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Introdugao

O desenvolvimento do setor de transportes esta relacionado aos processos
socio-politico e econémico regionais.

O fortalecimento do mercado interno e o inicio do processo de industrializagéo do
Pais ocorreram num periodo em que o sistema de vias, decorrente de um modelo
agricola-exportador, era baseado em ferrovias. Tornava-se necessario, naquele mo-
mento, promover a integragéo dos mercados produtores e consumidores através da
implantacdo de ligagdes regionais. Condigdes politico-econdmicas e fatores como
baixo custo e disponibilidade de derivados de petrdleo, emergéncia na instalagéo da
indUstria automobilistica nacional, menores custos de implantagéo e densidade relati-
vamente baixa de cargas justificaram a criagéo das rodovias.

A partir de entdo, o Pais passou a apoiar o seu sistema de transporte no segmento
rodoviario, ocorrendo, paralelamente, a decadéncia de outras modalidades, impedindo
o desenvolvimento da operagéo multimodal no sistema.

Hoje, a estrutura da matriz de transporte € fortemente influenciada por deli-
beracdes governamentais, inexistindo uma politica abrangente para o setor que con-
temple a integracdo das diversas modalidades. Nosso sistema de transporte
apresenta-se bastante diferenciado em termos espaciais, tecnoldgicos e na prestagéo
do servigo decorrente da situagdo politica-econémica vigente. N&o ha investimentos
adequados, n&o ha linhas de financiamento necessarias e, principalmente, inexiste
qualquer estratégia que possibilite as entidades privadas e/ou estatais definirem seus
planos a curto, médio ou mesmo a longo prazo.

Tendo por pano de fundo esse quadro mais amplo, que caracteriza a realidade do
sistema de transporte no periodo recente, neste texto objetivamos tecer algumas

*  Este estudo é subproduto de um documento resultante de uma primeira reflexdo realizada por técnicos da
Superintendéncia de Planejamento (SUPLAN) da Secretaria do Planejamento e da Administragéo do Rio
Grande do Sul (SPA) a respeito do tema O Desenvolvimento do Estado e sua Gestio, objetivando elaborar
uma proposta de estratégia global de desenvolvimento para o RS
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consideragbes sobre a situacao atual do servi¢o interno de cargas, abordando a
composigao da matriz e seus pontos criticos, bem como delinear perspectivas para
o desenvolvimento do setor, dando énfase ao espac¢o gaucho. N&o pretendemos,
aqui, aprofundar questées, mas, sim, ao nivel mais global, identificar os principais
entraves existentes, buscando apontar aiternativas possiveis para o crescimento
do segmento.

Composi¢cdo da matriz de transportes

O setor de transporte interno de cargas é composto por cinco modos (ou modali-
dades) principais: rodoviario, ferroviario, aquaviario (subdividido em maritimo ou de
cabotagem e hidroviério ou interior), aéreo e dutoviario.

A participacdo do Governo no sistema de transportes, criando politicas e es-
tratégias adequadas, é da maxima importancia para a elaboragdo de uma equilibrada
matriz de transportes. A busca de uma maior eficiéncia permite alternativas competiti-
vas aos produtores, racionalizagéo do uso de energia1, descongestionamento das
rodovias e uma menor agressao ao meio ambiente.

No Brasil, a matriz de transporte de cargas e passageiros apresenta distorgbes
consideraveis, se comparada ao comportamento desta em outros paises, desenvolvi-
dos ou até mesmo subdesenvolvidos

Conforme verificamos no Quadro 1, enquanto no Pais apenas 22,4% das
cargas e 3% dos passageiros urbanos s&o transportados por via ferroviaria, nos
paises desenvolvidos essa participacdo &, em média, de 40% e 60% respecti-
vamente, e, mesmo nos paises subdesenvolvidos, a representatividade no setor de
cargas, hessa modalidade, chega a 38,50%. E no transporte urbano que a matriz
brasileira se assemelha a dos outros paises subdesenvolvidos, mas € importante
ressaltar que ambas divergem substancialmente da matriz apresentada nos paises
desenvolvidos.

