias,
com o espirito com que foi concebida a cooperacdo na area da
Bacia do Prata, a coordenacdo entre os cinco paises néo interfere,
de modo algum, com as indispensaveis medidas tomadas por cada
um dos governos em Sseus respectivos territorios, com vistas ao
aproveitamento integral dosrecursos existentesem suas respectivas
areas de jurisdicdo naciona soberana. N&o impede, por outro lado,
mas os estimula, os empreendimentos bilaterais tendentes a
incrementar a cooperacdo efetiva dos Estados da Bacig?.

Osgrupos de peritos criados pelal Reunido de Chanceleres
n&o lograram solucionar os diferenda decorrentes do aproveitamento
do recurso &gua, cujasolucdofind foi a cancadapel o acordo tripartite,
assinado entre o Brasil, aArgentinae o Paraguai, negociado forado
SistemadaBaciado Prata. Entre 1967 e 1979, osacordosentredois
paises sobre aregulamentacdo de um curso de aguaou aredlizacdo de
umaobrahidraulicaensgavam acriagdo de comissdes ou entidades
binacionais paraessefim®®, Esse processo de bilaterdizacao esvaziou
o principal contelido do Sistema, jaque os Estados resgataram, por
meio das comissOes e entidades, epor forcado Artigo VI do Tratado
da Bacia do Prata®?®, a competéncia que haviam delegado
originariamente aos 6rgaos do Sistemanessamatéria.

&4 BRASIL. MINISTERIO DAS RELACOES EXTERIORES. Informag#o intitulada
“ O Processo da Bacia do Prata’, DAM-1. [S.d.] p. 4

8% S30 exemplos dessa redlidade ingtitucional do Tratado da Bacia do Prata, a Comissio
Mistade Salto Grande, a Comissdo MistaArgentino-Paraguaia do Rio Parang; a Comissio
Administradora do Rio da Prata; a Comissdo da Frente Maritima do Rio da Prata; altaipu
Binacional; aEntidade Binacional Yaciretde a Comissdo Administradorado Rio Uruguai.

8% Digpde o Artigo VI do Tratado da Bacia que “ O estabelecido no presente Tratado néo
impediréa as Partes Contratantes de concluir acordos especificos ou parciais, bilaterais ou
multilaterais, destinados a consecucdo dos objetivos gerais de desenvol vimento da Bacia” .
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Mais recentemente, o tratamento daHidrovia, aindaque na
condicdo deprojeto deinfra-estruturamultinacional , escapariatambém
a orbita do CIC, tnico 6rgéo dotado de personalidade juridica
internacional, no quadro do processo dejustaposi ¢ao de fungdescom
outros organismos criados dentro e fora do Sistema. Esse processo
acabariapor levar ao declinio progressivo daeficaciado Sistemaea
obstrucdo daimplementacdo de projetos* essenciaise prioritérios’ 8
paraaregido, de que é exemplo emblematico aHPP.

Natentativade recuperar o verdadeiro alcancedo Tratado da
Baciado Prata, 0 atual Secretario-Gera do CIC propdsestratégiade
fortal ecimento de suasinstitui coes, daqual faz parte aexecucdo das
obrasde melhorianaHPP. Nostermos daproposta, o Tratado seriao
enquadramento adequado paradar impul so ao projeto, sob o signo
do modelo de execucédo integral, devolvendo-se a Reunido dos
ChanceleresdosPaisesdaBaciado Prataeao CI C aresponsabilidade
para que “adopten las decisiones, liciten las obras, supervisionen
su gjecuciéon y administren el mantenimiento del dragado y
sefializacion de la via navegable” 8%,

O mesmoartigo VI, que confereliberdade de agdo aos Estados
e possibilitou, no passado, o esquemade bilateralizacdo e de execucéo
fragmentada dos projetos de desenvol vimento daBacia, seriaagora
invocado paraviabilizar apropostade execucao integral, fazendo-se
valer o Secretéario-Gera de

solucion tradicionalmente adoptada por |os paises-parte
para crear los entes o comisiones binacionales que se
encargan de la administracién de ciertos rios o tramos de
vias navegables que forman parte de la Cuenca o para la

@’ COMITE INTERGUBERNAMENTAL COORDINADOR DE LOS PAISES DE LA
CUENCA DEL PLATA (CIC). Nota nr. 365/04 S, 12 de julio de 2004, dirigida a la
Embajadora Maria M. Lorenzo Alcala, Representante Politico Titular ante el CIC, p. 1.

828 |dem. p. 2.
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construccién y administraciéon de emprendimientos
hidroeléctricos y otras obras realizadas en el ambito de la
misma. A diferencia de los acuerdos binacionales, o que
proponemos es la firma de un Acuerdo Ejecutivo (...) de
caracter multilateral (...)%.

Com base naexperiénciapassadae no fato de asfuturas obras
demelhoramento estarem restritas aextensdo limitadadaHidrovia,
propde-se acel ebracdo deAcordo Executivo® multilateral especifico
dedcanceparcid, instrumento s mplificado quedispensaaaprovacéo
doscongressos dos paisesintervenienteseencontrarespa do no Direito
delntegrac@o. Essapropostade manter o tratamento daHPP nadrbita
do Tratado daBaciado Prata, que contacom aanuénciapreliminar do
governo brasileiro®! edosdemai sgovernos dos paisesbeneficiarios™,
jaeradefendidapel o Chefe dadelegacéo brasileirano CIH, apartir
de 2000, em oposi¢ao aidéadecriacdo de Comissdo Administradora,

89 |dem. p. 3.

830 Cuando un acuerdo internacional se perfecciona sinlaintervencion del Congreso, se
dice que estamos ante un acuerdo en forma simplificada o acuerdo gjecutivo (executrive
agreement) en e lenguajedelosnorteamericanos. En su diligenciamiento solointervienen
funcionarios diplomaticos y cancilleres, concluyendo su tramite en € acto mismo de su
firma quees coincidente con € fin dela negociacién, y también por lo general, conlafecha
deentradade suinmediatavigencia” . COINHI. Estudio Institucional-Legal, deIngenieria,
Técnico y Econémico Complementario para el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia
Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informe
final, junio de 2004. Componente Institucional y Lega (CIL). Criterios y propuestas
paralainstitucion de un comitente. p. 1/18. Referéncia ao constitucionalista Alberto B.
Bianchi. Comenta ainda aquele Estudo a respeito desse tipo de procedimentos
simplificados, na p. 1/19, que se adaptam perfeitamente a dindmica dos processos de
integracdo quando existe um acordo quadro em fungdo do qual o Congresso delega aos
6rgéos comunitarios aelaboragdo de normas derivadas do tratado original.

81 Entende o0 Governo brasileiro que, além de restituir ao CIC seu papel protagbnico, a
aternativatrard avantagem de a comissdo de administragéo de aportes financeiros dos
projetos ficar naregido, o que fortalecera o proprio CIC. Vejaem BRASIL. Ministério
das Relagdes Exteriores. Despacho Telegrafico nr. 467, de 26/10/2004.

82 MACEDO-SOARES, Hélio: depoimento [12 nov. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib.
Buenos Aires, 2004.
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de natureza supranacional com autonomia paradecidir sobre obras
emterritorio nacional, como queriam a Secretaria-Executivado CIH e
0governo argentino. Essedltimo chegou agpresentar propostanaforma
de non-paper, por ocasi&o de encontro bilateral com o Brasil, em
junho de 2000, que sugeria expressamente “la creaciéon de un
organismo de caracteristicas supranacionales con facultades
normativas y vinculantes ante los Estados Miembros’ &,

A posicéo argentinasobreessamatériasofreu dteracéo aolongo
do tempo e ao sabor da mudanca de governos®*. A proposta agora
apresentada pel o Secretario-Geral do CIC, ediametralmente oposta
aquela defendida no non-paper, conta com o aval das autoridades
representantes do governo argentino no Comité, resultando em

833 A propostafoi discutidaem reunido bilateral Brasil-Argentina, realizada, em Buenos
Aires, em 1° de junho de 2000, a margem da reunido de chefes de delegagéo do CIH, e
apresentada na forma de non-paper. Ver em BRASIL. Embaixada em Buenos Aires.
Telegrama nr. 870, de 02/06/2000.

84 A épocado lancamento dareval orizacso daHPP pelo Brasil, aArgentinareagiu com
suspi cécia, por tratar-se do eixo de transporte que havia sido o pomo dadiscordia, e por
temor de ter de abdicar de su soberania sobre vias navegaveis sob sua jurisdicéo. (Cf.
Informacao i nterna da Embaixadaem BuenosAires. Texto mimeografado). Alguns anos
mais tarde, em vista dos interesses econdmicos na Hidrovia, 0 governo argentino ja
acariciavaaidéade criagdo de umaentidade supranacional paraadministrar aHidrovia.
Diante dasresi sténcias que se antecipavam aidéia, pensavam os argentinos em organizacéo
ampla em suas faculdades, com capacidade juridica e administrativa para coordenar e
supervisionar as atividades de transporte na Hidrovia. Tal organizag&o “ Comissdo da
HidroviaParaguai-Parand’ deveriaemanar deum Tratado Internacional dos cinco paises
com o carater de Estatuto-Quadro que definisse a vontade dos paises signatérios,
estabel ecesse a composic¢éo e fungdes da “ Comissdo” e Ihe outorgasse a mesma forca
legal que o tratado confere aos acordos internacionais que regulamentam as diversas
matérias proprias da operacdo da Hidrovia. A “Comissdo” deveriater certa capacidade
de regulamentacdo para administrar a Hidrovia e para atuar ante os governos na
consecucdo de seus objetivos. Ao mesmo tempo, deveria ser o motor para o avanco das
novasidéias que afirmasse em seu 8mbito aintegracdo dos paisesdabacia. Cf. DURRIEU,
MarioA. e VAIHINGER, CarlosA. Las Ensefianzas de Sorni y la Stuacion Actual. In;
Boletin del Centro Naval. La Hidrovia Paraguay-Parana, Factor de Integracion.
Suplemento n° 763-G-11, vol. 109, afio 110. Buenos Aires, 1993. p. 218. A oposi¢ao
sistemédtica do Brasil aidéia defendida durante anos, levou, aparentemente, o governo
Kirchner aabandona-laem favor da propostade que o CIC venhaaexercer afuncéo de
entidade executorado chamado projeto daHidrovia. Ao quetudo indica, hadivergéncias
internas no San Martin sobre essa quest&o.
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aparente® processo de convergénciaentre o Brasil eaArgentinasobre
essadelicadaquestéo, determinante parao futuro do projeto. Enquanto
o Bras| mantevelinearidade em suacautel 0sapos ¢éo contrariaacriacéo
deentidade denaturezasupranaciond, aposturaArgentinafoi pendular.
Partindo de* un comienzo reticientey hasta diriamos obstruccionista
tanto de partedel sector oficial como degran partedel privado”®®,
por recear que se viesse acriar um 0rgao supranacional, levando o
paisaabdicar desuasoberaniaem matériade navegacao fluvid, oscilou
entre adefesada cessdo defacul dadesaorganismo independenteeda
manutencdo daexecucdo e administracéo dasfuturasobrasnaHPP na
esferade competénciado Tratado daBaciado Prata. Essaoscilacéo
fez-se ndo apenas em funcdo da linha doutrinéria adotada pelos
diferentesgovernos, mastambém dos beneficiosimediatosque o pais
podiae podetirar dasdiferentesaternativas.

Existe no momento claraconvergénciaentre as posi¢oes do
governo edo setor privado argentinos, cujosinteressesnaHidrovia
exigem solucéo préticaeimediataparagarantir aprevisibilidade da
navegacao em seu curso®’. O consenso que seprenunciaemtorno da
propostado Secretério-Geral do CIC permitevidumbrar agliminacéo
do obstéculo que sepreviamaisdificil de ser transposto, paraque se
déinicio afasede execucdo dasobras, por envolver apolarizacéo das
posi¢cOes brasileirae argentinasobre a criagcéo de entidade de natureza
supranacional paraadministrar aHidrovia

85 D'AMATO, Eduardo (Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de Argentina/
Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parané /Delegacion Argentina):
depoimento [ 19 out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. BuenosAires, 2004. Ver também
em BRASIL. Embaixadaem BuenosAires. Telegramanr. 02916, de 29/12/2004.

86 CASTILLO, José Luis. Hidrovia Paraguay-Parand. In: Boletin del Centro Naval. La
Hidrovia Paraguay-Parana. Factor de Integracién. Suplemento NUmero 763, G-11,
vol. 109, afio 110. Buenos Aires, feb. 1993, p. 305.

87 D’ AMATO, Eduardo (Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de Argentina/
Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana /Delegacion Argentina):
depoimento [19 out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004. LOPEZ,
Horacio (Presidente da CPTCP): depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib.
Buenos Aires, 2004.
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Se, por um lado, aaternativa que agora se encontra sobre a
mesa of erecera garantia de seguranca juridica e agilidade®™® na
tramitacdo de eventual AAP, por outro, ndo se pode deixar de
considerar que o processo deci sorio dasinstitui cdes permanentes do
Sistemado Prata, do qua dependeriaanegociagéo dostermosdaquele
instrumento, podera ser moroso, comprometendo a validade dos
estudos complementares®® e o proprio model o integral de execucdo
das obras. Ao que tudo indica, aArgentinando hesitara em buscar
respaldo no Artigo V1 do Tratado para contornar eventuais atrasos
dessanaturezae ver atendidos seusinteresses econdmicos.

3. A FASE DE TRANSICAO: DEFINICAO DOS “GRANDES TEMAS"840

A entregado rel atériofina do estudo complementar (COINHI),
em junho de 2004, criou expectativaentre os paises de que seestaria

8% Prevé 0 Secretario-Geral do CIC que aaprovacdo einscri¢do doAcordo Executivo na
Secretaria-Geral daALADI ndo deverialevar maisde 90 dias, a partir da aprovagédo do
plano mestre de obras de melhoria da navegagéo na HPP, aos quais se agregariam mais
180 dias para instrumentar e realizar o processo de licitag8o, devendo as obras serem
executadas no prazo de 18 a24 meses. O cumprimento do cronograma de execugao das
obrasfaz-sefactivel aluz daofertade financiamento da CAF. (Cf. CIC. Nota n. 365/04,
de 12 de julho de 2004).

8% “Sendo os rios de natureza dindmica, os estudos realizados geralmente ndo sdo
vélidos por longo tempo, dadas as mudangas naturais ocorridas na via fluvial”.
BASADONNA, Juan Antonio. Ad memorium. E importante notar também que o estudo
complementar representa apenas umaavaliacdo ambiental preliminar, que poderd servir
de referéncia para a realizagdo de eventuais estudos pontuais posteriores julgados
necessari os pel os paises em seus respectivos territorios, e como subsidio ndo vinculantivo
para o processo decisorio sobre obras em trechos nacionais e compartilhados. Ver em
BRASIL. Ministérios do Meio Ambiente e dos Transportes. Parecer Conjunto sobre o
“Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econdmico Complementario
parael Desarrollo delasObrasenlaHidrovia Paraguay-Parand entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumbd y Santa Fe.” , Brasilia, 02 de agosto de 2004; BRASIL.
Embaixada em Buenos Aires. Telegrama n. 2094, de 24/09/2004.

840 A expressao “grandestemas’ foi cunhada por ocasi 8o da Reuni&o Extraordinariados
Chefes de Delegagéo do CIH, realizada em BuenosAires, nosdias 16 e 17 de setembro
de 2004, quando se procedeu a apreciagdo conjunta do Relatério Final do Estudo
Complementar elaborado pelo COINHI.
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chegando ao final dalongafase dos estudos de viabilidade técnico-
econdmica-financierae deimpacto ambiental. Etapadecisiva, esse
estudo prové asautoridades dos cinco paisesinterveni entes el ementos
dereferénciaque poderdo viabilizar o inicio daimplementacéo das
obras requeridas para o funcionamento da Hidrovia, permitindo a
almejadareducao dos custosdetransporte.

Naexpressao do Embaixador | saac MaidanaQuisbert, Vice-
Chanceler daBolivia, o encerramento da fase de estudos constitui
“momento transcendental” do processo de negociacdes no ambito
do CIH, com o que serevitalizou adinamicado desenvolvimento do
programade obras naHPP, que esteve durante anosem compasso de
espera da conclusdo dessa primeira etapa®*. Na qualidade de
pres dente daReuni&o Extraordinériade Chefesde Delegacdo do CIH,
realizadaem BuenosAires, nosdias 16 e 17 de setembro de 2004, o
Embaixador Maidana, fid atradiciona posicao bolivianadeimprimir
maior agilidade a execucdo do projeto, procurou assegurar que o
periodo detransi 8o paraanovae maiscomplexafase que seinaugura,
adaimplementagdo dasobras, ndo viesseacair novazio.

