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Resumo

Neste trabalho apresentaremos o0s antecedentes histéricos da integracdo da
infraestrutura sul americana, focando nos esfor¢os da Iniciativa para a Integracéo da
Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA) bem como no seu principio de
orientacdo que era o regionalismo aberto proposto pela Comissdo Econdémica para a
América Latina e Caribe (CEPAL). Posteriormente apresentaremos o Corredor
Bioceanico que surgiu em 2015, seus objetivos e as perspectivas em relagcao a ele, e
0S possiveis impactos que esse projeto poderd ocasionar. O Corredor Rodoviario
Bioceanico € um projeto de integracao fisica, institucionalizado na Iniciativa para a
Integracdo de Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA), que conectara Porto
Murtinho-MS com os portos do norte do Chile, proximos ao tropico de Capricornio. A
IIRSA foi criada em 2000 durante a Primeira Reunido de Presidentes da América do
Sul, sob a iniciativa do governo brasileiro na época, com o0 objetivo de discutir a
integracdo de infraestrutura na regido. A coordenacdo integrada de projetos da
IIRSA teve como principio orientador o Regionalismo Aberto, modelo proposto pela
CEPAL, na década de 90 do século passado. De acordo com a CEPAL, este seria
um processo no qual a interdependéncia regional se tornaria crescente, a partir de
acordos e politicas integracionistas, juntamente com desregulacdes e liberalizacbes
- capazes de promover a competitividade dos paises. Em 2010 a IIRSA foi
incorporada ao Conselho Sul-Americano de Infraestrutura e Planejamento
(COSIPLAN) da Unidao de Nagdes Sul-americanas (Unasul), de modo que as
discussbes sobre a infraestrutura passaram a envolver diretamente a participacao
dos governos, e tratar que 0s projetos seguissem uma orientacdo politico-

estratégica.

Palavras chave: corredor bioceanico, CEPAL, IIRSA, impactos



Abstract

In this work, we will present the historical antecedents of the integration of the South
American infrastructure, focusing on the efforts of the Initiative for the Integration of
Regional Infrastructure in South America (IIRSA) as well as on its guiding principle,
which was the open regionalism proposed by the Economic Commission for Latin
America and the Caribbean (ECLAC). Later we will present the Bioceanico Corridor
that emerged in 2015, its objectives and perspectives in relation to it, and the
possible impacts that this project may cause. The Bioceénico Road Corridor is a
physical integration project, institutionalized in the IIRSA, which will connect Porto
Murtinho-MS with the ports of northern Chile, close to the Tropic of Capricorn. IIRSA
was created in 2000 during the First Meeting of Presidents of South America, under
the initiative of the Brazilian government at the time, with the objective of discussing
the integration of infrastructure in the region. The guiding principle of the integrated
coordination of IIRSA projects was Open Regionalism, a model proposed by ECLAC
in the 1990s. According to ECLAC, this would be a process in which regional
interdependence would grow, based on integrationist agreements and policies,
together with deregulation and liberalization - capable of promoting the
competitiveness of countries. In 2010, IIRSA was incorporated into the South
American Infrastructure and Planning Council (COSIPLAN) of the Union of South
American Nations (Unasur), so that discussions on infrastructure began to directly
involve the participation of governments, and to ensure that the projects followed a

political-strategic orientation.

Keywords: bioceanic corridor, ECLAC, IIRSA, impacts.
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1 INTRODUCAO

O Corredor Rodoviario Bioceanico, também conhecido por Rota Bioceanica,
Corredor Bioceanico ou ainda Rota de Integragdo Latino Americana (RILA) faz
referéncia ao trajeto rodoviario conectando os portos de Santos e Paranagua
(oceano Atlantico) até os portos chilenos de Antofagasta e Iquique (Oceano
Pacifico). Tomando-se como referéncia a énfase adotada pela Declaracdo de
Assuncao, a partir de Campo Grande (MS), s&o aproximadamente 2.396 quildbmetros
passando por Porto Murtinho, pela regido do Chaco Paraguaio nos municipios de
Carmelo Peralta e Mariscal Esticarribia e pelo Norte da Argentina nas proximidades
de Salta e Jujuy. Apoés cruzar a Cordilheira dos Andes e chegar a cidade de Calama,
pode-se optar por descer aos portos de Antofagasta ou subir até os portos de

Iquique.

Esse Corredor seria uma alternativa ao Porto de Santos (SP), encurtando
distancia e tempo para as exportagdes e importagbes brasileiras entre mercados
potenciais na Asia, Oceania e Costa Oeste dos Estados Unidos. A rodovia tera
maior abrangéncia no Estado de Mato Grosso do Sul, atravessando a parte sul do
Pantanal, passando por Campo Grande e Porto Murtinho, onde a ponte binacional

esta sendo construida.