Com relagdo ao transporte de cargas, objeto de nosso estudo, conforme é
verificado através dos Graficos 1 e 2, nas duas dltimas décadas houve um compor-
tamento relativamente rigido na evolugdo da matriz brasileira, com preponderancia
significativa do modo rodovidrio, apesar dos dois choques do petréleo ocorridos no
periodo. O Brasil tem uma participacdo na matriz de 55,60% no modal rodoviario,
representando esse percentual aproximadamente o dobro daquele apresentado por
paises desenvolvidos (30%) e também superior ao dos paises subdesenvolvidos (43%)
(Grafico 3).

1 Cabe salientar que, apesar da importancia da questao energética relacionada ao setor de transporte, a
mesma nao sera contemplada neste estudo, pois um detalhamento dessa natureza fugiria de nosso objetivo
primeiro. Apenas para ilustrar, segundo dados do Balango Energético Nacional, em 1993 o Brasil consumiu
34.921 x 10°toneladas equivalentes de petroleo (TEP) nesse segmento, representando esse valor 28,56%
do total do consumo energético do Pais. Os transportes de carga e passageiros foram responsaveis por
51,00% desse consumo.
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Quadro 1

Matriz de transporte de carga e urbano nos paises desenvolvidos,
nos subdesenvelvidos e no Brasil

PAISES MATRIZ DE TRANSPORTE MATRIZ DE TRANSPORTE
DE CARGA URBANO
DESENVOLVIDOS Ferroviario 40,0% Ferroviario/Metroviario 60,0%
Rodoviario 30,0% Rodoviario ............ 30,0%
Aquaviario 14,0% Hidrovidrio ........... 5,0%
Outros ......... 16,0% outros ................ 5,0%
SUBDESENVOL-
VI1DOS Ferroviario 38,5% Ferroviario ........... 3,0%
Rodoviario ..... 42 ,3% Rodoviario ............ 96,0%
Aquaviario ..... 10,9% outros ................ 1,0%
OQutros ......... 8,3%
BRASIL Ferroviario ..... 22,4% Ferroviario............ 3,0%
Rodoviirio ...... 55,6% Rodoviario............. 96,0%
Aquaviario ...... 4,6% Outros................. 1,0%
Ooutros .......... 17,4%

FONTE: REDE FERROVIARIA FEDERAL (1992). Transporte Ferroviario, um
Modal Econdmico e Eficiente. Porto Alegre.

GRAFICO 1
PARTICIPAGAO RELATIVA DOS DIVERSOS MODAIS

DE TRANSPORTE NO BRASIL — 1970-1990
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GRAFICO 2

EVOLUGAO DA DISTRIBUIGAO MODAL DE TRANSPORTE
NO BRASIL — 1970-90
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GRAFICO 3

COMPARATIVO DA DISTRIBUIGAO MODAL DE TRANSPORTE DE CARGA
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modal econémico e eficiente. Porto Alegre.
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No Estado do Rio Grande do Sul, considerando-se o total de cargas transportadas
em toneladas Uteis (TU) no periodo 1992-93, a participacdo dos modais na matriz pode
ser observada através da Tabela 1. Foram considerados, para o estudo, os modais com
participacdo mais significativa.

Verifica-se que ha elevada preponderancia do setor rodoviario sobre os demais,
os quais, isoladamente, néo atingem um percentual de 10% sobre o total.

Tabela 1
Matriz de transporte de carga no RS — 1992-93
(%)

MODOS 1992 1993
Rodoviario ....... SR 85,8 89,1
Ferroviario ......... 5,9 5,7
Aquaviario (interior) 8,3 5,2
TOTAL ............ 100,0 100,0

FONTE: Secretaria dos Transportes/Diretoria de Apoio aos Orgidos

Vinculades.

Corredor de exportagao do RS

O Programa de Desenvolvimento do Setor Transportes (PRODEST), desdobra-
mento da parcela de transportes do Plano de Metas — 1986-89, conceituou "corredores
consolidados" como sendo

"(_. )o conjunto de meios e facilidades que, ao longo de determinados eixos
de penetracéo, se pode associar a agdo conjunta do Governo e da
iniciativa privada para modernizagéo, redugdo de custos e elevagéo do
grau de intermodalidade nas operagdes de transporte” (BR. Minist.
Transp., 1986/1989).