Ciente de que o atual periodo seradecisivo parao futuro do
projeto, e com o intuito de garantir transi¢céo rapida e seguraparaa
etapa de execucdo das obras, propds a criagdo de Comité ad hoc,
integrado por representantes de alto nivel dospaisesparteseassistido
por grupo reduzido de especialistas, cujamissdo sera* preparar en
coordinacién con los gobiernos, los documentos para la adopcion
de decisiones y cursos de accién sobre los grandes temas” 82
pendentes de definicéo.

A prevaénciado principio daexecucdo integral desse projeto
pentanaciona dependerado éxito quetiver o cogitado Comitéad hoc

81 BRASIL . Embaixada em Buenos Aires. Telegrama n. 2095, de 24/09/2004.

842 CIH. Acta dela Reunion Extraordinaria del Comité Integubernamental dela Hidrovia
Paraguay-Parané (Puerto de Caceres-Puerto Nueva Palmira), BuenosAires, 16y 17
de septiembre de 2004.
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em acordar diretrizes paraardpidatomadade deci 8o sobreoschamados
“grandes temas’, dentre os quais figuram a natureza de entidade
adminidradora, o procedimento delicitacéo, amoddidadedefinanciamento
dasobraseo direito aplicavel asuaexecucdo e manutencdo, tendo em
vidaasdiferencasdosregimesdeobraspublicasvigentesnoscinco paises®.

Diante da complexidade dessas questOes e da diversdade de
interessesenvolvidos, anteci pam-sedificuldadesaserem enfrentadasnesta
fasedetrand ¢céo, decujasuperacéo dependeraadeterminaco danatureza
queviraaassumir o projeto. A implementac@ointegra dasobraspressupde,
adémdeprojeto paraaHidroviacomo umtodo, imprescindivel aadocéo
de parémetroscomuns, dequeséo instrumentoso PAl eo PGA, gestéo
unificadaes semaeqiitativo dedistribuicéo decustos

Sabe-sequeospontoscriticosmai ssensivei sestéo concentrados
emterritdrio paraguaio, cujasolucéo aém deonerosapassapel o uso de
explosivos*, sendo suscetiveisde criticasde organizagdesambientaistas,
oquejustificaapos ¢io mai scautel osaassumidapel o Paragual nasultimas
reunidesdo CIH®,

Comefeito, néo parece ser tarefafécil coordenar posiciesparase
chegar asolugéo equilibradade esquematarifério queconciliegficiéncia

843 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econdmico
Complementario para €l Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, jun.
2004. Componente Institucional y Legal (CIL). Criteriosy Propuestas paralainstitucién
de un Comitente. p. 2/43, 44.

844 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario parael Desarrollo delas Obrasen la Hidrovia Paraguay-Parané entre
Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, jun. 2004.
Componente Institucional y Legal (CIL). Volumen IX. Plan de Gestién Ambientd. pp. 27
e28.

845 CIH. Ata da Reunindo Extraordinaria do CIH, readizadaem BuenosAires, nosdias 16
e 17 de setembro de 2004. O préprio Secretario-Geral do CIC colocou em evidénciaessa
realidade ao afirmar que o fracasso do modelo segmentado deve-se também a“asimetria
de los costos de los pasos criticos respecto del dragado del resto de la via navegable y
porque los pasos criticos se localizan en jurisdiccion de paises de menor desarrollo
relativo”. COMITE INTERGUBERNAMENTAL COORDINADOR DE LOS PAISES
DE LA CUENCA DEL PLATA (CIC). Nota n. 365/04 S, 12 dejulio de 2004, dirigida a
laEmbajadora Maria M. Lorenzo Alcalé, Representante Politico Titular anteel CIC, p. 2.
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econdmi caeequiidade nadi stribui ¢&o dos custos, sobretudo cons derando-
se que estes sdo flagrantemente maiores no trecho 2 (Assuncéo/
desembocadurado Rio A pa) emuito menoresnotrecho 1, o maisextenso
daHidrovia(SantaF&/Asunco)®. Antedipa-se, assim, queadeci scoohre
quem devepagar efundamental mentequanto deve pagar encarrapotencid
deconflito, agravado pe o fato de os dois paises maispendizados serem
justamenteasdemenor desenvolvimentordativo, o Paragua eaBalivia

A incapacidade de endividamento dos paises eraassinalada
desde anegociacdo do Acordo de Cooperacao Técnicacom aCAF,
cujostermosforam aprovadosnaX X X Reunido do CIH®, ejahavia
sido plasmada no preémbul o da prépria Declaracdo de Cuiaba que
afirma“(...) asurgénciasque o ciclo hidrico colocase contrapdem as
possi bilidades reai s de os Estados partes assumirem aexecucao das
obras’#8, Tomando-se por base que, entre outras restricdes®®, a

846 Em principio, 0s custos por trechos ndo deveriam ser relevantes paradefinir aestrutura
do pedégio, ao manter-se abuscadaeficiénciaecondmicae o enfoqueintegral do projeto,
no sentido de que ndo esta em discussdo se sera executado em etapas, umavez quejaesta
decidido que congtitui umaunidade. COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria,
Técnico y Econémico Complementario para €l Desarrollo de las Obras en la Hidrovia
Paraguay-Parané entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay SantaFe. Informe
final, jun. 2004. Componente Econémico-Financeiro. pp. 129 e 132.

87 BRASIL. Ministério das RelacOes Exteriores. Circular Telegrafica n. 42496/1017,
de 18/12/2001.

8% Declaracado de Cuiabd, assinada por ocasido da XX V11l Reunido do CIH, realizada
em Cuiabé no periodo de 23 a 27 de outubro de 2000, cujo texto consta da Circular
Telegrafica n. 40036/838, de 06/11/2000.

84 Além dafalta de capacidade de endividamento dos paises, outras possiveisfontes de
recursos também apresentam limitagGes, tais como: (a) financiamento externo, ainda
gue parcial, do tipo “project finance”, ndo seria redlista porque passivel de gerar
incertezas e riscos técnicos, financeiros e politicos do projeto; (b) investimentos dos
contratistas poderiam ser reduzidos em termos de montante e de extensdo de tempo; (c)
contribui¢des dos usudrios poderiam ser impopulares e com impactos diretos na
rentabilidade dos empreendimentos que utilizam aviafluvia e na competitividade por
outros modos de transporte. COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria,
Técnico y Econémico Complementario para €l Desarrollo delas Obrasen la Hidrovia
Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informe
final, jun. 2004. Componente Institucional y Legal (CIL). Criteriosy Propuestas para
lainstitucién de un Comitente. p. 2/31.
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contribuicéo direta dos Tesouros Nacionais “ no parece constituir
opcion factible a la luz de las actuales disponibilidades
presupuestariasdelos paises’ 8° parao financiamento das obras, 0
esquemasugerido pel o Consorcio COINHI recaiu sobreformulaque
combinaaparticipacéo de agénciade desenvol vimento ou banco de
fomento com outras modalidades defontes derecursos e recuperagéo
deinvestimentos.

Tendo presente essas|limitagdes, foram estudadas seisvariantes
técnicas do projeto, cujos custos de obras fixas oscilam entre US$
25.240 milhdes (alternativaA-8) e US$ 65.915 milhbes (dlternativa
B-10) e os de manutencéo entre US$ 8.412 milhdes e US$16.256
milh&es por ano, respectivamente®™ (ANEXO-Tabelall).

80 COINHI. Componente Institucional y Legal (CIL). Criteriosy Propuestas parala
institucion de un Comitente, op. cit., p. 2/31.

81 Asalternativas denominadas“ A” correspondem ainterrupgdes detrafego por periodo
de um més em intervalos de 10 anos, enquanto as chamadas “B” dizem respeito a
interrupgdes que se dariam por periodo de trés meses a cada 50 anos. A aternativaA-
8foi recomendadapor considerar o Consorcio que satisfaz osrequerimentos de navegacao
e oferece melhores resultados na andlise econdmico-financeira. Os resultados obtidos
no estudo indicam que as obras de aprofundamento daviafluvial permitirdo a redugéo
nos custos de transporte da ordem de 33%, com variagBes de acordo com as distancias
etipo de carga, dafrota e facilidades portuarias disponiveis, podendo, eventual mente,
atingir o maximo de 50%. A alternativaA-8 identifica-se pel as seguintes caracteristicas:
(a) profundidade para calados de 8 pés em todos os trechos de Santa Fé a Porto
Quijarro; (b) largura do cana de 110 m no trecho Corumbé-Santa Fé;, e 60 m no Canal
Tamengo; (c¢) as dimensdes maximas dos comboios, incluindo as unidades de empuxo,
configuram-se da seguinte forma: Santa-Fé- Assungéo: comprimento 310 m; manga 60
m. Equivale a um comboio de 4x5 barcacas, mais a unidade de empuxo; Assungao-
Corumbé&: comprimento 290 m; manga 50 m. Equivale aum comboio de 4x4 barcagas,
mais a unidade de empuxo; Canal Tamengo: comboios de 2x2 barcagas, mais a unidade
de empuxo; (d) navegabilidade durante 24 horas do dia, devendo sofrer interrupgdes
maximas de 30 dias em periodos de 10 anos; (e) realizagdo de obras de dragagem apenas
durante as aguas baixas, respeitando-se os periodos de proibi¢éo dapesca. (Cf. COINHI.
Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnicoy Econdémico Complementario para
el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, jun. 2004. Sintesis. pp. 4, 6, 12-
13). Observam ainda os consultores que a alternativa A-8 é a mais factivel, pois as
outras requereriam niveis de subsidio consideravelmente maiores. Além disso, oferece
apossibilidade de concessdo de apenas 10 anos, politicamente mais facil de ser aceita,
umavez que quanto maior suaduragdo maior o grau de incertezas envolvido. COINHI.
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N&o obstante haver o Consorcio buscado apresentar solucéo
redlista, adeci SSo sobreadternativatécni co-financeirapoderacondituir
outro ponto dedificil consenso, dadas as diferentesvisdesque ainda
prevalecem sobre a utilizagdo da HPP e o fato de que envolve a
distribui¢éo de custos das obras de mel horiae adefini¢éo do calado,
de que dependem os niveisde reducéo de custo do transporte.

Havera paises que, por pressoes de grupos de interesse e por
serem asobrasem seusterritoriosmenosonerosas, tenderdo aprivilegiar
asdternativasque prevegjam maioresvolumesdedragagem e, portanto,
maioresniveisde caado. Essendo deixade ser recurso dequelancariam
méo aArgentinaeo Urugua interessadosem garantir o maior volumede
cargaatransportar naviafluvid. Hainclusive diferencas de percepcéo

Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnicoy Econdémico Complementario para
el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, jun. 2004. Componente
Econémico-Financeiro. p. 135. H& que se considerar, no entanto, que, embora essa
aternativa demande menores niveis de investimento, implicara maiores custos de
exploracdo, além de prever menor calado, 0 que certamente esbarrara na oposicao do
setor privado. A férmulade financiamento sugeridacombinariaamodalidade de subsidios
com a cobranca de pedégios, uma vez que ndo ha nivel de carga que se autofinancie.
Assim, as obras de dragagem seriam subsidiadas parcia ou totalmente pelos paises,
mediante subsidio inicial, em valor prefixado e ndo renegocivel, enquanto os gastos
anuais de manutencdo seriam financiados por combinacdo de recursos provenientes de
pedagio e subsidios publicos anuais. Astarifas de pedégio de acordo com recomendagédo
do Consdrcio seriam pré-fixadas naordem de US$ 500 por barcaga/trecho, carregadaou
vazia em cada um dos trés trechos contemplados nos estudos, Santa/Fé-Assun¢ao;
Assuncdo-Rio Apae Rio Apa-Corumbé/Canal Tamengo. COINHI. Estudio Ingtitucional -
Legal, de Ingenieria, Técnico y Econdémico Complementario para el Desarrollo delas
Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo),
Corumba y Santa Fe. Informe final, jun. 2004. Componente Econémico-Financeiro.
pp. 141-145; e COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y
Econémico Complementario para el Desarrollo delas Obrasen laHidrovia Paraguay-
Parana entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final,
jun. 2004. Sintesis. pp. 4 e 6. Dessaforma, assumiriam os paises a responsabilidade por
custo fixo conhecido, ndo sujeito a mudangas futuras, & arrecadagdo ou ao tréfego na
Hidrovia e a concessdo seria outorgada ao concorrente que venha a requerer o menor
subsidio anua paraassumir asobras. COINHI. Estudio Institucional-Legal, deIngenieria,
Técnico y Econdmico Complementario para €l Desarrollo delas Obrasen la Hidrovia
Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informe
final, jun. 2004. Componente Econdmico-Financeiro. pp. 141 e 146.
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quanto amagnitudedo custototal dasobras. A Argenting, por exemplo,
considera razoaveis 0s custos do projeto: “ También puede estar
financiada por los paises, por cada pais, por € Tesoro Nacional. No
estamos hablando de una obra muy costosa (...). No s, no llega a
los 100 millones de ddlares, entre cinco paises’ &2,

O Brasil, ao contrério, declara que a aprovacdo do estudo
pelo CIH ndo garante a execucdo de obras de grande impacto na
Hidrovia, no curto prazo, porque dependeriadefinanciamento e evado
e, consequentemente, da capaci dade de endividamento dos paises
€, No caso do trecho brasileiro, daconclusdo de EIA/RIMA, previsto
na legislacdo ambiental®3. Portanto, a aceitacdo do estudo
complementar ndo implica“endosso ou autorizacdo autométicapara
asobras’®4,

Esselltimo ponto, alias, foi objeto de consenso quegarantiua
aceitacdo dos estudos complementares, com ressalvas. A andlise
conjunta do relatério final do COINHI revelou a convergéncia de

82 D'AMATO, Eduardo (Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de Argentina/
Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana /Delegacion Argentina):
depoimento [19 out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.

8% Os Termos de Referéncia para nortear a elaboragdo do EIA/RIMA da hidrovia no
trecho compreendido entre Céceres e afoz do Rio Apaforam concluidos em dezembro
de 2001, porém, o referido EIA ainda ngo foi até o momento protocolado no IBAMA.
O Ministério dos Transportes esta criando grupo de trabalho com a participagdo do
Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transporte (DNIT) e da AHIPAR, para
tentar viabilizar solugdo prética que permitaatender a exigénciajudicial sobre o estudo
ambiental. Pretende-se examinar, junto aProcuradoria-Geral daRepUblica, apossibilidade
de que sejam licenciadasindividual mente asintervengdes de dragagem e manutencdo da
Hidrovia no trecho brasileiro. Obras de maior porte ficariam, no entanto, sujeitas a
exigéncia de estudo ambiental completo. (Cf. BRASIL. Ministério do Meio Ambiente.
Secretariade Qualidade Ambiental nosAssentamentos Humanos. Programade Protecdo
e Melhoria da Qualidade Ambiental. Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos
Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA). Parecer Técnico sobre os estudos
complementares de viabilidade da Hidrovia Paraguai-Parana, s/n, de 30 de julho de
2004, p. 2.

84 BRASIL. Ministérios do Meio Ambiente e dos Transportes. Estudo Institucional-
Legal, de Engenharia, Ambiental e Econdmico Complementar para o desenvolvimento
dasobrasna Hidrovia Paraguai-Parana no trecho comprendido entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumba e Santa Fé. Parecer Conjunto, 02 de agosto de 2004.
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posi ¢ces quanto ao entendimento de que a aprovagdo dos estudos
nado tem carater compul sorio com respeito a execucdo das obras na
Hidroviae constituem mero enquadramento preliminar dereferéncia
paraarealizacdo de eventuai s estudos pontuai s posterioresjulgados
necessari 0s pel 0s paises em seus respectivosterritorios™.

Havendo sido o estudo complementar restrito a 22 passos
criticos, aandlise realizadapelo COINHI ndo pode ser extrapolada
para o restante dos 92 passos criticosidentificados anteriormente pelo
Consorcio HLBE/TGCC, os quais exigirdo estudos ambientais
especificos, deacordo com suas condi gdes e contextos, caso venham
arequerer algum tipo de intervencgdo. A identificagdo de impactos
ambientais agque se procedeu ndo corresponde aEIA propriamente
dito, masameraavaliacéo ambienta preliminar®®, Essadeficiénciado
estudo imprime maior complexidade afuturalicitacgo dasobras, cujo
objeto prevé o desenvolvimento de projeto para a adequacéo das
normas emanadas do estudo aos demais passos criticos e para a
execucdo de obras.