O projeto do Corredor surgiu em 2015, denominado Grupo de Trabalho (GT)
do Corredor Rodoviario Bioceanico, para viabilizar o desenvolvimento de regibes
gue nao foram adequadamente incluidas nos processos de integracdo nacional e
regional, como é o caso do Centro-Oeste brasileiro, do Chaco paraguaio, do
Noroeste argentino e do Norte chileno. Além disso, contribuira para a integracéo
regional do Centro-Oeste da América do Sul e particularmente para o estado de

Mato Grosso do Sul.

O estado de Mato Grosso do Sul possui uma localizacdo privilegiada por ser
limitrofe com os estados de Mato Grosso, Goias, Minas Gerais, Sao Paulo e Parana,
e com dois paises: Paraguai e Bolivia. Além disso, esta conectado com a Argentina
e o0 Uruguai por meio de ferrovias, de rodovias e das hidrovias dos rios Parana e
Paraguai. Sendo assim, tem o potencial de se tornar o centro logistico do Corredor
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Rodoviario Bioceanico e ndo apenas o inicio ou o final de cadeias logisticas

regionais.

O Corredor é um projeto de integracdo fisica cujos trechos estéo
institucionalizados nos Eixos de Integracdo e Desenvolvimento (EID) da Iniciativa
para a Integracdo em Infraestrutura da Sul-Americana (IIRSA), A IIRSA tinha o
objetivo de ajudar a viabilizar desenvolvimento de regides que nao foram
adequadamente incluidas nos processos de Integracdo nacional e regional, como o

€ 0 caso do Centro-Oeste brasileiro.

A lIRSA foi criada em 2000 durante a Primeira Reunido de Presidentes da
América do Sul, sob a iniciativa do governo brasileiro na época, com o objetivo de
discutir a integracao de infraestrutura na regiao. Em 2010, a IIRSA foi incorporada
ao Conselho Sul-americano de Infraestrutura e Planejamento (COSIPLAN) da Unido
de Nacgbes Sul-americanas (Unasul), de modo que as discussdes sobre
infraestrutura passaram a envolver diretamente a participacdo dos governos e tratar
gue 0s projetos seguissem uma orientacdo politico-estratégica (Barros, Padula,
2011).

Em relagdo ao funcionamento do COSIPLAN, ligado a Unasul, a ultima
reunido foi realizada em dezembro de 2017 durante a Presidéncia Pro Tempore
Argentina. A partir de 2018, iniciou-se o processo de esvaziamento da Unasul com a
retirada da Coldmbia da mesma e a suspensédo da participacdo de Argentina, Brasil,
Chile, Equador, Paraguai e Peru. Em 2019 foi criado o Férum para o Progresso da
América do Sul (Prosul). Apesar do desmantelamento de organizacdes regionais e
seus respectivos 6rgaos, o Corredor Rodoviario Bioceanico continuou promovendo

reunides até o presente e os trabalhos do GT tém avancado significativamente.

Um dos principais norteadores da IIRSA foi o regionalismo aberto, concepgao
gue aponta justamente para a necessidade de reducdo de barreiras internas ao
comeércio, os gargalos na infraestrutura e nos sistemas de regulacdo e operacao. O
conceito de regionalismo aberto surge na década de 1990 em um contexto marcado
pela hegemonia das doutrinas neoliberais e pelo chamado Consenso de Washington

e tendo como referéncia o documento: O regionalismo Aberto na Ameérica Latina e
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no Caribe: a integracdo econdmica a servico da transformacdo produtiva com

equidade

Nesse sentido a proposta do regionalismo aberto, acompanha as diretrizes
liberalizantes orientadas para a reducé&o unilateral das barreiras comerciais por parte
dos paises latino americanos, uma integracdo regional compreendida como
sindbnimo de liberalizacdo comercial. Essa orientacdo para integracdo regional
pautada exclusivamente pelo viés comercial ird se expressar na IIRSA a partir da
priorizacdo de projetos de infraestrutura voltados para exportagdo de produtos
primarios, perpetuando a submissdo em relacdo aos paises especializados em

manufaturas e servigcos intensivos em tecnologia.