Esse programa definiu como integrantes do Programa Corredores Consolidados o
Corredor de Exportag&o do Rio Grande do Sul, o do Parana-Santa Catarina, o de S&o Paulo,
o do Rio de Janeiro, o de Minas Gerais-Espirito Santo, o do Nordeste e o da Amazénia.

Assim sendo, estabeleceu como Corredor de Exportacdo do Rio Grande do Sul
toda a area de influéncia do porto de Rio Grande, ou seja, o Estado do RS e a regido
oeste de Santa Catarina. Tal complexo se compde de uma rede rodoviaria com cerca
de oito mil quilémetros de rodovias pavimentadas e mais de 50 mil quildmetros de
estradas vicinais ndo pavimentadas, de uma malha ferroviaria (RFFSA) com 3.500
quildmetros de extensdo e de uma rede hidroviaria representada pelos trechos
navegaveis dos rios Taquari e Jacui e pela Lagoa dos Patos
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A participacdo dos modais na composicéo da matriz do Corredor de Exportacéo,
no periodo 1991-93, mostrou-se bastante diferenciada daquela apresentada para o
Estado. Nesta, a distribuicdo de cargas nas diversas modalidades aparecem mais
equilibradas, ocorrendo, também, embora ainda incipiente, o surgimento do modo
dutoviario, conforme podemos verificar na Tabela 2

E importante observar que o comportamento da matriz de transportes na area do
Corredor de Exporta¢éo néo reflete a situagéo da matriz ao nivel estadual ou ao nacional.

Tabela 2
Matriz de transporte de carga do Corredor
de Exportagio do RS — 1991-93
(%)
MODOS 1991 1992 1993
Rodoviario .......... 36 47 51
Ferroviario ......... 18 18 16
Hidroviario ......... 41 31 28
Dutoviario .......... 5 4 5
TOTAL . ........... 100 100 100

FONTE: Secretaria dos Transportes/Diretoria de Bpoioc aos érgéos

Vinculados.

Pontos criticos do sistema

Neste segmento, relacionamos os principais pontos criticos identificados no
sistema de transporte de carga, ressaltando que os dados e analises aqui apresentados
sintetizam avaliages realizadas por entidades do setor,2 notadamente o Ministério dos
Transportes, através de seus érgaos GEIPOT, DNER, RFFSA e PORTOBRAS, assim
como por organismos de fomento, como o Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdémico e Social, por intermédio de suas diretorias.

No que diz respeito a questdes macroecondmicas e técnicas gerais, verifi-
camos que sdo pontos comuns a todos os modais. a inexisténcia de politicas para o
setor e para as diversas modalidades capazes de possibilitar um desempenho satis-
fatorio do servico frente as novas condigdes do mercado; a indefinigdo das politicas de

2 Consultar, dentre outros, PRODEST (BR. Ministr. Transp., 1986/1989) e BNDES (1987).
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investimento e de custeio para as diversas areas; e a insuficiéncia de recursos para
investimentos e custeio tanto para modernizagao como para manutencéo dos servicos.

Os subsistemas rodovidrio e hidroviario ressentem-se da insuficiéncia de
recursos vinculados para financiamento dos setores, principalmente para material
rodante e flutuante. H4, igualmente, inexisténcia de mecanismos que permitam a
implantagdo do transporte intermodal, ou seja, uma articulagéo eficiente entre as
diversas modalidades. Esse problema apresenta-se com maior gravidade no sub-
sistema ferroviario — que necessita de uma integrago ferrovia-porto e da articu-
lagéo técnica e operacional com as malhas alimentadoras — e no subsistema
portuario, onde a caracteristica do servigo, envolvendo transporte terrestre,
maritimo e servigo do porto propriamente dito, gera um numero razoavel de
entidades participantes na operagéo, tanto em termos de empregadores (setores
publico e privado) como de empregados (sindicatos).

Com relagéo aos aspectos institucionais, fodas as modalidades carecem de
uma reformulagéo e/ou mesmo da definigdo de um modelo institucional adequado as
novas condicdes do mercado brasileiro. Em consequéncia disso, verificam-se a inade-
quagao do atual sistema tarifario (no modo hidroviario, o sistema utilizado nem é proprio
de portos fluviais) e a desatualizagéo da legislagéo do trabalho, que data, no sistema
portuario, de 1934, portanto, com critérios especificos de uma tecnologia de 50 anos
atras. (E importante observar que a Lei n® 8.630/93, que disciplina a nova sistematica
nas relagdes comerciais e de trabalho, ainda n&o foi implantada na sua integralidade
em nenhum porto brasileiro). Aparece também a n&o-adequagéo da regulamentagéo
do transporte rodoviario de bens e cargas.