Ao que tudo indica, aquestdo mais sensivel ndo € o vaor das
obrasou adisponibilidade defontesdefinanciamento, masadistribuicéo
dos custos, mesmo porque a CAF ja manifestou expressamente sua
disposicao em continuar “ atendiendo con interésla continuidad delas
acciones encaminadas a la gecucion de las obras propuestas en €
estudio[estudoscomplementares]”%7. A formade contratacdo dasobras
também condtitui um dosd ementosimportantesparagarantir seu carater
integral. Emboraasol ucéo sugeridapel o Consorcio prevejaumadnica
licitacdo publicainternaciona paraaexecucdo dadragageminicid esua

85 BRASIL. Embaixada em Buenos Aires. Telegrama n. 2094, de 24/09/2004.

8% COINHI. Estudio I nstitucional-Legal, delngenieria, Técnicoy Econémico Complementario
para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefina, jun. 2004. Componente I ngtitucional
y Legd (CIL). Volumen VII Diagndstico Ambienta Integrado. p. 11.

&7 CIH. Acta de la Reunidn Extraordinaria del Comité Intergubernamental de la Hidrovia
Paraguay-Parané (Puerto de Céceres-Puerto de Nueva Palmira), redlizadaem BuenosAires,
de 16 a 17 de setembro de 2004.
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posterior manutencdo sob amodalidade de contrato de Concesséo de
ObraPublicalnternacional, pressupde aidentificacdo deregimede
concessao compativel com as legislacbes dos cinco paises nessa
matéri .

Deduz-sedai queandahapotencid dedivergénciade posicoes
dos paises que poderadificultar ou mesmo comprometer o modelo de
execucapintegra, decisivo paraadeterminacdo do carater multinaciond
dainiciativa, fazendo delaverdade roinstrumento deintegracéo, capaz
dereduzir o custo do transporte, dinamizar astrocasintra-regionaise
criar cadeias produtivas, que confiram competitividade a futuros
produtos Mercosul, e estabelecam plataforma de exportacéo para
terceiros paises. Sobrepde-se aessas dificul dades de ordem técnico-
financeira a questdo institucional legal, da qual depende a gestéo
unificada da Hidrovia, que dara sustentacéo a natureza integral do
projeto.

3.1. DUELO NASCENTE/DESEMBOCADURA REEDITADO OU PROJETO
PENTANACIONAL?

A possibilidade de criacéo de entidade supranacional seria
remotadadas asresisténcias decorrentesdadiversidade deinteresses
nacionais em jogo naimplementacdo do programade melhorias na
HPP, adespeito damotivacdo comum que uniu os paises platinosem
torno do projeto. Ao mesmo tempo, ainda que se pudesse atenuar o
grau deautonomiade eventua entidade administradoraindependente,
a pesguisa feita pelo INTAL em 1991 ja revelava ndo haver
uniformidade de critérios entre 0s cinco paises quanto a cessao de
competéncias atal organismo®°. Essa mesma percepcao levariao
COINHI aevitar dternativas dessanatureza, buscando apontar solugdes

88 COINHI. Componente Instituciona y Legal (CIL). Sintesis, op. cit.,, p.6.

89 BID/INTAL. Alternativas juridico-institucionales para el funcionamiento definitivo
del Comité de la Hidrovia Paraguay-Paran&. Buenos Aires, 1991. Publ. n. 360, p. 29.
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gue assegurem aimplementag&o de projeto pentanaciona e garantam
asegurancajuridicade todas as partesinteressadas®®, cuja decisdo
seratomadaem alto nivel, dadaasensibilidade daquestéo.
Corroborando a ponderacéo do representante brasileiro, na
Reuni&o de Chefesde Delegacdo do CIH, redizadaem BuenosAires,
nosdias 16 e 17 denovembro de 2000, de que apreocupacdo ambiental
dificultaaaceitacdo de tomada de decisdo por organismo auténomo
sobre obras no trecho brasileiro, o geopolitico uruguaio Bernardo
Quagliotti de Bellisafirmava“la entidad supranacional severiaen
dificultades permanentesno solo por estar estospaises‘ aguasabajo’
ylas‘nacientes en el importante Pantanal” &, Nessas condices, a
atual aparente convergéncia de posi¢des dos entdo chamados “dois
grandes’ emtorno dapermanénciadaHPPno seio do Tratado daBacia
do Prataf®?, nosmol des dapropostaapresentada pel o Secretério-Gera
do CIC, muito provavelmentelevaraosdemai sparticipesao consenso™,
Em consonéanciacom aDeclaracdo de Cuiabae os objetivos
da politicade integracéo regional, o esforco mais importante a ser
empreendido nesta fase € o de eleger mecanismo de execucéo e
administracéo dasobrascompativel com o enfoqueintegrd esustentavel
do projeto, descartando-se 0 cenério deeventual retrocesso aexecucao
fragmentada, tendo em contaque as decisdes do CIH néo tém carater

80 COINHI. Componente Institucional y Legal (CIL). Sintesis, op. cit. p. 1.

81 QUAGLIOTTI DE BELLIS, Bernardo: depoimento [30 out. 2004]. Entrevistador:
E. Zugaib. Montevidéu, 2004.

82 MACEDO-SOARES, Hélio: depoimento [12 nov. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib.
Buenos Aires, 2004.

863 A propostado Secretério-Geral do CIC assemel ha-se aumadas alternativas sugeridas
pelo COINHI. Prop&em os consultores a cel ebragdo de Acordo Executivo, no &mbito da
Reunido dos Chancel eres daBaciado Prata, pelo qual se aprovariao programade obras
de melhoramento da navegacdo pela Hidrovia, e se atribuiria a um organismo,
preferivelmente do préprio Sistema, faculdades para contratar, supervisionar e
administrar o projeto. COMITE INTERGUBERNAMENTAL COORDINADOR DE
LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA (CIC). Nota n. 365/04 S, 12 de julio de
2004, dirigida a la Embajadora Maria M. Lorenzo Alcald, Representante Politico
Titular anteel CIC, p. 3. e COINHI. Componente Institucional y Legal (CIL). Criterios
y Propuestas para la institucion de un Comitente, op. cit., p. 1/44-48.
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compulsdrio. A gestédo compartilhada torna-se, portanto, el emento
imprescindivel paraseatingir esse propdsito, umavez que até pode,
em caso extremo, admitir aexecucdo das obras por segdesnacionais,
mas sempre disciplinadapor regrastécnicas, juridicas e econdmico-
financeirasuniformes™-,

A modalidade sugerida, a do AAP, podera contribuir para
afastar o perigo dareincidénciado model o de execucao fragmentada,
proposto pelo estudo do HLBE, por tornar as normas emanadas de
oOrgaoscomunitariosauto-aplicaveisno diratointerno, semaintervencéo
dos congressos nacionais®™®, o que resolve até certo ponto as
dificuldades apresentadas pelas disparidades entre as |legislacdes
internas. O recurso a esse mecanismo constituiria solugdo para a
necessaria captacéo de recursos de organismos financeiros
internacionais, como a CAF, que condicionam o financiamento de
projetosaprocessos delicitagdo publicainternaciona destituidosde
restri¢cOes impostas por legislagdes internas que contemplam, por
exemplo, medidas protecionistas. OsAAPs, caracteristicosdo Direito
dalntegracdo, setém revelado instrumentos eficazes paracumprir esse
tipo de exigénciaf®.

Essa modalidade sugerida pelo CIC e pelo COINHI permite
também o gproveitamento dasestruturasjaexistentes, além de of erecer
segurancajuridicaatodosospaisese agilidade natramitacéo do acordo.

864 COINHI. Componente Institucional y Legal (CIL). Criterios y Propuestas para la
Institucion de un Comitente, op. cit., p.1/46.

85 Os AAPs constituem direito derivado de Tratado-Quadro, no caso o da Bacia do
Prata, que passa a fazer parte das legislagcdes dos paises signatarios, a partir do ato de
suaratificagdo, podendo atuar por delegacdo | egislativa dos Congressos nacionais, com
0 quetornaas normas emanadas de 6rgaos regionai s ou comunitari os auto-aplicaveis no
direitointerno. COINHI. Estudio Ingtitucional-Legal, de Ingenieria, Técnicoy Econdmico
Complementario para € Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbay Santa Fe. Informefinal, junio de
2004. Componente Institucional y Legal (CIL). Criteriosy Propuestas paralaadopcién
del Régimen Contractual. p. 2/43 e 44.

86 COINHI. Componente Institucional y Legal (CIL). Criterios y propuestas para la
adopcién del Régimen Contractual, op. cit., p. 2/44.
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Contribuira sobretudo pararevitaizar o Sistemada Bacia do Prata,
devolvendo ao Comité seu papel origina aotransforma-lo emagéncia
executoradasobrasdaHidroviagque contem com financiamento externo.
Dessaforma, asgportesfinance rospermaneceriam naregido epoderiam
ser reinvestidosem projetosdeinteresse comum napropriaBaci&’.
Consideradas essas vantagens decorrentes de o projeto estar
totalmente adstrito aos mecanismos do Sistemada Bacia do Prata,
ndo se pode, no entanto, deixar de levar em consideracéo que “ el
sistema de la Cuenca del Plata fue concebido para actuar con
rutina de consultas que insumen mayores tiempos y de acuerdo
con un mecanismo de toma de decisiones por unanimidad” &,
Por forcado Artigo |1, parégrafo 2°, do Tratado daBaciado
Prata, as decisdes tomadas pel os Chancel eres requererdo sempre o
voto unanime doscinco paises, regraqueimplicatambémo direitode
Veto, podendo converter-se em mecani Smo capaz deimpedir aadocéo
de medidas necessérias para 0 avango do projeto®°. No caso da

87 BRASIL. Ministério das RelagBes Exteriores. Despacho Telegr&fico para a Embaixada
em La Pazn. 467, de 26/10/2004 e MACEDO-SOARES, Hélio: depoimento [12 nov.
2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.

88 RAVINA, Arturo Octavio (Coord.) et a. Laorganizacioninstitucional delaHidrovia
Paraguay-Parana como programa de navegacion internacional. In: Integracion
Latinoamericana. Hidrovia Paraguay-Parana: viejo cauce para una integracion
renovada. INTAL, Buenos Aires, afio 16, n. 168, p. 28, jun. 1991. Comentam 0s
autores que os debates do CIC que precederam a assinatura do Tratado da Bacia do
Prata contemplavam duas concepcdes a respeito da institucionalizagéo da Bacia do
Prata. Por um lado, trés estados desgjavam estabel ecer umacomissao fluvial, semelhante
ado Reno ou ado Dantibio, dotada de determinadas competencias que lhe permitiriam
realizar um trabalho efetivo na érea de exploragéo dos recursos naturais da regido. Por
outro, os Estados restantes preferiam um esquema deinstitucionalizag&o que caminhasse
lentamente e no qual as decisdes fossem adotadas por unanimidade. Tinham esses dois
ultimos Estados o objetivo de obter determinados resultados no plano interno antes de
aceitar um sistemadeinstitucionalizacdo daBaciado Prata. Ao preval ecer estaconcepgao,
0 sistema caracterizou-se por mecanismos de decisdo morosos, baseados na regra da
unanimidade, em que os temas sd0 objeto de consideracBes por periodos prolongados.

89 RAVINA, Arturo Octavio (Coord.) et a. Algunos aspectos criticos del Acuerdo de
Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Caceres-Nueva Palmira).
In: Integracidn Latinoamericana. Integracion: un escenario multidimensional. INTAL,
Buenos Aires, afio 17, n. 185, p. 50, dic. 1992.
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alternativasugerida, poderiavir aretardar adecisdo sobre ostermos
do projetado AAP. A consequiénciamaisimediatade eventuai s atrasos
dessa natureza, que venham a postergar a execucdo das obras de
melhoria na HPP, podera representar a volta ao processo de
bilateralizacdo que, como vimosno capitulo |1, paraisou 0 Sistemada
Baciado Pratadurante décadas.

3.1.1. PERSPECTIVAS A LUZ DA POSICAO ARGENTINA

Uma vez definida a orientagéo integral do projeto e a
primaziado componente ambiental sobre osdemais, aArgentina
n&o mais dispde de meios parainfluir nafixagdo de parametros
basi cos menos rigidos do ponto de vistaambiental, com o intuito
de garantir maior margem de eficiénciaecondmicado transporte
fluvial e oinicio maisimediato das obras, como quer sobretudo a
iniciativa privada. Essa postura assumida pela Argentina nas
negociacoesfoi facilitadapor ser sualegislacdo ambiental mais
permissiva do que as do Brasil, da Bolivia e do Paraguai, que
prevéem a obrigatoriedade de EIA®7.

Nessas condicdes, e diante da certezado veto brasileiroa
constitui ¢cdo de entidade administradora supranacional, acel ebracdo
de Acordo Executivo no ambito do Tratado da Bacia conviria &
Argentina® tanto pelaagilidade detramitacéo quelhe éinerente, por
dispensar agprovacao dos congressos dos Estados contratantes, quanto
pel o fato de poder, ao abrigo do artigo V1, resguardar-se de possiveis
atrasos nanegociacao e aprovacao do referido acordo, ocasionados
por eventua moros dade proveniente do processo deci Sorio do Sistema.

870 COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econdmico
Complementario parael Desarrollo delas Obrasen la Hidrovia Paraguay-Parana entre
Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumbd y Santa Fe. Informe final, jun. 2004.
Componente Instituciona y Legal (CIL). Informacién Ambiental. Volumen 1. p. 11.

871 A predisposi¢ao argentina para esse tipo de acordo esta contemplada no artigo 99,
inciso 11 da propria Constituicao.



PERSPECTIVAS A LUZ DA POSICAO BRASILEIRA 375

Caso esse cenario venhaase gpresentar, ao quetudoindica, o governo
argentino ndo deixara de buscar sua autonomia, langando méo dos
acordoshilaterascomaBoliviaecom o Paraguai®?, paralograr redlizar,
no mais breve prazo, as obras que garantam anavegacao continua, 0
gue comprometeriao caréter integral de suaexecucao.

Como serecordard, aArgentinafoi levadaaaderir ao consenso
em torno dos termos do PGA, ao ser confinada a posi¢ado solitaria
favoréve apriorizar oinicioimediato dasobrasem detrimento do plano
ambiental prévio eintegral, defendido pelo Brasil. E de se supor que
nao haja auténtico comprometimento daquele pais com o plano de
implementacdo integrado das obrase, portanto, cederdapressdesde
gruposdeinteresse e apelaraparao bilateralismo:

Yo creo que las perspectivas de la Hidrovia son buenas,
y que van a exceder la voluntad de los paises, porque yo creo
gue hay presiones econémicas de grupos muy importantes,
tanto de la Argentina, de Brasil, mismo Bolivia y Paraguay,
gue han descubierto un medio de transporte que les resulta
econdmicamente, y que hace que algunos productos que hasta
hace unos afios atras eran imposible de comercializar debido,
fundamentalmente, a costo de transporte (...), hoy estan siendo
colocados en €l exterior. Y creo que si los politicos no nos
apuramos (...), la realidad va a superar la ficcién®™,

872 OPEZ, Horacio (Presidente da CPTCP): depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador:
E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.