Assim para entender o contexto em que o regionalismo aberto surgiu é
importante analisar os estudos da CEPAL, bem como suas diferentes fases de
pensamento. Como o regionalismo aberto influenciou as tomadas de decisbes da
IIRSA e como ela funcionou. E por fim entender que a origem dos corredores
bioceanicos se iniciou dentro dos Eixos de Desenvolvimento proposto pela IIRSA. E
finalmente afunilar para o projeto do Corredor Rodoviario Bioceéanico
especificamente no percurso que abrange 0 n0sso pais, especialmente no estado do

Mato Grosso do Sul.

O Corredor Rodoviario Bioceanico ir4 permitir a reducao dos custos logisticos
e de transporte entre os paises que 0 integram e, ao mesmo tempo, das

exportacdes de produtos para fora da regido.

A China é um dos principais parceiros econdmicos do Brasil e igualmente do
estado de Mato Grosso do Sul, o novo corredor logistico devera facilitar ainda mais o
transito ao comércio exterior e especialmente ao mercado asiatico. Uma vez que 0s
nameros iniciais apontam uma reducdo significativa de dias no percurso para a
China em comparacdo ao caminho via Canal do Panama, torna-se uma opc¢ao
igualmente importante para acessar a Oceania e Costa Oeste dos Estados Unidos.
O resultado deverd ser a garantia de reducdo de custos e assim maior
competitividade dos produtos do estado e do Centro-Oeste brasileiros.

Além do transito de mercadorias, matérias primas e produtos, é possivel que

o corredor impulsione atividades no setor de servicos, como 0 turismo. Mas é
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importante analisar o corredor bioceanico sobre varios aspectos, pois a rodovia
podera impactar de diferentes formas, tanto na natureza quanto nas interferéncias
culturais e étnicas de povos por onde essa rodovia passara e 0s seus arredores.
Nesse sentido o alerta que se da é que apesar do objetivo maior dessa rota ser o de
escoar produtos oriundos do agronegdcio para os mercados asiaticos, € importante
gue se tenha também um olhar voltado para politicas de desenvolvimento local,

buscando principalmente minimizar impactos.

Nesse sentido este trabalho encontra se dividido em trés capitulos. O primeiro
capitulo tem uma subdivisdo com dois tdpicos principais: primeiro sobre a Cepal e
em seguida sobre a IIRSA. Na primeira parte do capitulo um foi necessario fazer
uma busca sobre o contexto histérico de como surgiu o regionalismo aberto e
entender como a CEPAL se estruturou, suas principais correntes de pensamento.
Para os estudos sobre a CEPAL foram importantes as obras de Raphael Padula,
Gentil Corazza e Walter Antonio Desidera Neto. Para entender como a IIRSA se
estruturou e funcionou foram analisadas diferentes obras dentre as quais merecem
destaque as obras escritas por Victor Arruda Pereira de Oliveira, Cleodete de Castro

Vitte, Aline Contti Castro e outros autores.

No segundo capitulo apresento o Corredor Rodoviario Bioceanico e seus 0s
objetivos principais. A seguir faco uma breve apresentacdo da importancia do
Corredor para os paises por onde a rodovia irA passar e as responsabilidades
desses paises em relacdo a infraestrutura necessaria para que a rota funcione e
discorro um pouco sobre os tratados que constituiram esse projeto de infraestrutura.
Para este capitulo foram de fundamental importancia as pesquisas levantadas por

Thiago Andrade Asato, Pedro Silva Barros e Fabiane de Oliveira Moreti Cabrera.

No terceiro capitulo faco um adendo sobre a necessidade de um olhar
interdisciplinar sobre o corredor bioceanico especialmente para as comunidades
locais. A seguir apresento 0s possiveis impactos positivos e negativos que o
corredor bioceanico podera ocasionar. E acrescento a analise de identificacdo de
forcas, oportunidades, debilidades e ameacas (SWOT), com dados obtidos a partir
de estudos detalhados feito pelo Diplomata do Corredor Bioceanico Joao Carlos de
Parkinson Castro. Outros estudos importantes também foram utilizados neste
capitulo como, por exemplo, os trabalhos realizados por: Arlinda Cantero Dorsa,
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Débora Fittipaldi Gongalves, Luana Campos, Renata Barros, Erick Wilke Pusch,
Beatriz dos Santos Landa, Katia Cristina dos Santos Figueira, Léia Teixeira, Wagner

Ferreira da Silva e outros autores.