Na configuragio interna do servigo, sdo comuns as diversas modalidades os
problemas de economicidade do servigo e da operacionalidade do transporte

Ambos os subsistemas, ferroviario e portuario, carecem de auto-sustentagéo
financeira e da participacéo do capital privado nos mesmos. O subsistema hidroviario
necessita de uma maior racionalizagdo na liberacéo de recursos, ja que esta tem de
estar compatibilizada com o momento da realizag&o dos servigos, que € estabelecido
em fungdo do regime hidrolégico dos rios.

Os subsistemas rodoviario e ferroviario apresentam dificuldades na manutengéo
e/ou na adequagdo de suas malhas em relagéo aos fluxos atuais e potenciais de carga.
Especialmente no ferroviario, os recursos séo insuficientes para a conservagéo da via
permanente e do material rodante.

A conservagao das hidrovias e dos portos também é ponto critico para a opera-
cionatidade do sistema de transporte. Esta é de competéncia do DEPRC, cuja susten-
tacdo financeira tem apresentado crescentes perdas. O Estado, cuja participacéo era
de 40% no orgamento desse 6rgdo, participou, em 1993, com 8,47% dos recursos. A
Unido, cujo compromisso € o ressarcimento das despesas para manutengdo da
navegabilidade dos acessos aos portos e molhes da Barra de Rio Grande, nao tem
indenizado essas despesas. Além disso, a receita proveniente das taxas portuarias,
mesmo no porto de Rio Grande, tem sido insuficiente para o custeio das despesas da
Autarquia, que inclui o pagamento dos inativos. Outro problema € o Contrato de
Novagéo das Concessdes Portuérias (os portos de Rio Grande, Porto Alegre e Pelotas
s8o administrados pelo Estado por concessédo da Unigo), que findou em agosto de
1994 e foi prorrogado por 30 meses, sendo este o prazo final para uma definigdo por
parte do Governo Estadual quanto a quest&o portuaria. ‘
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No que tange a tecnologia com excegdo do modal aéreo, que trabalha com
tecnologia de ponta, todos os demais requerem uma modernizagdo. O subsistema
ferroviario SR-6, cuja administragdo é do setor plblico, necessita dessa renovagéo
tanto na infra-estrutura como em equipamentos e material rodante (o parque de tragéo
tem idade média de 25 anos). O modal hidroviario necessita de reformulagdo tec-
nolégica na infra-estrutura e nos equipamentos, j& que o material flutuante do setor
privado consegue apresentar avangos tecnoldgicos devido a exigéncias internacionais
Existe dificuldade de renovagio das frotas de navegacédo fluvial e de transporte
rodoviario devido 3 falta de financiamento.

Com relagéo a infra-estrutura do servico nos modais rodoviario, ferroviario e
hidroviario, a mesma apresenta crescentes deficiéncias. No rodoviario, a infra-estrutura é
tecnicamente inadequada ao trafego existente, pois sua implantacio ocorreu na década de
60, quando o perfil dos veiculos era bem diverso. Observamos hoje deterioragéo do
pavimento efou restrigdo do trafego em varios pontos da malha, devido a sobrecargas e
também ac novo perfil da frota (caminh&es pesados). No ferroviario e no hidroviario, o
problema é semelhante, devido, principalmente, a falta de conservacéo

Finalmente, nos aspectos operativos, sdo considerados pontos criticos: no
modal ferroviario, o estrangulamento da capacidade operacional, decorrente das defi-
ciéncias do sistema de manutencdo e reparos e da baixa produtividade do material
rodante, assim como das mas condi¢cdes da malha, a reduzida capacidade de desvios,
a falta de condigdes para uma operacdo continua (dia e noite) e a pulverizagéo de
pontos de carga e descarga; no modal redoviario, a inexisténcia de sistemas mais
eficientes de centrais de frete e de terminais de carga ocasiona falhas na oferta e na
operagdo do transporte de cargas, do mesmo modo, o insuficiente controle de cargas
por eixo permite que elevado niimero de caminhdes circulem com excesso de peso,
criando pontos criticos na malha viaria; no modal aquaviario e nos portos, verificam-se
deficiéncias na integracdo do transporte fluvial e lacustre com o transporte terrestre,
assim como s3o insuficientes os terminais de cargas e as areas de armazenamento,
aparecem, ainda, problemas tecnolégicos, dificuldades no gerenciamento e ma con-
servacéo dos equipamentos, tendo como consequéncia operagbes de carga e des-
carga nos portos pouco eficientes.