872 D' AMATO, Eduardo (Ministerio de Rel aciones Exterioresy Culto de Argentina/Comité
Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana /Delegacion Argenting): depoimento
[19 out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004. Ver também em
BASADONNA, Juan Antonio (Secretario Ejecutivo - CIH): depoimento [21 dez. 2004].
Entrevistador: E. Zugaib. BuenosAires, 2004. Afirma o Secretédrio-Executivo arespeito da
Situagdo em que os paises ndo cheguem a um acordo sobre os grandes temas. “vamos a
poner que no se haga, que los paises no se pongan de acuerdo (...), la Hidrovia seguira
funcionando asi, lasinversiones en Rosario se van a hacer, va a venir soja de Brasil, va a
venir soja (...) a un mayor costo. En lugar de estar pagando los US$ 16, van a estar
pagando US$ 20. Y entoncesno s&, hay quever cdmo funciona dentro del mercado mundial”.
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Essaafirmacdo confirmaao mesmo tempo aimportanciada
agilidade da definicdo sobre os temas pendentes, para que se possa
dar inicio asobrasno maisbreve prazo possivel . Osriscosdeeventua
retrocesso ao mecanismo debilaterdizacdo, que custou aineficaciado
SistemadaBaciado Pratadurante décadas, ficam claros:

Es una etapa cerrada [a dos estudos]. En cuanto a la
etapa de obras, yo todavia creo que hay un tramo que es
bastante extenso, que es ponerse de acuerdo en como se
van a llevar a cabo la financiacion, quién va a mangjar las
obras (...). Mientras tanto, yo creo que hay que usar un
poco la imaginacion y buscar soluciones alternativas para
poder hacer que este incremento constante de trafico que
hay sobre la Hidrovia se siga manteniendo. O sea, va a haber
gue ir haciendo cosas a través de los acuerdos bilaterales
gue tienen los paises, que ya han sido usados en el pasado
muchas veces, hasta que se pueda concretar el punto este,
gue no es un punto facil, no es un punto que vaya a tener
una solucion inmediata®™.

E bem verdade que as expectativas iniciais de aumento de
tré&fego proveniente sobretudo da expansdo dafronteiraagricolano
Estado do Mato Grosso diss param-se diante das dificul dadesde ordem
ambiental que levaram mais tarde a exclusdo do trecho Céceres/
Corumba do plano de obras de melhoria da HPP?”™. Resta a

84 D’ AMATO, Eduardo (Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de Argentina/
Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana /Delegacion Argentina):
depoimento [19 out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.

87 Como reflexo do acordo a que se havia chegado com as ONGs, em agosto de 1995,
sobre a necessidade de se atribuir tratamento diferenciado ao Pantanal, preservando-
se as caracteristicas naturais daguel e ecossi stema, a del egagéo brasileiraassumia, em
fevereiro de 1996, essa posicdo no &mbito das discussdes sobre os estudos do
Maodulo B1 entdo em execucgao pel o Consorcio HLBE, travadas por ocasi&o da Reuni&o
de Chefes de Delegacdo. Registrava a ata daquela reunido “Sobre la definicion del
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perspectivadeincremento daproducdo de minério deferro destinado
a exportacdo para fora da regido, cenario que dependera de
investimentos na capacidade produtiva, por sua vez, atrelados a
realizacdo dasfuturasobras previstasno projeto, por setratar decarga
cativa ndo sazona que requer navegacao ininterrupta, condicéo
indispensdvel aassinaturade contratos®™.

Considerando-se que o trecho brasileiro ja é praticamente
navegavel durantetodo 0 ano e que as negociaghes parasuperar as
dificuldades provocadas pelo atual sistemadetomadade aguaem
Corumba estdo bem encaminhadas, aArgentina podera, por meio
de obras conjuntas nos trechos paraguaio e boliviano, garantir o
escoamento de maior volume de minério deferro ede soja.

Portanto, naeventualidade de haver demora nanegociacéo
dostermosde acordo internaciona em decorrénciadasdificuldades
de se concertarem posi ¢des sobre questdes delicadas, ndo € de se
descartar ahip6tesedeaArgentinavir arecorrer aposturaestangue
em busca de suaautonomia, adotando amesmataticadadiplomacia
dos fatos consumados a que recorrera o Brasil para, na visao de
muitosanalistas, alcancar suas pretensdes hegemonicas naregido na
década de 70.

Tramo Céceres-Corumbd la Delegacion de Brasil manifestd su posicion segun la
cual el estudio en gecucion en el marco del Médulo B1 del Proyecto objeto del
Convenio BID/PNUD/CIH, debera considerar prioritariamente las caracteristicas
excepcionales existentes en el tramo del rio Paraguay, entre Corumba y Céceres, en
laregion del Pantanal Matogrosense — Patrimonio Ecol 6gico de la Humanidad. Por
esa razdn, dicho estudio debera objetivar la utilizacion del rio para la navegacion,
teniendo en cuenta prioritariamente que sean evitados dafios o agresiones contra el
Medio Ambiente y en especial evitandose todo tipo de obras de derrocamientos de
rectificacion de curso o mismo de dragados estructural es que puedan representar un
impacto negativo sobre el ecosistema de dicha region. El proyecto deberd adaptarse
a las condiciones especiales del desarrollo sostenible”. Ver também em BRASIL.
Ministério das RelacBes Exteriores. Comunicado & Imprensa. Infocred 417, de 30 de
agosto de 1995; CIH. Informe Final de la Reunién Extraordinaria de Jefes de
Delegacién del Comité Intergubernamental dela Hidrovia Paraguay-Parané (Puerto
de Céceres-Puerto de Nueva Palmira), realizadaem BuenosAires, em 29 defevereiro
de 1995.
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3.1.2. PERSPECTIVAS A LUZ DA POSICAO BRASILEIRA E DA DEFINICAO
DOS GRANDES TEMAS

De posicdo solitaria em defesa da primazia do componente
ambiental, 0 Brasil passou aexercer 0 papel de catalisador do consenso
em torno da vertente sustentavel eintegral do projeto, com o que se
esperasgaatenuadaa presséo exercida pel os grupos ambientalistas,
contrariosasuaimplementaco, efacilitadaaharmonizacéo deinteresses
dosgovernosedainiciativaprivada, com vistasaaproximar o projeto
do equilibrio entreame hor utilizacdo do potencia denavegacéo como
menor impacto ambienta . O paisjaexerceu suainfluénciacomo detentor
do controle das nascentes dosrios ao fazer prevalecer aprimaziado
componenteambiental sobre osdemaise o método deandiseintegra
sobreo fragmentado, garantindo anaturezamultinaciond dainiciativa®”.

A conciliacéo de posi¢des emanada da reunido de Cuiaba
refletiu-se também no ambito interno. As divergéncias entre os
Ministérios do Meio Ambiente e dos Transportes parecem diluir-se
aos poucos®® e caso o recurso da sentenca judicial interposto em
outubro de2004 venhaaser acatado, aAvaiacdo Ambienta Estratégica
subgtituirdo EIA prévic®”™.

86 HLBE. Estudo de Viabilidade Técnico-Econdmica da Hidrovia Paraguai-Parana.
Resumo Executivo, [S.l.], 1996. Copia €eletronica disponibilizada pelo Secretério-
Executivo do CIH. p. 24.

877 Abre-se aqui um paréntesis apenas para comentar que, curiosamente, 0s argumentos
em defesa da tese da consulta prévia, justamente aqueles que aArgentina, pais vizinho
ajusante, defendia com obstinag&o para salvaguardar o trecho fluvial de suajurisdi¢do
dos impactos negativos de eventuais obras realizadas a montante, eram relegados a
segundo plano para atender aos interesses econdmicos, que demandam a agilizacdo do
processo de implementacdo das obras. Invertem-se agora os papéis, ao fundamentar o
Brasil sua posi¢&o no principio da precaugdo.

88 MELO, Renato Batista de. Consideracdes sobre a Hidrovia Paraguai-Parana.
Brasilia: Marinhado Brasil, Divisdo de Assuntos Maritimos e Ambientais, setembro de
2004. p. 15.

878 “Q Ministério dos Transportes passou a trabalhar uma nova concepgao de projeto
hidroviario, néo apenas para a bacia do Paraguai, mas também para todas as vias
navegaveis, onde as intervencdes de engenharia dever@o respeitar ao maximo as



PERSPECTIVAS A LUZ DA POSICAO BRASILEIRA 379

Osprincipiosfundamentaisdaposi¢éo brasileiraforam objeto
de consenso no ambito do CIH e contemplados nos Termos de
Referénciados estudos complementares®®., Dos grandestemas, um
dosmaissensivel's, anaturezadaentidade administradoradaHidrovia,
deixatransparecer indicios de que obedecerdalinhadefendidapelo
governo brasileiro. Embora as obras de melhoramento no trecho
brasileiro dependam daconclusdo do EIA/RIMA paratodoorio, as
intervencdes de manutencdo em seu curso tém permitido manter a
navegacdo constante, dentro das boas condicbes atuais de
comportamento do rio®.

A maior segurancaearelativaprevisibilidadejaa cancadas
com as obras de manutencdo e a implementacdo do Acordo de

condig¢des ambientais. Entendemos que a hidrovia é o aproveitamento de um recurso
natural e ndo um empreendimento. Na Hidrovia Paraguai-Parana as condi¢des de
seguranca e navegabilidade sdo garantidas combalizamentos, sinalizages, batimetrias,
cartas de navegacao atualizadas e algumas dragagens. Observou-se que asr etificagdes
de curso e derrocagem, no tramo brasileiro, sdo desnecessérias. Assim, como se trata
de intervenges minimas, afastou-se a necessidade de elaboracado de Estudo Prévio de
Impacto Ambiental. Acredita-se que a Avaliacdo Ambiental Estratégica seja o melhor
instrumento para analisar o conjunto de investimentos que poder&o se instalar na
Bacia do Paraguai. No entanto, o Ministério devera aguardar a decisdo do Recurso
junto ao Tribunal Regional Federal”. NASCIMENTO, Alfredo Pereirado: depoimento
[30 nov. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Brasilia, 2004.

80 Os Termos de Referéncia do estudo complementar nortearam-se, entre outros, pelos
seguintes elementos. (a) método de andlise integrada e de carater global, de que sdo
instrumentos o PGA e o PAl, respeitando-se o principio do equilibrio entre a melhor
utilizac8o e o menor impacto ambiental; (b) a exclusdo do Pantanal do plano de obras,
respeitando-se a legislagdo brasileira e o principio de que, no Brasil, ha condicGes
naturai s suficientes paraanavegacao de embarcagOes especiais; () aobrigatoriedade de
preservacdo das caracteristicas naturais dos rios, com intervences minimas em alguns
pontos criticos a navegacado, que corroboraatese de que as embarcagdes devem adaptar-
Se ao rio e ndo o contrério; (d) a manutengdo das caracteristicas geométricas do canal
navegavel daHidroviae as dimensdes méaximas de comboi os aprovadas paracadaum de
seus trechos homogéneos.

81 D' AMATO, Eduardo (Ministerio de Relaciones Exterioresy Culto de Argentina/
Comité Intergubernamental delaHidroviaParaguay-Parana/Delegacion Argentina):
depoimento [19 out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004; LOPEZ,
Horacio (Presidente da CPTCP): depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador: E.
Zugaib. Buenos Aires, 2004; BRASIL. Embaixada em Buenos Aires. Telegrama n.
2095, de 24/09/2004.
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Transporte Fluvia tém permitido constatar que a HPP é fator de
competitividade paraacolocacéo de produtos do Centro-Oeste nos
mercados regional e extra-regiona e relevante instrumento de
consecucao dos objetivos prioritéarios da politica externa do atual
governo, amedidaque avangam as negoci agdes paraaconsolidacéo
da integracéo sub-regiona e dos contornos da Comunidade Sul-
americanade NacOes®,

Pais com a menor dependéncia relativa da Hidrovia e
comprovado poder de influéncia no processo negociador, o Brasil
dispbs até 0 momento de posicado confortéavel paraagir com maior
grau de cautela e com tempo mais el astico. No entanto, o futuro do
projeto, como instrumento deintegracdo, dependeradamanutencdo
dos parémetros gue ja conseguimos definir e acordar, tarefa que
demandar&agoraatomada de deci sdo rdpidasobre osgrandestemas
e a execucao das obras no mais breve tempo possivel, sob pena do
risco de retrocesso ao bilateralismo. A chave dos rumos do projeto
poderaté-lao Brasil. Jademonstrou dispor de poder deinfluénciae
optou pelo modelointegral sustentéavel com intervengdesminimas. As
grandes|linhas est&o tragadas em conformi dade com nossa posi ¢éo.

O Brasil, tendo lancado apropostade reval orizacéo daHPP,
podera vir a ser protagonista da primeira obra emblematica da
integracéo fisica regional, dependendo dos esforgcos que

82 O desenvolvimento, na Ultima década, de vérios canais de saida em diregéo ao norte
e ao leste do Estado do Mato Grosso, priorizados no PPA 2004-2007, oferece aos
produtores de soja infra-estrutura de transporte fortemente competitiva com a HPP e
torna relativa sua importancia como via de escoamento daquela area. Dadas essas
aternativas, aexpansio daproducdo agricolanaquel e Estado ndo depende daHidrovia,
o quefacilitou aexclusdo do trecho do Pantanal do projeto, sem grande prejuizo. Porém,
0 mesmo ndo se verificaem relacdo ao minério de ferro, carga cativa que depende das
melhorias naviafluvial, além deinvestimentos nas minas e nasfrotas empresariais para
expandir-se. Caso o projeto da HPP venha a se concretizar, a Rio Tinto antecipa
previsdo de aumentar seus volumes de exportagdo ao “resto do mundo”, hoje daordem
de 1.650 mil toneladas para entre 10 e 15 milhdes de toneladas por ano. Considera-se
também como possivel trafego gerado pelo projeto, o gréo de soja com destino as
fébricas de azeite argentinas para processamento e posterior exportacdo. COINHI.
Componente Econdémico-Financeiro, op. cit., pp. 4, 44, 48, 54-56.
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empreender paraaproximar as posi ¢oes sobre os chamados grandes
temas durante o exercicio da presidéncia pro tempore do CIH,
gue assume neste delicado e decisivo periodo de transicéo. O
caminho mais promissor e agil paraevitar o impasse parece ser a
condugdo da nova fase, a da execugéo das obras, no ambito do
Tratado daBaciado Prata. A determinagéo politicadefazer redizar
as obras, ainda no curso de 2004, foi expressa por altos
mandatarios®®® e algumas de suas justificativas podem ser
encontradas na seguinte passagem do relatério final dos estudos
complementares:

Las proyecciones de carga sefialan la necesidad de
no demorar la ejecucién de las obras, atento a que las
mejoras previstas tendran un efecto en el corto plazo
fuertemente multiplicador sobre la actividad de la region
econdmica vinculada, considerando, ademas, las buenas
perspectivas que se presentan en el crecimiento de la
economia mundial (...). En este contexto se prevé que las
obras de mejoramiento darian lugar a un tréfico potencial
en el orden de las 50 millones de toneladas para el afo
20248, (grifo da autora)

A iniciativaprivadajadeu mostras de apostar naHPP como
meio de transporte competitivo, como o comprova o nivel de
investimentos do setor. O adiamento das obrasimplicaénus politico,
ao sinalizar descompasso entre o discurso e a prética, e risco de

83 Os Presidentes Lula e Kirchner, quando do encontro de trabalho mantido no Rio de
Janeiro, em 16 de margo de 2004, “solicitaram a pronta finalizagdo do estudo
institucional-legal para as obras na hidrovia Paraguai-Parané a fim de que se possa
iniciar o processo licitatdrio entretodos os paisesintegrantesda hidrovia” . Ver também
em Declaragdo de Santa Cruz de La Serra para a Reativagdo da Hidrovia, de 15 de
novembro de 2003.

84 COINHI. Sintesis, op. cit., p. 6.
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descrédito junto ao usuario, que depende dagarantiade segurancae
previsbilidede.