A situacéo continua de crise vivida pela economia brasileira a partir do final dos
anos 70, somada a crise internacional decorrente da faléncia do padréo de acumulagéo
mundial dominante a partir do Pds-Guerra, resultou, no que se refere ao sistema de
transporte, no quadro acima descrito As questdes macroecondmicas, como definicdes
de politicas e institucionais, que s8o o suporte, a base, de qualquer sistema, acres-
centa-se toda a problematica do servigo desde a infra-estrutura (conservagéo e me-
Ihorias) até os aspectos operativos deste

Importante ainda € mencionarmos, que as deficiéncias do setor sofreram um
agravamento profundo no Governs Collor, quando todo o aparelho organizacional e
administrativo foi desestruturado através da extingéo e/ou do remanejo dos érgdos para
outros Ministérios. Se o sistema de transporte tinha sérios problemas de adaptacéo ao
novo perfil da economia, apresentava vantagens passiveis de aproveitamento dentro
de novas estratégias.
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Perspectivas para o desenvolvimento do setor

As perspectivas para o desenvolvimento do setor que seréo consideradas a seguir
foram esbogadas através de objetivos estratégicos definidos, estabelecidos a partir da
determinagdo de um cenério basico, cujo referencial foi a retomada do desen-
volvimento econdmico, determinada pelo aumento dos niveis de produgéo e emprego.

Essas perspectivas configuram-se para o sistema de transporte do Rio Grande
do Sul em grandes estratégias organizacionais, institucionais e operativas, centradas
em trés pontos fundamentais: o modelo institucional, o sistema portuario e a utilizagéo
do sistema como eixo de desenvolvimento.

Assim, para a modernizacdo do setor sdo estratégicos o novo modelo insti-
tucional, tanto ao nivel federal como nos segmentos estadual e municipal, e a
consolidagdo da fungao planejamento, que nesse cenario se constitui num processo
de caracteristicas muitiplas. Trata-se de implementar um conceito de planejamento de
transportes em sua concepedo mais ampla e integrada. Embora essa fungéo deva estar
presente emtodos os organismos modais, ganha relevo a participacéo do GEIPOT, ao
nivel federal, e de 6rgéo similar no dmbito estadual. A existéncia de tal 6rgéo possibili-
tara, no caso de possiveis omissdes de decisdes e/ou politicas federais para o setor,
que o Estado, por si s6, tenha suporte técnico para a tomada de decisées, seja ao nivel
de politicas, seja mesmo ao de agdes estratégicas. A Secretaria dos Transportes, hoje
orgéo responsével pelo setor, tem suas fungdes voltadas mais para a execugéo das
politicas e agbes propostas pelo Governo do que para a concepgéo e a elaboragéo das
mesmas. A esse 6rgao, que seria vinculado a Secretaria, caberia fornecer, subsidiar e
conceber as possiveis alternativas estratégicas para o setor no Estado. A inexisténcia
de um 6rgéo (grupo técnico ou instituto) com tal perfil € critica para o Estado do Rio
Grande do Sul no momento em que é fundamental seu posicionamento ndo s6 para a
definic&o de seu papel na prépria economia nacional como perante 0 MERCOSUL.
Poderiamos citar como exemplo as agdes desenvolvidas pelo Governo do Estado do
Parana, assumindo a construgédo da ferrovia Ferroeste e negociando com a Unido a
cesséo do residuo da rede ferroviaria, assim como realizando obras permanentes de
conservagédo e melhorias no porto de Paranagua e pelo Governo do Estado de Sdo
Paulo, investindo fortemente no setor hidroviario ao longo dos (iltimos 10 anos, devendo
concluir, em curto prazo, a completa ligagdo dos rios Parana e Tieté, objetivando a
ligagdo com o rio da Prata.

Outra estratégia basica para o Estado é o posicionamento mais agressivo
quanto a situagdo do sistema portuario. A importéncia do porto de Rio Grande em
qualquer proposta de desenvolvimento € demonstrada nas avaliagbes dos diversos
- modais. Devemos ressaltar que o mesmo néo tem conseguido corresponder a vocagéo

3 Sobre o cenario, consultar Estratégia Global para o Desenvolvimento do RS: uma Proposta (RS. Secr.

Planej. Adm. SUPLAN, 1994).

No cenario basico para o setor, é fundamental ressaltarmos que um objetivo de ampla integragao do sistema
em suas diferentes modalidades — viabilizando ganhos em racionalidade, eficiéncia e eficacia — estaria
condicionado a alteragdes profundas do modelo institucional com relagao a estrutura organizacional e as
atribuigoes do Ministério dos Transportes, aos mecanismos de articulagéo entre este e os organismos
modais e ao modelo institucional-organizacional desses organismos.
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de grande porto internacional que suas condigdes naturais permitiriam. E o mais importante
porto brasileiro ao sul de Paranagua, comboas condigdes de calado, de acesso e bacia de
evolugdo, podendo receber modemos navios graneleiros. Situa-se em posigdo favoravel
com relagdo a extensa area produtora de gréos do sul do Brasil, do norte da Argentina e
do Uruguai e do sul do Paraguai. Outro fator importante é a sua ligagdo com as areas
produtivas através de umamplo sistema de transporte multimodal — rodoviario, ferroviério,
flivio-lacustre e de cabotagem —-, que permite ao usuério muitiplas op¢cdes. Apesar dessas
condicdes, nédo séo realizados investimentos estratégicos essenciais objetivando a expan-
sdo da capacidade de movimentagéo de containers e uma maior eficiéncia ho escoamento
da safra de soja, bem como visando & recuperagéo da perda de cargas industriais e
agricolas para portos menores de Santa Catarina. Isto sem falar na inexisténcia de uma
maior agressividade na area comercial. Podemos dizer que, para um cenario que vise ao
desenvolvimento do Estado, o Porto é a questdo central para fundamentar qualquer
estratégia. Um novo "modelo” de gestdo para o setor, a partir de um posicionamento
estratégico do Estado, é fundamental nesse momento em que o Contrato de Novagéo das
Concessdes Portuérias foi prorrogado até janeiro de 1997,

Ainda devemos considerar como estratégia fundamental, devido ao posiciona-
mento geografico do Estado, a utilizagido do sistema de transporte como eixo de
desenvolvimento, seja em termos de insergdo no capitalismo internacional, seja na
ocupacgdo de areas de baixa densidade produtiva. Uma linha de acdo imediata para
isso € a atuacgdo do Estado, a curto prazo, na adequag¢éo da infra-estrutura ao novo
perfil da demanda, através da racionalizagéo e da minimiza¢éo de custos dos servigos
de transporte. A definicdo das rotas a serem restauradas, melhoradas efou revistas
depende de uma avaliagéo detalhada dos fluxos de carga quanto a sua origem e
destino, de uma avaliacdo comparativa de custos dos diversos modais e de um estudo
para composicdo de uma matriz multimodal mais equilibrada e eficiente.

Objetivando a implantagéo de um mercado comum, diversas medidas de coordenagéo e
integragio vém sendo analisadas através dos Ministérios de Obras Pulblicas e de Transportes
dos paises do Cone Sul e do MERCOSUL. Dentre elas, destacam-se: eliminacdo de barreiras
aduaneiras; medidas de simplificagdo e desburocratiza¢éo; medidas de coordenacéo técnica;
coordenacao de politicas de infra-estrutura, e hamrmonizagéo fiscal e previdenciaria

No que se refere ao tragado bésico estratégico visando & integra¢édo do Rio
Grande do Sul com seu espaco macrorregional, faz-se necessario serem consideradas
as rotas e as obras que estdo sendo hoje propostas nos niveis federal e multinacional.

Com relagéo as rodovias federais, sao fundamentais as rotas: BR 101/290 —
Torres—Osoério—Porto Alegre—Uruguaiana, BR 116 — Porto Alegre—Pelotas-—
Jaguaréo; BR 287/392 — Sao Borja—Santa Maria—Rio Grande, BR 392/471 — Pelo-
tas—Quinta—Chui, BR 472 — S&o Borja—ltaqui-—Uruguaiana—~Barra do Quarai.