3.1.3. PERSPECTIVAS DE LONGO PRAZO A LUZ DAS POSSIBILIDADES DE
INTERCONEXAO DA HPP

A integracdo regional ndo é de natureza apenas econdmico-
comercid, mas, fundamental mente, politico-estratégicae, comota, sua
perspectivadeveter alcance delongo prazo. A prioridade atribuida
pelo atual governo ao Mercosul como ponto de partida para a
integracdo sul-americanageramomento propicio ao desenvolvimento
deeixosgeoestratégicosdeinfra-estruturafisica

O desenvolvimento de malha de infra-estrutura eficiente €
elemento indispensavel paraque sefacauso racional sustentavel e
integrado dos recursos naturaisinexpl orados daregido mediterranea
do Cone Sul, conectando essaéreadeprimidaacorrente de comércio
intraeinter-regional. Existem, naAméricado Sul, duasoutrasgrandes
bacias hidrogréficas, a do Amazonas e a do Orinoco®®, que
desembocam no Atlantico e que, como ado Rio daPrata, constituem
recursosimportantes paraaorganizacao do espaco fisico mediterraneo
nas proximas décadas. Essas bacias unem-se paraformar umavasta
planicieno centro do continente e suafuturainterconexao conformaré
oLitoral Huvia Sul-americano:

La vinculacion de los tres grandes sistemas
hidrograficos sudamericanos, con el objeto de lograr la

85 O eixo principa do Orinoco a0 Prata, pelorio Madeira-Guagporé-Paragual, percorreextensio
de 8.000 km e 0s canais de interconexao por construir teriam agproximadamente 550 km,
incluidos os canais laterais no Gugporé-Madeira— entre Gugjara Mirim e Porto Velho — para
superar as numerosas cachoeiras e correntezas. Paravincular o Guaporé ao Paraguai pelorio
Aguapel, serd necessrio congtruir um canal de 8 km com diferenga de dtitude de apenas 30
metros, considerando-se, portanto, insignificantesadisténciae o declivequedividem aséguas
dasprincipaisbaciashidrogréficassul-americanas. (Cf. BOSCOVICH, Nicolas. Geoestrategia
parala Integracion Regional. BuenosAires: Ciudad Argentina, 1999, p. 49).
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navegacion fluvial continua entre € rio de la Plata y € mar
del Caribe, creara posibilidades insospechadas para el
desarrollo del centro del continente. Serédn los corredores
fluviales para la colonizacion y el desarrollo de un ‘*Nuevo
Continente’: el Continente Mediterraneo de Sur América®®,

A HPP une naturalmente os paises do Cone Sul evinculaa
Baciado Prataado Amazonas pel osrios Paraguai-Guaporé-Madeira,
constituindo el xo estruturante capaz de dar sustentacéo aintegracéo
do Cone Sul, num primeiro momento, €, no longo prazo, aemergente
Comunidade Sul-Americanade Nacdes. Ao interligar fisicamenteo
Mercosul aComunidadeAndina, nlicleo daintegracdo sul-americana,
viabilizardaimplementacdo de zonadelivre comércio entre osdois
grandes blocos econdmicos ja existentes naAmeéricado Sul®’. A
proposito do acordo de associacdo Mercosul/CAN comentava o
negociador argentino, Embaixador Martin Redrado:

La conformacion de un blogue sudamericano congtituye un
destino inexorable paralaregion, tanto por laidentidad deintereses
politicosy econdmicos, como por lahistoriay laculturaguecomparten
nuestros paises, 1o que nos permite prever amplias ventgjas en la
integracionregiona alahoradereacionarnoscon e resto del mundo.
En estemarco, laconformacion de unazonadelibre comercio entre
los paises del Mercosur y los de la Comunidad Andinaese primer
edabon de ese camino integrador®®,

86 Boscovich, 1999, op. cit., p. 47.

87 A populagdo da CAN e do Mercosul somadas representam 72,5% do total da
populacdo sul-americana, 56,2% do PIB regiona e 85,4% do comércio interregional.
(Cf. ARGENTINA. Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercio Internaciona y
Culto. Informacion para la prensa n. 279/04, 06 ago.2004. p. 1).

88 REDRADO, Martin. El Mercosur Abre el Mercado de la Comunidad Andina. In:
Argentina. Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercio Internacional y Culto.
Informacion para la prensa n. 279/04, 06 ago.2004. p. 1.



384 ELiana Zucais

Do ponto de vistado desenvolvimento sustentavel regional, a
HPPtem significado particular umavez que o projeto de melhoriadas
condigdes de navegacao em seu curso estael aborado em conformidade
com as premissas do novo paradigma de desenvolvimento, que se
traduzem no equilibrio entre o plang amento econdmico e o ecol gico™.
Trata-se de componente fundamental dainfra-estruturabasicade area
de influéncia que encerraalto valor estratégico. Do ponto de vista
ambiental, o transporte hidroviario requer menor consumo deenergia
por cargae, ho caso particular daHPP, um minimo deintervengdesno
rio, devido asuas condigdes naturai sde navegabilidade. A diminuicéo
dos custos de transporte e a modernizacdo portuaria previstos no
programa da Hidrovia, somados as oportunidades de crescimento
econdmico, fazem de suaexecucao fator decisivo do desenvolvimento
integral daregido, ao contribuir paraavancar naintegracao das cadeias
produtivasregionaisediminar asassmetriasentre ospaises, condicéo
necessariaatodo processo deintegragéo.

Como eixo estruturante, deveraatrair aconvergénciade outros
modos de transporte, nos ambitos nacional eregiona®®. Levando-se

8% Como assinalado no capitulo | deste trabalho, 0 novo paradigma de desenvolvimento da
regido pressupde as seguintes dimensies complementares: (a) geoecondmica, pelaqual se
consideraa América do Sul como uma Unica unidade econémica; (b) de sustentabilidade
ambiental, pela qual a infra-estrutura tem que se adaptar a vocagdo do territorio e dos
ecoss stemas queacompdem, afim de preservar suaintegridade e val or e manter aquantidade
equalidade dos servigosnaturai sprovidos por aquel esecoss stemase (€) de maximaeficiéncia
econdmica, anbiental esocid. Verem SILVA, Eliezer Batistada Infrastructurefor Sustainable
Development and Integration of South America., Sponsored by BCSD-LA, CVRD, CAF,
AVINA Foundation, Bank of America, CAEMI, April 12, 1996. p. 18.

80 A rede de transporte complementar da HPP compde-se de trechos de distintos
modos de transporte que permitem vincular as zonas produtivas que integram sua area
deinfluénciae, caso se concretizem as obras de sua melhoria poderdo facilitar o uso da
viafluvial. Tais obras permitiriam reduzir os custos de transporte ou de transferéncia
em alguns entroncamentos. No Brasil, essas obras compreendem: (@) a pavimentagéo
de 70 km de Cuiabaa Puerto Piliva, com o que se evitariaa sinuosidade do rio Paraguai
na zona do Pantanal, porém, além da proibicdo emanada da decisdo judicial, ha forte
resisténcia das ONGs com respeito a obra, porque significaria o aumento do tr&fego na
Hidrovia, o que ocasionariamaior impacto ambiental; (b) adequacdo do ramal ferroviério
de Campo Grande a Ponta Pora de Novoeste e a pavimentagéo do trecho Ponta Pora/
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em consideracdo as relagdes do sistema Paraguai-Parana com os
corredores bi oceani cos exi stentes e futuros empreendimentos no ato
Parana, que permitirdo aconexao com aHidroviaTieté-Parang, aHPP
transforma-se no primeiro corredor Norte-Sul que permitiratornar
realidadeaintegracdo fiscadaAméricaSul.

4. PossiVEIS CENARIOS

A posicéo brasileira, determinadapel o componenteambiental,
garantiu que se adotassem parémetros basi cos para as intervencdes
minimasnaHidrovia, pautados pel o método daanalise e daexecucdo
integrais e pelo equilibrio entre a melhor utilizagdo do potencia de
navegacan com o menor impacto no melo ambiente. O futuro do projeto
HPP dependerdagora, em grande medida, davontade politicadoscinco
paises beneficiarios de remover os obstacul os que possam continuar
adiando indefinidamente suarealizacéo. Esse desafio seracolocado a
provacom aatuacéo do Grupo ad hoc®! que deveratracar diretrizes
clarasparaadefinicéo doschamadosgrandestemas.

A agilidade ou moros dade dessas deci SBespoderal evar aquatro
possivelscendrios: (a) o deque hgjaconsenso sobre ostemas pendentes

Porto Murtinho; (c) repavimentagé@o da BR-267 entre Rio Brilhante e Porto Murtinho;
(d) os Terminais multimodais de Porto Murtinho e Porto Esperanca. Ver em COINHI.
Estudio I nstitucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico Complementario para
el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final, jun. 2004. Componente
Econémico-Financiero. pp. 68-75. Caso venham a ser superados os obstécul os a uniéo
daHPP com aTieté-Parana, o que eraimpensavel ha duas décadas, quando ainda havia
a hipdtese de conflito entre Brasil e Argentina, poderdo as duas Hidrovias conectar-se
com as bacias do Tocantins, do Tapajés, do Amazonas e do Negro, permitindo-se
configurar viafluvia de BuenosAires até o centro da Venezuela, o Mar do Caribe e o
Atlantico Norte. Essa ponte fluvial viabilizaria o desenvolvimento da deprimidaregido
central do subcontinente. Ver em BLOCH, Roberto D. Transporte Fluvial, Buenos
Aires: Ad Hoc, diciembre, 1999. pp. 108 e 109.

810 Grupo ad hoc, cujacriagdo foi acordada por ocasi 8o daReuni&o Extraordinariado CIH,
realizadaem BuenosAires nosdias 16 e 17 de setembro de 2004, aindango foi constituido.
ApenasaBoaliviaindicou representante. BASADONNA, Juan Antonio (Secretario Ejecutivo
- CIH): depoimento [17 nov. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. BuenosAires, 2004.
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dedefinico, quemuito provave mentelevardaassnaturadeAAPR, tendo
como agénciaexecutorao CIC, eaimplementacdo integral do projeto,
tal como idealizado e acordado no ambito do CIH; (b) o de que haja
consenso sobre os grandes temas que leve a assinatura de acordo
multilateral que serviriade enquadramento paraaexecucao dasobras
por meio dos acordosbilaterai sexistentes, acustos menos el evados™?,
(c) o de que n&o haja consenso sobre os grandes temas e leve a
indesgjavel retrocesso ao bilateralismo puro dos chamados “dois
grandes’ com 0s paises menores, 0 que comprometeriaos esforcos
empreendidosaéo momento paraimprimir enfoqueglobd esustentavel
ainiciativa, como instrumento deintegracéo; e (d) o dequendo hgja
consenso e leve a paralisia do curso de agéo para a execugdo das
futuras obras, dando-se continuidade apenas as intervencdes de
manutencao, no curto emédio prazos.

O gparenteencaminhamento deumadas questdesmaissensivels
e até certo ponto condicionante dasdemais, adacriacdo de entidade
administradora, poderafacilitar o trabalho do referido Grupo Ad Hoc.
O fato de ndo haver expectativade realizag8o de obras no territorio
brasileiro, no curto prazo, ndo compromete o carater integral do
projeto, que cons steem homogene zar as condicBes de navegabilidade
suficientes paraembarcactes adaptavei sao rio, com o minimo impacto
ambienta, emtodaaextensdo daviafluvid, umavez queamanutencéo
dotrecho brasileiro tem sido feitacom regularidade etem permitido a
navegacao continuaa2,6 m (8 pés), em regime de dguasbaixas, enas
atuais condi¢es do comportamento do rio®*=3. Ha, portanto, fortes
razdes estratégicas e condicbes favoravels para que se concertem
posi ¢des sobre as questdes pendentes, no maisbreve prazo, com altos
ganhos paliticos. Caso essa hipétese venhaase verificar, poder-se-ia

82 BASADONNA, Juan Antonio (Secretario Ejecutivo - CIH): depoimento [20 out. 2004].
Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004; LOPEZ, Horacio (Presidente da CPTCP):
depoimento [24 nov. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. BuenosAires, 2004.

83 | bidem.
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vidumbrar, comaconcretizacdo do cenarioided “a’, aconsolidagéo
do primeiro o dainfra-estruturafisicadaAmericado Sul, no &mbito
da IIRSA, que serviria como modelo de projeto integral de
desenvolvimento sustentavel e dariadimensdo real asaspiragdesda
politicasul-americanado governo Lula, smbolizando sintoniaentreo
discurso eo plano daagéo. Aorefletir aconvergénciadeinteressese
acapacidade de concertar posi¢coes em prol dautilizagéo racional e
ordenadadanavegacéo fluvia em proveito doscinco paisesedo projeto
de integracdo, esse cenario confirmaria a hipétese de que aHPP é
emblemati cade mudancade grande al cance do padréo geopolitico na
regiéo.

A dternativaintermediéria“b”, embora preserve o enfoque
global das obras, ndo parece ser aconselhavel, tendo em conta a
experiénciade que nem sempre osacordosbilateraistém funcionado a
contento eaevidénciade que oimportante éaforcadaacdo conjunta.
Egtecen&ioreveariaaindamudancadecongderavel dcancedo padréo
geopolitico naregido, namedidaem que pressupde a superacao das
diferencas de posi ¢bes entre 0s paisesinteressados. Quanto maiores
asresisténciasao model o integral, menor serao a cance damudanca,
consideracao quenoslevaaoscenarios“c” e“d”.

N&o se pode deixar de considerar que, ao longo dafase dos
estudos, haviaumaespéciedeefeito de” agdo forca” que mantinhao
dinamismo do processo de negociagdes. Encerrada essa fase, ha
indicios de distensdo, sobretudo por parte daArgentina, que antecipa
dificuldadesdeal cangar o consenso e dispde de meios para sati sfazer
seusinteresses nacionais, independentemente daconcluséo de acordo
multinacional para se dar curso a execugdo das obras, o que
comprometeriao carater global do projeto einduziriaaaltos custos
politicoseeventua menteambientais.

Dadas as boas condi¢des do trecho brasileiro, devido a sua
exemplar manutencdo, anavegagao continuapoderiavir aser garantida
com aremocao dos passos criticos situados em territorio paraguai o,
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por meio do acordo bilateral entre Paraguai e Argentina. Factivel do
ponto devigtafinanceiro®*, acustosinferioresaosqueresultariam de
licitacdo publicainternaciond, adternativando deixade ser deinteresse
daempresaconcess onariadas obras de dragagem entre SantaFéeo
Oceano®™, Esseprovavel cendrio revel ariaretrocesso, quesetraduziria
em reduzido a cance damudancade paradigmageopoliticoregiond e
em perspectiva de lento avanco da implementacéo de estrutura
ingtituciona doMercosul.

Emboramenosprovavel, € de seconsiderar apossibilidade de
paralisacdo do curso de acdo para a execucdo de futuras obras em
decorrénciade eventual impasse no processo detomada de deci sOes.
Nessasituacdo, contempla-se cenério em queaHidroviacontinuaria
sendo utilizada, apenas com obras de manutencdo em seu curso. Nessa
hipo6tese, assim como na de possivel bilateralizacdo, estariam
comprometidosactimizacdo do usoraciona do curso natura navegavel
daviafluvial, o significativo capita politico, humano efinanceiro ja
investidos pel os paises platinos e a propriaconsolidacdo do processo
deintegracéo.

H&, porém, traco comum aos quatro possivels cenarios. Em
qual quer umadas hipéteses, aHidrovia, que sempre existiucomo €o
deuni&o dospaisesplatinos, foi historicamente utilizadacomomeiode
trangporte e acesso ao coracdo do continente sul-americano, continuara
existindo e seguirdassim sendo utilizada, aindaque deformamenos
eficiente, emagunsdeles.

Ressurge, assm, cristalinaelimpidamente dessaconstatacéo o
valor intrinseco da via fluvial, que nada mais € do que existir em
condigdes havegaveisnaturais, aservico dadescoberta, daconquista,
dacolonizagdo e do desenvol vimento sustentavel do hinterland dos

84 D' AMATO, Eduardo (Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de Argentina/
Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parané /Delegacion Argentina):
depoimento [19 out. 2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.

8% BASADONNA, Juan Antonio (Secretario Ejecutivo - CIH): depoimento [20 out.
2004]. Entrevistador: E. Zugaib. Buenos Aires, 2004.
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cinco paises que entrel aca, independentemente davontade e do poder
decisorio de seusgovernos.






CONCLUSAO






CoNcLUSAO

Deduz-se das consideracdes tecidas no trabalho que a
relevanciadaHidroviaParaguai-Paranaadquire diferentesmatizesnos
planosdainfra-estruturafisicanacional, sub-regiona eregiona. Sob
esse prisma, pode-se afirmar queaHidroviatem importanciarelativa
para 0 escoamento da producdo do Centro-Oeste brasileiro, €
prioritariaparaarevitalizacdo do processo deintegracdo no Cone Sul
enecessariaparaaintegracdo sul-americana.

Embora a HPP se tenha comprovado meio de transporte
competitivo parao escoamento da producado agropecuariae mineral
daregido Centro-Oeste, aénfase que lheforaconferidano momento
desuareval orizacdo, como meio deviabilizar aexpansdo dafronteira
produtivanos estadosdo Mato Grosso e de Rondbnia, €hoje atenuada.
As limitagdes de ordem ambiental impostas pela existéncia do
ecoss stemado Pantanal Mato-Grossense, no trecho do rio Paragual
aguas acima de Corumba, justificam a maior atencdo atribuida
atualmente aoutros eixos de transporte alternativos®™®, como €0 caso
dashidroviasMadeiral AmazonaseAraguaia/ Tocantins.