No que diz respeito as principais proposi¢des de infra-estrutura rodoviaria
multinacional, temos, segundo Severo (1992). a construc&o da ponte rodo-ferroviaria
Santo Tomé-—S&o Borja, com 1.400m de extenséo sobre o rio Uruguai;4 a construgéo

A construcéo dessa ponte tem como objetivos: promover a integragéo ao nivel local entre as comunidades
de Santo Tomé (Argentina) e S&o Borja (Brasil); servir de acesso do Paraguai e das provincias do Nordeste
da Argentina ao porto de Rio Grande; e ser utilizada como acesso de mercadorias brasileiras ao Pacifico,
assim como de altemnativa a ponte intemacional de Uruguaiana
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da ponte entre ltaqui (Brasil) e Alvear (Argentina), cujo projeto comeca a se estruturar
ao nivel institucional; a proposta de construgéo de uma nova ponte em substituicdo &
existente entre Jaguardo (Brasil) e Rio Branco (Urugual) e a construgédo da free way
Porto Alegre—Montevidéu—Buenos Aires, obra que devera ser financiada por consor-
cio privado, estendendo-se ateée Sao Paulo.® Ainda na infra-estrutura rodoviaria,
aparece a conclusdo do Terminal Rodoviério Alfandegado de Uruguaiana, construido
pelo Ministério da Fazenda nesse municipio, com amplos patios de estacionamento,
areas para transbordo de mercadorias e de armazenagem coberta.

No sistema ferroviario de integragéo da América do Sul, o Brasil encontra-se em
dois dos quatro corredores principais (SEVERO, 1992). o Corredor Transcontinental
Central e Corredor Atlantico. O primeiro, com 4.215km de extenséo, liga Santos e Séo
Paulo a Santa Cruz de La Sierra na Bolivia. O segundo, no qual nosso Estado se insere,
liga o sistema ferroviario brasileiro as ferrovias dos paises do Prata. A ferrovia conecta
Santos, Sao Paulo e Porto Alegre, alcangando o entroncamento ferroviario de Santa
Maria, para onde convergem as ligagbes ao porto de Rio Grande, a Santana do
Livramento—Rivera (Uruguai), a Sdo Borja—Santo Tomé (Argentina) e a
Uruguaiana—Passo de Los Libres (Argentina), conectando-se, a partir dai, com a
ferrovia de bitola 1,435m, que liga a Argentina, o Paraguai e o Uruguai. Estudos
mostram a possibilidade de ampliagdo da participa¢éo da ferrovia SR-6 (regional-do
RS) na movimentagéo de cargas vinculadas ao MERCOSUL, devido aos seguintes
fatores: ter a RFFSA fechado contratos para transporte de soja paraguaia e existirem
perspectivas favoraveis de expansédo desse mercado, o que vai depender das con-
dicdes e do desempenho da ferrovia e, principalmente, do porto; estarem sendo
realizados esfor¢cos da Regional do RS no sentido de se instituirem servigos no corredor
ferroviario Sao Paulo—Uruguaiana — trem direto ou semidireto —, no trecho Séo
Paulo—Buenos Aires—Mendoza, um trem por semana em cada sentido, com opgéo
de 0 mesmo ser direto ou semidireto -—, e, finalmente, no trecho Rio Grande—As-
sungdo — assegurar dois trens por semana, com vistas a captar a demanda de
transporte de soja, cargas industriais e containers vazios.

Quanto a navegagao interior, que tem destaque relativo no transporte de cargas
do Estado, torna-se necessario verificar seu potencial de uso, devido as caracteristi-
cas das bacias hidrograficas e do mercado de transporte. Os dois casos hoje em pauta
(SEVERO, 1992) navegagéo na Lagoa Mirim—rio Jaguaréo e ligag&o Ibicui—dJacui—,
devem ser analisados ndo so6 dentro de uma configuragdo regional, mas, principal-
mente, ao nivel macrorregional

No primeiro caso, & preciso verificar as possibilidades de o transporte de cargas
provindas do Uruguai e que venham a ser exportadas pelo porto de Rio Grande se
utilizar da navegacgéo na L.agoa Mirim. As trocas do Brasil e do Uruguai envolvem
pautas de produtos bastante diversificadas e atomizadas e com origem e destino fora