8% Embora bem mantidos, os 700 km de rio de meandros, estreito e pouco profundo,
aguas acima de Corumbd, impdem dificuldades a navegacao, o que reduz a capacidade
das barcagas e requer transbordo para embarcagdes de maior porte em Corumba,
aumentando o custo do transporte naguel e trecho. A dimensdo limitada de comboios e
a necessidade de seu desdobramento implicam volumes transportados inferiores aos
almejados pelainiciativa privada, maior tempo de navegacdo e maiores custos naquele
trecho.
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No plano sub-regional, a Hidrovia reveste-se de particular
significado por setratar do Unico eixolongitudina queatravessao Cone
Sul, unindo fisicamente os quatro membros plenosdo Mercosul ea
Bolivia, epor apresentar solucéo competitivaparaadeficienteinfra
estrutura de transporte®®’ que impede o0 aumento do intercambio de
mercadoriasintrabloco. A utilizagdo racional eordenadadaviafluvia
€, nesse sentido, premente ejademonstrou capaci dade de dinami zar
astrocasno Mercosul e de atuar como fator de competitividade para
acolocacdo de produtosdo hinterland no mercado internaciona . Essas
vantagens poder&o ser potencializadas com aexecucdo dasobrasde
melhorianaHPP, que, ao garantir maior seguranca, previsibilidadedo
tempo de percurso einvestimentos privadosadicionais, resultaraem
maior reducéo dos custos detransporte.

Instrumento prioritério paraarevitalizacdo do Mercosul, para
o incremento de sua participacéo no mercado internacional e parao
fortalecimento de sua capaci dade negoci adorafrente aoutros blocos
regionais, aHPP éum dos e ementosimprescindivel saconsecucdo do
objetivo demaislongo prazo dapoliticaexternabrasileira, aintegracéo
com os vizinhos continentais, de que constitui nlcleo a associacéo
Mercosul/CAN.

Eixolongitudinal maisextenso daAméricado Sul eelo natura
deligacéo do Mercosul comaCAN eo Caribe, aHidroviaapresenta
condi¢oes suficientes de navegabilidade com aintervencdo de obras
minimas, de custo relativamente baixo, que ja dispde de oferta de
financiamento de organismosinternacionaisdefomento. Emblemética
da mudanca, ainda que parcial, do paradigma geopolitico da
confrontacdo naBaciado Prata, € adternativagque seencontramaisa
mao paradar sentido préatico apoliticadeinfra-estruturade transporte
regiona. Além deoferecer condigdes naturai sde navegacdo, suficientes

87 S3o conhecidas as dificuldades que a atual rede de transportes terrestres e o
congestionamento dos portos maritimos imp&em aos crescentes fluxos comerciais no
Mercosul.
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para o transito de embarcagdes especiais, conta com estudos de
viabilidade eimpacto ambiental concluidos, éfactivel do pontodeviga
técnico-financeiro e exequiivel no curto prazo®®. Tal comoidedizadas
suasfuturasobrasde melhoria, aHPP poderavir acondtituir aprimeira
iniciativacomamarcallRSA, umavez quejaestafuncionando, ainda
guendo em plenaéficiéncia, e obedece aos principiosbasi cosdo novo
paradigmadeinfra-estruturadaregio. Congtitui espaco geoecondmico
estruturado, atravessa zonas produtivas complementares, apresenta
sinergiacom os setores de energiae comuni cagbese primapelabusca
do equilibrio entre a eficiéncia econdmica e a ambiental. Encerra
também considerével potencia de ganho politico, namedidaem que
poderdcontribuir paradesencadear amateridizacdo de outros projetos
regionaisedar formaconcretaal IRSA. Essepotencia daHidroviaé
magnificado pel o efeito demonstrativo dosresultadosjaobtidos apenas
com as obras de manutencao e pela adesdo angariada dainiciativa
privada, que apenas necessitade garantiade previsibilidade de prazos
deentregaparadar curso anovosinvestimentos programadosparao
setor.

Realidade inegavel, solidamente afirmada nas vertentes
geogréficae econdmicadaregido, aHPP éreferénciaimportante para
0 processo de integracéo em busca do desenvol vimento harménico
dos paises sul-americanos ao constituir solugdo competitiva de
transporte capaz de engendrar meiosfavoraveisao comércio regional
sugtentével . Nessas condigdes, aserem bem conduzidas as negoci agoes
sobre oschamadosgrandestemas, nafasedetrans 8o queseinaugura,
aHPP poderavir acumprir seu papel deviadetransporteeficientee
competitivaedeiniciativamultinaciona integradora, com beneficios
para0s Cinco paises, comprovando aconvergénciaentreo discurso e
apréatica.

8% A proposta apresentada pelo Secretério-Geral do CIC prevé a possibilidade de se
negociar o Acordo Executivo, no prazo de 3 meses, aos quais se somariam seis meses
pararealizar o processo de licitagdo das obras e entre 18 e 24 meses para executé-las.
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Emborasuaimportanciando devaser magnificadaisoladamente
por constituir um dentre outros eixos nacionais e regionais
complementaresaservigo daintegracéo, seu valor intrinseco como elo
deuni&o natural entre ospaisesdo Mercosul eosintegrantesdaCAN
asingularizanamahadeinfra-estruturadetransporte que se pretende
criar naregido. Ao atravessar o centro do continente, uma de suas
regidesmaisricasem recursos naturais, economicamenterevitalizada
eestruturada, adquire acrescidaimportanciacomo opcéo maisevidente
paraviabilizar aintegracdo sul-americana, donde se conclui ser seu
peso politico, neste momento, maisrelevante parao Brasil do queo
€conomico.

O projeto HPP, concebido paraadequar-se as caracteristicas
naturai s do ecossistemado Pantanal e do ciclo hidrolégico dosrios
Paragual e Parand, congtitui instrumento deintegracéo adequado. Elo
natural deligacéo entre os paisesplatinos, aHidroviaaproximasuas
zonas de producéo, propiciando aformacao de cadeias produtivase
oferece aternativade transporte competitivaem termosde custosde
frete e seguro e de impacto ambiental, o que possibilita o
desenvolvimento sustentavel do hinterland, ao vincul&lo acorrente
de comércio internacional. N&o €, portanto, apenas um meio de
articulacéo de Caceres a Nova Palmira para a circulacéo de
mercadorias naregido, mas pode vir atornar-se vincul o estratégico
fundamental com a economia mundial, capaz de contribuir para
promover oslacosglobaisdaregido.

Ao possibilitar aintegracdo de cadeias produtivas, a HPP
constitui o passoinicial paraagregar vaor asexportacbesdaregido e
superar os desequilibrios entre os paises que a compdem, condicéo
para o éxito da consolidagdo da Comunidade Sul-americana das
Nagdes. Suazonadeinfluénciacontém exemplosde potenciaisenclaves
produtivos, como os complexos siderdrgico e ol eaginoso, que apenas
requerem melhor coordenagdo de esforgos para prosperar. Com
economias fortemente orientadas ao desenvolvimento agricola,
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agroindustrial eminerd, asregidesdo espaco platino estdo estreitamente
vinculadas aeconomiamundial e sdo capazesdeatrair capitais, por
meio daintegracdo desses setores.

Encerraaindaaviafluvid rdevantefator deestabilidadepolitica
naregiao ao possibilitar asaidaparao mar aos paises mediterraneos,
BoliviaeParaguai, eviabilizar o crescimento daatividade econdbmica
desses paises, que passam por processo detransformagdo importante,
vinculado adiversificaco de suaseconomias, cujos setoresmaisativos
e promissoresencontram-se em suazonadeinfluéncia.

A vontade politica em favor da revalorizagdo da HPP tem
sobrevivido inalterada as mudancas dos governos ao longo de
aproximadamente dezessei s anos, 0 que acaracterizacomo decisdo
edratégica Suadreadeinfluénciaabarcao proprio coracdo daAmerica
do Sul, onde estéo abrigadas as maioresreservas naturaiseasmaiores
extensdes de terras cultivaveis, que, se vinculadas a corrente de
comerciointernaciond, permitiréo quearegido venhaaexercer papel
relevante naeconomiamundial.

A integracdo regional e a promogéo do desenvolvimento
sustentavel, prioritérias naatua politicaexternabrasileira, tém por
premissaaimplementacéo de projetos conjuntosdeinfra-estruturafisica
efidente, compstitivaeambientd mentesustentével, imprescindiveispara
incrementar 0 COMErcio naregido e paraaumentar suaparticipacdo no
mercado internacional. Os desafios impostos pel os fendmenos da
globalizacéo e da regionalizagdo pressupdem a adogao de visdo
integrada do espaco geoeconémico regional em contraposicdo as
politicas centralizadas do passado, voltadas paraaauto-suficiéncia
econdbmica, como meio de satisfazer as necessidades de
desenvolvimento dentro dasfronteirasnacionais.

Eixo de integrac8o necessario, sua retomada simbolizou o
rompimento dadicotomiageopolitical este/Oeste—Norte/Sul, a0 haver
possi bilitado sua conex&o de complementaridade com os corredores
detrafego, que seimpunham no passado como eixos competitivos. A
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reva orizacdo daHPPjasetraduz em vantagens de ordem geopolitica
e econdmicaparaoscinco paises platinos, que poderdo ser ampliadas,
seexecutadas asfuturas obras de mel horiada navegabilidade em seu
CUrso.

AoBras| propiciaramaior presencapolitico-diplométicanaBacia
do Prata; contribuiraparaaexpansdo daatividade econbmicado Centro-
Oeste, sobretudo da producéo de minério deferro; paraaconsolidacéo
daintegracdo fronteirica; paraadiminuicdo dosgastosgovernamentais
com subsidios ao transporte terrestre; para aliviar os problemas
decorrentesdasaturacéo dos portosdoAtlantico; parareduzir oscustos
de frete e para conferir competitividade aos produtos da regiéo. A
desvantagem de eventua impacto ambienta negativo ficadescartadaa
luz daexcluséo do trecho do Pantana detodo e qual quer esquemade
obras e caso sgjam mantidos os acordos a cangados no ambito do CIH
paraimprimir caréter integral e sustentével ao programademelhorias.
Assim, aperdarelativadahegemoniados portosdo Atlantico parece
ser autnicaprovavel desvantagem advindadautilizacdo daHPP, seé
queessapode ser cons deradadesvantagem no contexto deintegracéo.

A Boliviateriacomo beneficio umaopgdo importante de saida
paraoAtlantico; maior presencano rio Paragual emaior integracdo na
Baciado Prata, até agoramaissimbdlicado quereal; apossibilidade
de expansdo daproducéo degréos, de exploracéo dasminasde Mutum
e deredizacdo de projetos energéticos.

O Paraguai, além de ver sua mediterraneidade compensada
por viade escoamento mais econdmicade sua produgdo, com acesso
a0 mar, serabeneficiado por maior integracdo fronteiricatripartite, pelo
almejado equilibrio da saida pelo porto de Paranagua e pela
possi bilidade de formagcado de cadeias produtivas que envolvam sua
indUstriasidertrgicaedecimento.

O Uruguai jasetem beneficiado com adinamizagéo do setor
de servicos, umadas forgas motoras de sua economia, que levou o
paisapropor autilizacdo de seus portos como sol ucdo paraasaturacéo
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dosportosatlanticosbrasileiros. A possi bilidade detransformar-seem
termina decargadaBaciado Pratacongtitui suagrandevantagem. O
Porto de NovaPalmira, hoje com 30 pésde profundidade, movimenta
aproximadamente 4 milhdes de toneladas/ano e estd competindo com
0 porto argentino de Santa F&*.

A Argentinafina mentevid umbraaconsolidacéo do eixo Norte/
Sul, objetivo politi co-estratégico-econdmico que persegue delonga
data. Um dos mai ores beneficiarios do aumento do fluxo de cargasno
sentido norte-sul, verarevitalizado o centripetismo de seus portos
situados nas proximidades da desembocadura do Rio da Prata e
possibilitados 0 desenvol vimento dasregidesdo NOA, do NEA eda
mesopotamiae aconsolidacdo daintegracdo econdmicado territorio
nacional. Contribuira ainda para a reativacéo portuéria e da frota
argenting, pelo setor privado.

Depreende-se desse quadro que todos os paises beneficiam-
seemmaior ou menor grau dautilizagdo conjuntaraciona eeficiente
daHidrovia. Asprincipaisvantagenscomunsoferecidaspelaviafluvid
sS40 0 barateamento do frete, a consegiiente maior competitividade
dos produtosregionais e adiminui¢do das assimetrias entre os paises
que, em ultimaandise, afiancam apoliticadeintegracdo regional.

A decisdo politica de se atribuir prioridade ao processo de
integracéo fis casul-americana, pré-condi¢do daintegracéo econdmica
epoliticacontinental , imprimiu novadimensdo autilizacdo daHidrovia
Paraguai-Parand Além de servir comoviadecomércioregiond einter-
regional, aHPP deveracontribuir paraintegrar economicamente 0s
territoriosmediterraneos, possibilitar seu desenvolvimento sustentéavel
e conectar o centro do continente com outros eixos de transporte
nacionaiseregionals, 0 que darasustentacul o aintegracdo econdmica
epoaliticasul-americana.

89 KOUTOUDJIAN, Adolfo. Intervencdo no Semin&rio Intereses Argentinos en el
Mar — Ciclo Almirante Sorni. Pontificia Universidade Catdlica Argentina. Buenos
Aires, 25 nov. 2004. Notas tomadas pela autora deste trabalho.
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A transposi ¢ao paraesse patamar depende daagao coordenada
dosgovernosdos paises daregido, possibilitada pelasuperacéo ainda
queded cancerelativo do padréo geopolitico naBaciado Prata, como
resposta necessaria e acertada as transformacgdes do cenério
internacional, que ndo deixaram espaco paraos antigos processosde
naci onalismo econdmico e politicasdesenvolvimentistaslimitadaspelas
fronteiras nacionais. A integracéo, Unicarespostaviavel paraque a
regi&o tenhaparticipacdo no mercado internacional , depende de custos
detransporte competitivos e de cadeias de producéo integradas que
propiciem ganhosde escala.

E claro o propdsito do governo Lulade dar substanciaapolitica
dereforgo doslagos de unido dos paisesdaAméricado Sul apartir da
revitalizagdo do Mercosul e de sua associagdo com a CAN. A
revalorizacao da Hidrovia, que antecedeu a ingtituicdo do préprio
Mercosul, encerraimportante significado politico-estratégico ao haver
sido aprimeirainiciativacapaz de contribuir paradar contetido anova
politicadeintegragéo que comegou aseinstaurar nosanos 80.

Iniciativadeintegracdo por exceléncia, o projeto atinge, hoje,
o estado doinevitavel, ao transcender oslimitesdessimplesmeio de
transporte, devendo ser contemplado como parte significativa e
integrante do processo do Mercosul e dacriacéo daComunidade Sul-
Americanade Nacdes. A importanciado projeto serenova, defato,
neste momento em que se daimpul so aintegracdo sul-americanacom
a incorporagdo de novos membros associados do Mercosul e a
assinaturado acordo historico delivre comércio com aCAN. Ponto
de convergéncia entre os dois principais blocos sul-americanos, a
Hidroviaconstitui também um dos el os nas conexdesinteroceanicas
que podem multiplicar sgnificativamente aspossibilidadescomerciais
daregiéo.

A importancia estratégica da Hidrovia como um dos
Instrumentos que concorrem para a consecucao dos objetivos
prioritériosdapoliticaexternabrasileira, aintegracdo sub-regiona e
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regiona e suainsergao competitivano mercado internacional, gudaa
compreender o 6nus politico de eventual adiamento doinicio dafase
de execucdo das obras de mel horia. Decisao dessa natureza poderia
sinalizar descompasso entre o discurso e a pratica, além de
desconsiderar osrecursos humanos efinanceirosjaempregados nos
estudos einduzir o descrédito dainiciativapel os usuérios cativos e
potenciaisdaviafluvid.

A revalorizacao daHPPfoi possibilitadadevido ao conceito
amplamente compartilhado por todos os paisesdaBaciado Pratade
gue o desenvolvimento naciona é processoindissoluvelmenteligadoa
integracdo, cujainfra-estruturanecessariando pode prescindir demeio
detransporte eficiente e competitivo paraimpulsionar o intercambio
dentro daregi&o e suainser¢do no mercado mundial. N&o parece,
portanto, ser fortuitaaquase coincidénciacronol 6gicados primeiros
indrumentos que deram origem ao programade mel horiadas condigoes
denavegabilidade daviafluvial eao Mercosul, que, juntamente com
outrasiniciativas, constituem abase daintegracéo regiondl .

Nesse sentido, observa-sevinculo conceitual entreaHidrovia
e 0 Mercosul, na medida em que pelo menos trés idéias basicas
permeiam ao mesmo tempo um eoutro projeto: (a) ade competitividade,
umavez quetanto aHidroviaquanto o Mercosul foram pensadoscomo
somade esforcos paramel hor competir nosmercadosinternacionais,
umadas condi¢bes da promogdo do desenvol vimento sustentavel da
regido; (b) ade desregulamentacéo, que propiciacondicdesdeigua dade
de oportunidades e (¢) ade protagonismo empresarial, consequéncia
da desregulamentacé@o, com o que se criam condi¢cfes para o
empreendimento dainiciativaprivada, no caso daHidrovia, traduzido
em termosdeinvestimentos namel horiadasinstal agbes portuariase
narenovagao dafrota.

A primeiravista, aretomadadautilizagio daHidrovia, como
iniciativa conjunta em beneficio dos cinco paises, pode parecer
representativade mudangado paradigmageopoalitico vigentenaBacia
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do Prataaté o final da década de 80, namedidaem que passou a ser
encarada como eixo detransporte complementar e ndo competitivo
dos corredores transversais de trafego. Como tal, possibilitou a
trangposi c&o do unilateralismo e/ou bil aterdismo parao multilateraismo,
como prevé o verdadeiro espirito do Tratado da Bacia do Prata, e
ilustrou a capacidade de os paises platinos iniciarem esforcos de
organizagdo de espago fisico homogéneo em proveito do conjunto,
como meio de promover o desenvolvimento da érea deprimida do
interior do continente.

No entanto, uma leitura mais detida da situacdo deixa
transparecer que o alcancereal verificavel dessamudancarevela-se
relativo. O que houve na realidade foi uma adequagdo as novas
circunsténciasimpostas sobretudo por fator externo, atransformacéo
daordem econdmicamundial, queinduziu amudancado paradigma
econémico regional®®, deixando-se permanecer resquicios das
desconfiangas caracteristicas do comportamento externo da
confrontacdo. Nesse sentido, embora declaradamenteiniciativa de
caréter integrador, aHidroviatem sido resgatadae encaradamaiscomo
fator parafacilitar o comércio e atender aosinteressesnacionais.

%0 E hemn verdade que aaparente mudanca do paradigmageopol itico da confrontago foi
condicionada por fatores de ordem politica, econémica e ideoldgica. No entanto, a
sensivel transformagéo daeconomiamundial foi decisiva, no sentido de que ndo deixava
espaco paraaternativa, ou os paises aela se adaptavam ou correriam o risco de perder
sua identidade. Em vista dessa circunstancia, impds-se a busca de possibilidades de
sobrevivénciano proprio espago geografico, havendo aintegragéo sub-regional passado
a ser fruto de crescente necessidade objetiva. Contribuiram para a determinacgéo desse
novo rumo, o peso dadividaexterna, desencadeadano México, em 1982, acriseecondmica
mundial, que obrigou a esforgo exportador para suprir a necessidade de financiamento
em ambiente cadavez mais protecionistae fechado a producéo daregi&o e aconseqliente
tendéncia a expandir as fronteiras agropecudrias as zonas interiores para produtos com
crescente demandamundial como asoja, amadeira, carnes, etc. Ademai s dessaimposi¢ao
exogena do mercado, a crise econdmica do mundo em desenvolvimento colocou em
Xeque o esquema centro-periferia nos grandes paises, com a retomada pelos estados
interiores do manejo de seus proprios recursos naturais e de sua vinculagdo com o
mercado externo. (Cf. KOUTOUDJIAN, Adolfo. Hidrovia Paraguay-Parana.
Apreciacién Geopolitica y Econdmica de sus intereses. In: Geopolitica hacia una
doctrina nacional. Buenos Aires, afio XVI, n. 41, pp. 65-66, jul.-sept. 1990).
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Osbeneficios diretos advindos do uso compartilhado davia
fluvia sdo distintos para cada pais e explicam até certo ponto as
dificuldades de conciliar posi ¢oes que tém sido negociadas ao longo
de quase dezessei s anos. Essas dificul dades, mais contundentes no
quediz repeito apreva énciado componenteambiental sobreotécnico
e 0 econdmico-financeiro, aado¢do do método integral deandlisee
de execugdo das obras e a forma de sua administragdo conjunta,
evidenciam resi sténcias dos paises de ultrapassar oslimitesdaesfera
nacional. Emborao objetivo ultimo dainiciativasgaconvergente, as
demandas de cada pais e suas vulnerabilidades sdo distintas, o que
levaadivergénciade posi ¢cdes marcadas peladificul dade de encontrar
equilibrio entre aldgica do melhor aproveitamento econdmico e a
necessriapreservacdo ambienta . O desafio deaproximar asdiferentes
posi cies demandatambém a capaci dade de assumir responsabilidades
compartilhadasede conciliar osinteresses nacionaiscom osregionais,
para que os beneficios sejam equiitativos. Tal atitude pressupde a
eliminacdo de vestigios do antigo paradigmaque aindasubsistem de
formave adaedificultam aconsolidaco do paradigmadacooperacéo
e complementacdo, que hoje se confunde com liberalizagdo de
COMErcio.

Fazendo lembrar antigasrivalidades, adisputapel o diferencia
depoder individual, com ointuito deampliar adreadeinfluéncia, cede
hoje lugar a competicéo velada pela lideranca do processo de
integracdo, que ainda apresenta lagos ténues. A imagem de plena
s ntoniae coesdo do discurso corresponde relagéo de competitividade
ondeseconjugam liderancaeiniciativabrasileiras. Subjaz tambémao
espirito de competicéo e suspicéciaentre os paises adificuldade de
conviver cominevitavelselementos de supranacionalidade, o queé
compreensivel nestafase em que aindando haconsenso de coordenacéo
depoliticase deobjetivos.

A preferéncia por manter a execugdo e administracéo do
projeto HPP no &mbito daBaciado Prata, op¢do que oferece seguranca
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juridica em detrimento de organismo executor e administrador
independente, ndo deixadetrazer atonacerto grau de desconfianca
ainda existente entre os dois principais atores da regido, Brasil e
Argentina

A manutencdo desses tragos do padréo de comportamento
caracteristico dadécadade 70 éinevitével, umavez queaconfiguragéo
dos atores das disputas na Bacia do Prata, hoje protagonistas da
integracéo regional, permanece amesmae Seu comportamento externo
€ decorrente de desequilibrios de ordem geogréfica, demogréficae
econdmica. Continua havendo 2 atores principais e 3 secundarios
marcados por acentuadas assimetrias. O que mudou foi aregrado
jogo geopoalitico, em decorrénciadanecess dade de enfrentar desafios
comuns. Os objetivos concorrentes do passado cederam lugar ametas
que sb podem ser al cancadas mediante estratégias conjuntas. O fato
dessamudancade perspectivahaver sidoimpostapor fatoresexogenos
e 0 pouco tempo de vivéncia do processo de integracéo explicam,
entre outrasrazoes, asres sténcias asuperacao total do paradigmada
confrontacdo em favor do model o de cooperacéo e complementacdo
regiond.

O objetivo daintegracdo ndo parece ser ainda contemplado
pel os cinco paises como processo de fusdo, tendente aunido politica
ou econdmica, ou acomunidade supranaciona . No ambito do Tratado
da Baciado Prata, 0s paises comprometem-se a cooperar até onde
sgjapossivel o exercicio de suasfaculdades soberanas e se propdem
lograr integragcdo crescente, sem que em momento algum deixem
entender que estéo dispostosafazer deadgumasdasfaculdades
quelhes sdo conferidas por seus direitos soberanos.

Brasi| eArgentinacontinuam sendo osdois paisescom meios
paraexercer influénciasobre osdemais, com vistas asatisfazer seus
interesses nacionais. O Brasil mantém linearidade em suasposicBese
continuadispondo, entreoutrosfatores, de condicéo privilegiadacomo
detentor do controle das nascentes dos rios, como Unico pais com
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possi bilidade paraoperar s multaneamente osdoiseixosdetransporte
da Bacia, o Norte-Sul e 0 Leste-Oeste, e como pais de menor
dependénciadaBaciado Prataparadesenvolver-se.

A Argentinaconservatragcosde seutradiciona comportamento
Incongtante, que oscilaentre ointegraci onisSmo e o anti-integracionismo.
Ao propor aaliancadeintegracdo nadécada de 60, procurou o pais
atrelar o Brasil asistematicaque, vinculando-o aprocesso de decisio
supranaciond, tolheriaem Ultimaandise suaautonomiaparadesenvol ver
projetos nacionais. No presente, ao longo das negociacfes no ambito
do CIH, ingistiu emimpor esquemasupranaciona deadministracdo da
Hidroviaparaimpedir queo Bras| viessesaminar ou retardar aexecucéo
do projeto, em decorrénciadasdificuldadesdeordem ambientd. Diante
da certezado veto brasileiro a criagdo de organismo independente,
passou acontemplar apossi bilidade de manter o desenvolvimento da
HPP no ambito do Tratado da Bacia do Prata, onde, ao abrigo do
artigo VI, poderarecorrer aacordosbilateraisparagarantir aexecucéo
imediatadas obras de melhorianos pontosmaiscriticos, emterritorio
paraguaio. A exemplo do ocorrido no passado, a Argentina parece
haver optado novamente por fazer alian¢as com os paises menores
como melo maisviavel do que anegociacdo com o Brasil.

O Paraguai continuasendo paischave, posicionado no centro
da Hidrovia, onde esta localizada a maior concentracéo de pontos
criticos, que podem comprometer a navegacdo continua, o que lhe
permite manter sua tradicional atitude de pais péndulo. Muito
provavelmente, penderd o pais paraadrbitado vizinho que of erecer
maiores atrativos paraarealizaco das obras em seu territorio. Nas
condicBesatuais, osinteresses econdmico-comercial s especificosdo
Paraguai naHPP aproximam-se mais das aspiracies daArgentinado
guedasdo Brasil, umavez que estéo fundamentadas nas vantagens
advindas do aumento do trafego.

Ao quetudo indica, aArgentinadispde hoje de possibilidade
defazer aliangascom o Paragual paraatingir seusobjetivosnacionals,
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caso 0 esquemamultinaciona venhaafalhar. N&o sedescarta, assm,
aeventualidade de retrocesso ao antigo esquemade bilateralizacdo
gue serviu, nadécada de 70, para contornar aletrado Tratado da
Baciado Prata, instrumento de agdo multilateral por excelénciaque,
ao consagrar o vinculo dos paises platinos em torno de esforgos
conjuntos, com o intuito de promover aintegracdo fisicae organizar
0 aproveitamento compartilhado dos recursos naturais daregiéo,
tornava-se teoricamente incompativel com o paradigma da
confrontacao.

A capacidadedo Brasi| deinfluir, devido, entre outrosfatores,
asuapos ¢éo dedetentor das nascentes dosrriosplatinos, que contribuiu
parareorientar o projeto HPP, € agorarestringida pelapropriaacdo
exemplar do Governo brasileiro nacondugdo das obras de manutencéo
emterritorio naciona, hoje seutendéo deAquiles. O poder deinfluéncia
do Brasil reduz-seao veto que, neste estagio, ndo impediraaArgentina
de avancar fazendo obras fragmentadas, e a sua comprovada
capaci dade negociadora que poderaconduzir ao consenso e col ocar
em sintonia os tempos politico e econdmico™, para assegurar o
caréter global eintegrador dainiciativa.

Invertem-se hoje os papéis inerentes ao paradigma da
confrontacdo. O Brasil buscaimpor o método e aexecucdo integrais
das obras, obedecendo ao tempo politico, o da integracéo, que é
el &stico, 0 que écompreensivel, dadasuapos ¢do confortével demenor
dependénciadaviafluvia. A Argentina, ao contrério, optou pelo tempo
econémico, o do empresariado, que é inelastico e exige resposta
imediata

Emborareconhecaqueoided seriaque asduasdimensdesde
tempo caminhassem juntas, ao antecipar dificuldadesparase alcancar
0 consenso sobre osgrandestemas, entende aArgentinaser necessario

%1 Ostermos“tempo politico” e“tempo econdmico” encontram referénciaem D’ Amato.
Ver em El tiempo de la politica condiciona la hidrovia. In: El Cronista comercial,
BuenosAires, 01 dic.2004, copiamimeografada.
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priorizar o tempo econdmico nanovaetapade transi ¢ao, fazendo o
maximo de obras possiveis, por meio de acordos bilaterais e com
recursos de que dispde o Estado, se necessario. Esse cenario, em
muito se assemelhaao que caracterizou a diplomacia das palavras
versus a diplomacia dos fatos na década de 70.

No momento em que se buscaresgatar o verdadeiro espirito
do Tratado daBaciado Prata, tendo como pano defundo o paradigma
dacooperacdo, 0 mesmo recurso que serviraao Brasi| para satisfazer
seusinteresses nacionalsem detrimento dosinteressesregionaispodera
ser agorainvocado pelaArgentinacom o proposito dejustificar seus
movimentos téticos paraavancar nafase da execucdo das obras de
melhoramento na Hidrovia, no mais breve prazo e de forma
fragmentada.

A seconfirmar essa hipotese, repetir-se-aamesmalogicado
relacionamento externo que preval ecerano espaco platino, em quese
buscavam instrumentos e aliangas bilaterais para impulsionar o
desenvolvimento dentro dasfronteiras nacionais. Nesse sentido, pode-
sedizer que, no passado, configurava-se aBaciado Pratacomo sub-
regi&o congregada por pacto cujadeclaracéo deformaeraorientada
pel o principio integrador, mas, naprética, marcado por geopoliticas
antagbnicas, Stuacdo que searrastano presente, porém caracterizada
por posi ¢des divergentes sobre autilizaco de seusrecursos hidricos
COmo mei 0 detransporte competitivo.

A dificuldade demonstrada pel os paises de ceder facul dades
denuncia que os lagos de cooperagdo sdo ainda ténues para que se
venhaaconformar entidade de naturezasupranacional encarregadada
administracdo conjunta da HPP. Nesta fase do processo de
aproximagao regional, o Tratado da Bacia do Prata parece ser o
Instrumento adequado paracontinuar abrigando o projeto, noseio do
qual, os paises signatéri 0s sentem-se mai S Seguros por Nao precisarem
abrir mo de suas facul dades soberanas. E aaternativamaisviavel
para agilizar o inicio dafase de execugdo das obras, por constituir
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estrutura ja existente e um de seus 6rgédos, o CIC, dispor de
personalidadejuridica

A presencadiplomaticabrasileiranaBaciado Pratatem sido
uma constante e o Brasil demonstrou, até 0 momento, expressiva
capacidadedeinfluéncia, ao fazer preval ecer seusinteressesnacionais
eregionas, pelaviadanegociacao, e por saber entender edar respostas
adequadas as mudancas do cenario internaciona nos Ultimos secul os.
M anipulou os eixos da corrente de comércio e de comunicagao no
espaco platino de acordo com sua conveniéncia para a consecucao
dos objetivos nacionai s e de suas pretensdes continentais.

No século XIX, logrou a consagracéo do principio dalivre
navegacao eingtaurou o eixo Norte/Sul parasatisfazer suasnecess dades
de expansdo e consolidacao dosterritoriosinteriores conquistados.
Apoiou o processo de independénciados paises menores, o quelhe
convinha, poisa“balcanizacdo” daAméricaespanholaimpediriaa
instauracdo dahegemoniado Vice-Reinado do Prata, sob alideranca
de BuenosAires, e 0 conseguiente controle de sua desembocadura.
Soube, paraisso, tirar proveito dosinteressesdaFrancaedalnglaterra
naregiao, as duas grandes poténcias européias a época.

No século XX, impdso model o geopolitico naBaciado Prata,
baseado nasupremaciadoseixostransversaissobre o eixo longitudina
detransporte, paraneutralizar ainfluénciaplatinadaArgentina, num
primeiro momento, e, mais tarde, atender as necessidades de
exportacdo e viabilizar as conexdes bioceanicas. Como resposta a
configuracdo do mundo bipolar, fez dadiangacom osEUA instrumento
paraforta ecer suapresencanaregido eimpulsionar o desenvolvimento
nacional. Logrou, novamente pela via da negociacdo, derrotar o
principio da consulta prévia e consagrar o regime de uso dos rios
internacional s, que atendia aosinteresses naci onai sde desenvol vimento
e de expansdo da érea de influéncia brasileira. Em resposta aos
fendbmenosdaglobaizacdo/regionalizagéo e daconsolidacdo deblocos
econdmicos, revalorizou o eixo Norte/Sul paraatender anecessidade
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de desenvolvimento daregido Centro-Oeste e de fortalecimento do
Mercosul, nlcleo daintegracéo sul-americanaeveiculo deinsercéo
internaciond.