5 A necessidade dessa obra é questionavel, devido a possibilidade de ser construida uma ponte ligando

Colonia a Buenos Aires, o que, dependende do tragado escothido, ocasionara apreciavel desvio de trafego
A definigao dessa obra dependera de a rota preferencial ser pelo Chui ou por Jaguaréo. Mas, em qualquer
hipétese, todo o Corredor Porto Alegre—Montevidéu devera ser adequado aos fluxos de trafego previstos

Caso se concretize esse projeto, a distancia entre Porto Alegre e Buenos Aires devera reduzir-se em mais
de 200km
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da area de influéncia da Lagoa, o que torna essa alternativa pouco provavel Pode-se,
porém, pensar em transportar produtos agricolas para beneficiamento e consumo em
Pelotas e Porto Alegre.

No caso da ligag&o hidroviaria Ibicui—Jacui, do ponto de vista de engenharia, a
mesma é techicamente vidvel. Porém, ao se considerar a configuragdo regional, a
questdo que se levanta nessa ligacdo de bacias é que seus custos séo elevados em
relacdo ao pequeno volume de cargas que pode atrair em ambiente competitivo com
os demais modos de transporte. £ preciso, pois, uma andlise mais ampla, incluindo um
horizonte mais aberto, considerando a integracdo do MERCOSUL e a integragéo fisica
do rio Parana. A implantagéo da ligacdo dessa hidrovia necessita de obras no rio
Uruguai,7 o que envolve decisdo de carater nacional e internacional, assim como
custos muito elevados.

Embora nédo se identifiquem cargas tipicamente hidroviarias de magnitude sufi-
ciente para justificar um projeto de tal porte, existindo, ainda, na mesma diretriz, uma
ferrovia subutilizada e apta a oferecer servigos competitivos, devemos mencionar que
essa hidrovia estabelece a ligagao fisica entre regides fornecedoras de matéria-prima
no Mato Grosso, no Paraguai e na Bollvia, todas no ric Paraguai, e os centros industriais
do Rio Grande do Sul.

¢ e

Nesse contexto, acreditamos ser necessaria uma transformagéo radical das
filosofias norteadoras dos programas de transporte de cargas, para que o setor possa
acompanhar as mudangas advindas em fun¢é@o do "novo modelo”, seja em termos da
nova internacionalizagcéao da’economia, seja em relagéo aos projetos de integracdo de
mercados (MERCOSUL).

A estratégia de tal transformacéo devera centrar-se na intermodalidade, tendo
como principal objetivo a utilizagio dos véarios modos de transportes.

Sera tarefa do Governo Federal fundamentar sua programacéo de investimentos
na eficiénciatécnica e econémica das diversas modalidades, criando, ac mesmo tempo,
mecanismos de incentivo & participag¢éo do setor privado no financiamento, na operagdo
e na gestdo dos segmentos.

Ao Governo do Estado cabera um posicionamento mais agressivo, quer na
implementacdo de politicas, quer no gerenciamento do sistema, quer, mesmo, no
provimento de uma infra-estrutura mais adequada a esse novo cenario.

7 Anova ligacéo envolve a construgéo de um canal de 213km de extensdo entre a foz do rio Vacacai e a foz
do rio Santa Maria, no rio Ibicui, com nove eclusas e uma ponte-canal. A ¢analiza¢ao do rio Ibicui implica
a construgio de trés bamragens eclusadas e outras obras complementares. O estabelecimento de
navegag¢ao regular no rio Uruguai necessita de obras importantes. A maior é a barragem de S&o Pedro,
nas imediagbes da foz do rio Quarai. Igualmente, ha necessidade de obras de transposigio da Ponte
Internacional de Uruguaiana, pois a mesma ndo apresenta gabarito para navegagéo, devendo ser
construido um canal lateral do fado argentino ou outra altemativa que venha a ser definida. O estudo de
pré-viabilidade técnica, elaborado pelo Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis (DNPVN), e,
apos, o de viabilidade econémica, pelo GEIPOT, apresentaram um custo de US$ 500 milhGes para as
obras do projeto Ibicui—Jacui.
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