No seculo X XI, cabeao Bras| o desafio deassumir alideranca
no processo de consolidacéo do paradigma da integracéo e
complementagdo naregido, de que é emblematicaa HPP, primeira
propostade projeto de utilizagdo fluvial compartilhadanaAméricado
Sul, de suainiciativa, cujaimportancia transcende seu significado
geoecondmico no espaco integrado daBaciado Pratae do Mercosul.
Eixo historico, encerravalor intrinseco, namedidaem queasobrase
acOes desenvolvidas em seu curso foram determinantes da politica
externados paises platinos e assm continuard sendo.

Desde que seiniciaram asnegociagtesno ambito do CIH, os
esforcos empreendidos pela diplomacia brasileira ao longo destes
ultimos dezessei s anos permitiram aproximar posi ¢des em torno de
guestdes-chave paraimprimir carater sustentavel eintegral ao projeto
Hidrovia. Garantiu-se a otimizagcdo do uso da via fluvial, com
intervengBes minimas em a gunstrechos; aprimaziado componente
ambiental sobre oscomponentestécnico e econdmico-financeiro, o
gue assegurou a exclusdo do Pantanal de todo e qualquer plano de
obras; 0 consenso emtorno do PAl edo PGA, eementosessenciaisa
incorporacdo do enfoque global e, conseqlientemente, do carater
multinacional ao projeto, aproximando-o do novo paradigmadeinfra:
estruturainstaurado pelallRSA.

A posi¢ao brasileiratem sido, portanto, determinante ao longo
de todo o processo negociador. Ao congtituir o pais com a menor
dependénciadaHPP, pode contemplar aexecucéo dasobrasemmais
longo prazo, o que ndo deixa de ser percebido como atitude
obstrucionista. Nesse sentido, adefesaem favor dacriacéo deentidade
administradoraindependente pel os outros paisestem sido muito mais
umaformade contornar arigidez e os atrasos decorrentes da posi o
brasileira durante a fase de elaboragéo dos estudos de viabilidade
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técnico-econdmica e de impacto ambiental, do que reflexo de
maturidade paraenfrentar o processo deintegracao.

Umavez encerrada a primeira etapa das negociagdes com a
conclusdo dos estudos, o veto brasileiro ao pronto inicio daexecucdo
das obrasterapouco peso e poderalevar ao bilateralismo, dianteda
determinacdo do atua governo argentino, cujaacao estamaisvoltada
paradentro dasfronteirasnacionais, dedemonstrar eficaciaeoferecer
respostaimediataainiciativaprivada

O estégio aque sechegou, neste periodo detransi ¢éo, condtitui
ponto de inflexdo em que, embora pareca ndo haver espaco para
retrocessos, por ser aHPP umaredidade ejaseencontrar noimaginario
do empresariado, corre-se o risco deaArgentinarecorrer adiplomacia
dosfatos. O possive recurso ao bilateralismo comprometeriaanatureza
multinacional que sempre sequisimprimir ainiciativa, declaradapor
todoscomo obradeintegracéo regional, e denunciariaaineficaciado
SistemadaBaciado Prata.

A prevaecer essahipGtese, o maior dnuspolitico recairiasobre
o Brasil aquem se atribuiria a responsabilidade pelo fracasso das
negociag0es multilaterais, o queserviriadejustificativaparaaatitude
argentina, e denunciariadescompasso entre o discurso eapréaticasobre
o temamais candente dadiplomaciapresidencial do atual governo.
No entanto, caso o Brasil assuma a lideranga do processo de
negoci agdes dos grandestemas, que coincidentemente seinauguracom
o exercicio desuapresidénciapro temporedo CIH, agilize 0 processo
negociador e conduzaaconvergénciade posi ¢oes, poderacapitalizar
0 ganho politico de ser o protagonistado primeiro projeto regiona de
utilizac@o fluvia compartilhadanaAméricado Sul, quecontribuirapara
consolidar 0 novo paradigmadacooperacdo, e dar formaconcretaao
nlcleo daintegracdo fisicasul-americana

Parao Brasi| preponderaatua mente aimportanciapolitico-
estratégicadaHidrovia, comoinstrumento de consecugéo de objetivos
externos de curto, médio e longo prazos. Sua vertente econdmica
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adquirirdmaior relevanciaquando oferecer melhores condicfes de
seguranca e previsibilidade do tempo de percurso, 0 que sO se
conseguiracom aimplementacéo defuturasobrasdemelhoria.

Osesforgos empreendidos paraareval orizagdo daHidrovia,
por mei o daharmonizag&o de normas, daacdo coordenadaedo mang o
sustentavel dosrecursosnaturais, que de outraformase deteriorariam,
encerram grande potencial de contribuir para a criagdo de eixo de
desenvolvimento organizado e sustentavel naregido, permitindo tirar
proveito de nossas complementari dades econémi cas, que sdo tambéem
geogréficas.

Uma das caracteristicas do paradigma da cooperacdo é o
empreendimento de esforgos conjuntosem proveito doscinco paises
edo projeto deintegracdo. Sendo aHPP deimportanciarelativapara
0 escoamento daproducdo do Centro-Oeste, 0 Brasi| deixariaentrever
disposi céo politicaauténticade contribuir paraainstauracéo do modelo
Integracionistanaregi&o.

O momentum atual, em que ha convergénciade visdes sobre
o destino continental eaformadeinsercdo no cenériointernaciond, €
propicio aque se dé novo impulso aessainiciativaembleméticada
integracéo fisicado Mercosul. O efeito demonstrativo dacapacidade
de oscinco paises coordenarem posi ¢des, com resultados concretos
em proveito do conjunto, poderacongtituir elemento-chave paradilatar
o a cancerdativo dasuperacdo do paradigmadaconfrontacéo naBacia
do Prata. Trata-se de comprovar que 0s paises engajados no processo
de integracao s&o capazes de realizar iniciativa multinacional, que
pressupde aconciliacdo deinteresses nacionaiseregionais. A outra
integracdo, econdmicae politica, seramuito maisviave eirreversivel
no futuro se assentada nabase solidadaeficiénciadainfra-estrutura
mUltiplaecomplementar regiond:

A integracdo da América do Sul € uma prioridade do
Governo do Presidente Lula. Acreditamos que a aproximacao
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entre os paises do continente € o melhor caminho para a
construcdo da América do Sul democratica, prospera e justa.
Precisamos de maisintegragdo. Maisintegracdo comercial, como
a que estamos construindo com a rede de acordos do Mercosul
com parceiros da regido. Mais integracdo fisica, com obras de
infra-estrutura que eliminem os obstacul os que ainda existem a
circulacdo de bens e pessoas ente Nossos paises. Maisintegracéo
politica, com o0 aumento dos contatos entre NOSsOS governos e
nossas sociedades™?.

A colocacdo em prética dos propositos que reflete essa
afirmac8o seratanto maisviavel seconferido o devido valor estratégico
aHPP, aum so tempo eixo decirculacdo Norte/Sul daBaciado Prata,
do Mercosul ampliado e daemergente Comunidade Sul-Americana
de Nacbes, com vantagens competitivas em rel acéo aoutrosmeiosde
transporte e potencial para vir a ser o nucleo representativo da
instauracdo do paradigma de cooperacdo e de complementacéo
regiond.

AMORIM, Celso. Entrevista concedida ao jornal “A Classe Operarid’, em 25/08/
2004. Disponivel em <www.mre.gov.br>. Acesso em: 03 jan. 2005.



ANEXOS






Figural- EixosLongitudinaisdallRSA

Fonte: 1IRSA

Figura la - Eixo Andino Sul

Figura 1b - Eixo Andino

Figura 1c - Eixo Hidrovia Paraguai-Parana




Figura2- BaciasHidrogr aficasdosrios
Orinoco, Amazonasedo Prata

Fonte: ESTELLAN, Gualberto Ruiz. Diagndstico del Transporte Internacional y su
Infraestructuraen Américadel Sur (DITIAS). Modo Fluvia (Cuencadel Plata).
Montevideo: Asosiacion Latinoamericana de Integracion, septiembre de 2000. p. 17




Tabela 1 - Distribuicio da AreadaBaciado Prata

Fonte: CAF. Los Rios nos unen. Integracion Fluvial Suramericana. Santa Fé de Bogot4,

Area (km®)

Coldémbia: jorge PereaBorda, 1998. p.175

Area da Bacia

2.758.833
£.511.965 B5.7
406.752] 31 12,7
Uruguai 177.508 1.4 44
Bollvia 1.088. 581 8,5 [
Total 12.953.639) 100| 100




Figura3—-SistemaPlatino

Fonte: ESTELLAN, Gualberto Ruiz. Diagnéstico del Transporte Internaciona y su
Infraestructura en Américadel Sur (DITIAS). Modo Fluvial (Cuencadel Plata).

Montevideo: Asosiacion L atinoamericana de | ntegracion, septiembre de 2000. p.22




Figura4—Hidrovia Parana-Par aguai e portos
daBaciadoPrata

Fonte: ESTELLAN, Gualberto Ruiz. Diagnéstico del Transporte Internaciona y su
Infraestructuraen Américadel Sur (DITIAS). Modo Fluvial (Cuencadel Plata).
Montevideo: Asosiacion L atinoamericana de | ntegracion, septiembre de 2000. p.25




Tabela2—DelimitacdofisicadaHidrovia Parana— Par aguai
Extensdo: 3.442km (Porto Céceres—Nova Palmira)

Fonte: FRAGA, Jorge Alberto. Cuencadel Plata, Rio de la Plata e Hidrovia;
tendencias geopoliticas y esfuerzos de integracion. In: Revista de la Escuela Nacional
de Inteligencia. Secretariade Inteligencia de Estado, RepiblicaArgentina, vol. I1, nr.
1, primer cuatrimestre, 1993, p.119.
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Figura5—HPP: RededeTransporte

Fonte: BASADONNA, Juan Anténio. Secretaria Executiva do CIH. 2004. Cedido
por meio digital
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Figura6—MalhaPortuériados Paisesda Baciado Prata

Fonte: ESTELLAN, Gualberto Ruiz. Diagndstico del Transporte Internaciond y su
Infraestructuraen Américadd Sur (DITIAS). Modo Fluvia (Cuencadd Plata).
Montevideo: Asosiacion Latinoamericana de Integracion, septiembre de 2000. pp.29-43.

Figura6a—Argentina

= S

i
E

U
e

;
i

i



Figuraéb—Bolivia




Figura6c—Brasl




Figura6d —Paraguai




Figura6e—Uruguai




Tabela 3— Compar acéo entre osdistintos meios de transpor te

Fonte: INSTITUTO DE INVESTIGACIONES ECONOMICAS (1.1.E.). El Balance
dela Economia Argentina. Aliancas Inter-Regionales. Cordoba, Argentina: Talleres
Gréficos de Ediciones Eudecor SRL, 2003. p.98.
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Figura7—HidroviaTieté-Parana

Fonte: ESTELLAN, Gualberto Ruiz. Diagnéstico del Transporte Internaciona y su
Infraestructura en Américadel Sur (DITIAS). Modo Fluvial (Cuencadel Plata).
Montevideo: Asosiacion L atinoamericana de | ntegracion, septiembre de 2000. p.60
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Tabela4—EmbarcacBesnaHidrovia Parana-Par aguai

Fonte: INTERNAVE Engenharia. Hidrovia Paraguai-Parana. Estudo de Viabilidade
Econdmica. Relatorio Final. Volumell, pp. 2.5/16

[y - T 1 I
e TPR {iotal) 324791 45,360 20,031 Frrgte
Calsda (m) 150 & 3 BB 1,50 % &0 [1.BD & 74 (1,30 a 3,66k

= 7 =

. ; rg’:*‘ ot a7 652 5 1360 6979
Calado (m) 1,50 & 3, 508 LI E R 137 a2 1% BED & 3

| Craartringa ]| i ]

TPE (edal) B iy 2.7 2T £5 511

Aunpmaiad Fluvial :::'I\'_II‘H!H. a5 45
Cirlsds {mj 0,005 1,1 1378 1, 800 8 330

;ﬂ“‘:ﬂ?;"‘"“"“" m 7 I'H-H::
Calsda (m) 1 1onan 198 a8 .70

Embarcagies LY 161 213

Tetal TP (iotal] 38470 an1z 1563 829,291
u";'“‘-“" At B.43 1.1 T E=

Notas: ( ) — os nimeros entre parénteses indicam dados incompletos, valores aproximados
* —ndo estdo incluidos 4 rebocadores que operam na regido do Delta do Rio Parana



Tabela5—Embar cagdes oper acionaisnaHidrovia Par ana-
Paraguai (menosde 30 anosdeidade)

Fonte: INTERNAVE Engenharia. Hidrovia Paraguai-Parana. Estudo de Viabilidade
Econdmica. Relatorio Final. Volume 1, pp. 2.5/16

Tedal TPE 30,543 411 A 3% 148
Patdncia (HP) :r.r.mn1 5, a7 .00

Notas: () — os nimeros entre parénteses indicam informagdo incompleta

* —ndo incluem cerca de 150.000 tpb de embarcactes utilizadas em transporte
local, a curta distancia dos portos de areia, cascalho, etc.



Tabela 6 —Movimento de carga nosportosdaHidrovia
Par an&-Par aguai (1987).
Trechobrasilero.

Fonte: Ministério dos Transportes. | Encontro Internacional para o
desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parana. Campo Grande, 1988. p.26.
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Notas: * - Trafego com origem e destino no Brasil
** - Trafego com origem ou destino fora do pais



Tabela 7 —Fluxo de car gas movimentadasna HPP (em mil
toneladas) — 1987

Fonte: Baseado em CIH. Grupo de Trabajo “Ad Hoc” de los Paises de la Cuenca del
Plata. Hidrovia Paraguay-Parana. Estudio de Pre-Factibilidad. Noviembre de 1988
e Ministério dos Transportes. | Encontro Internacional para o desenvolvimento da

Hidrovia Paraguai-Parana.

TRECHO® TOTAL DO TRECHO
Brasileiro B40.6
Paraguaio 1.015,00
Arganting 1.813,00
TOTAL 387660

* O movimento de cargas fluviais bolivianas encontra-se incluido nas estatisticas dos
portos brasileiros e argentinos.



Tabela 8 — Passos criticos

Fonte: BASADONNA, Juan Anténio. Secretaria Executiva do CIH. 2004. Cedido
por meio digital




Tabela 9 —Cargasdazonadeinfluénciamovimentadaspela
HPP (2002)

Fonte: COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe.. Informe final, junio

de 2004. Componente Econémico-Financiero. p.107.
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Tabela 10— Cargasmovimentadas pela HPP originadas por

pais (2002)

Fonte: COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe.. Informe final, junio

de 2004. Componente Econémico-Financiero. p.107.

Cargas por Pais Cargas Modo Hidroviario %5 Medo Hidroviaro
Bolivia 944,842 12%
Paraquay 7.768 685 h%
Iﬁrgenhna 2846122 a5t
Brasil 2078 363 2%
[Total B13T.015 1040%




Gréfico 1—-Gréfico Anual de Movimentacdo de Cargasna
Hidrovia

Fonte AHIPAR

GréficoAnual deMovimentacdo de CargasnaHidrovia
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Tabela 11 — Custo total estimado para asobrasdedragagem
Porto Quijarro (Canal Tamengo)/Corumbé/SantaFé

Fonte: COINHI. Estudio Institucional-Legal, de Ingenieria, Técnico y Econémico
Complementario para el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Paraguay-Parana
entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe. Informe final,

Sintesis, junio de 2004. p.13.

DRAGAGEM DE ABERTURA

ALTERMATIVA

(US55 1.000)

MANUTENGAO
{USS 1.000/ano)

EM FUNDO | EM FUNDO EM FUNDO DE

MATERIAL | ‘1 hpEn o TOTAL AREIA
A-10 33.146 10.178 43,324 13.387
B-10 51.685 14 226 658915 16. 256
A-§ 18,974 6256 25240 84712
B-B 34 420 10,230 44 559 12973
A-m 22.267 6.520 28.787 10.395
B-im 38,960 10,697 49,657 14,785