E finalmente fagco minhas consideracdes sobre a realizacdo desta pesquisa,

bem como sobre meu parecer sobre o tema abordado neste trabalho de pesquisa.
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CAPITULO |

1.1 CONSIDERACOES PRELIMINARES PARA A INTEGRACAO REGIONAL DA
INFRAESTRUTURA NA AMERICA DO SUL

Abordaremos alguns aspectos importantes que motivaram iniciativas de
criacdo da integracdo da infraestrutura na América do Sul nos anos 2000, focando
especificamente nas razbes que embasaram a criacdo da IIRSA. E, para
entendermos a IIRSA, é importante conhecermos um pouco quais foram as
consideracdes e principios que nortearam a integracdo regional da infraestrutura na
América do Sul. Isso porque os corredores bioceanicos surgem num contexto da
IIRSA e se afunilam no atual projeto do Corredor Bioceanico ou Rota de Integracao

Latino-Americana (RILA).

Para Padula (2014) um conjunto de fatores histéricos, geogréficos,
econdmicos e politicos determinou a distribuicdo muito dispersa das principais areas
de concentracdo econbmica e populacional dos paises da América do Sul,
centralizadas na faixa litoranea, com espacos e atividades econdmicas voltadas para
0 comércio exterior. Segundo esse autor, inexistiam ou existiam apenas de forma
muito inadequada conexdes viarias entre tais areas, e esses fatores se relacionam
com a inser¢do colonial no sistema internacional, com o processo de independéncia
formal dos paises geraram-se coalizbes internas de poder em que elites
conservadoras mantiveram influéncia predominante nas decisdes politicas
domésticas mantendo-se associadas a interesses externos projetados pelos paises
centrais. Paises que desejavam manter uma relacdo econb6mica e politica

assimétrica com Estados da regido, tendo acesso a recursos e mercados.

A subordinacdo dos paises sul-americanos no sistema internacional se deu
também em termos politicos-militares e econdmicos De acordo com Padula (2014),
as opcdes de politica econbémica e de relacdes exteriores apds a independéncia
formal reforcaram essas caracteristicas. A regido apresentava ainda obstaculos
geograficos naturais para a sua integracdo, como a Amazonia e a Cordilheira dos
Andes. Nao havia qualquer preocupacéo com a integracéo entre ndacleos urbanos ou
econOmicos situados ao longo do litoral ou no interior: as ligacdes entre norte-sul

nao foram consideradas ou estimuladas, pois se tratava de articular a producéo para
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fora, principalmente para os paises da Europa e posteriormente para os demais
mercados do hemisfério norte. Toda a infraestrutura de comunicacdes viarias foi e

esta predominantemente articulada para os portos conforme pontua o autor:

(...) a regido é caracterizada como um vasto arquipélago com escassas
conexdes, realizadas por meio de longas rodovias- modal que participa com
mais de 50% do comércio intrarregional, resultando em fluxos de longa
distancia com elevadissimo custo ao comércio intrarregional. Os modais
ferroviarios e aquaviario (hidroviario e de cabotagem) mais baratos e
adequados para transportes de grandes cargas e longas longa distancia,
além de serem mais favoraveis ao meio ambiente, ndo sdo adequadamente
utilizados e apresentam mau desempenho. A integracdo fisica regional
baseada no modal rodoviario reflete a escolha de matriz de transporte dos
paises da regido. O potencial de comércio entre as principais areas
econdmicas da regido e especialmente entre as areas do Atlantico e do
Pacifico ndo é devidamente explorado [...] (PADULA, 2014, p.294).

De modo geral os paises da regido ndo tém aproveitado suas
complementaridades energéticas, reais e potenciais em prol de uma politica regional
de desenvolvimento, autonomia e seguranca energetica, em comparacdo com 0sS
Estados Unidos e paises da Eurasia. E sdo escassos 0s projetos energéticos
conjuntos ou 0s esquemas de comércio e reservas compartilhadas, apesar dos
potenciais complementaridades e autossuficiéncia regionais. Assim, ndo ha uma
coordenacao adequada da infraestrutura regional para o aproveitamento de todo o
potencial econémico e politico que um processo de integracdo da América do Sul

poderia proporcionar aos seus paises.

A énfase na visdo dominante sobre a integracdo regional esta sempre na
formacdo de uma area de livre comércio regional e, neste ambito, na igual
importancia da interconexdo eficiente da producédo dos paises ao mercado global
ganhando mais proeminéncia o estabelecimento dos chamados corredores de
exportacdo e a ligacdo para fora. A provisdo da infraestrutura em termos mais
amplos e em ambos o0s sentidos, ou seja, para garantir livre comércio regional e
conexao competitiva global, ao mesmo tempo facilitando a modalidade de fluxos
econdmicos e cruzando os territorios, criaria mais oportunidades para a integracao
regional e ao mesmo tempo sob a perspectiva do regionalismo aberto e na primazia

da geoeconomial.
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Contudo o papel da infraestrutura tem sido pensado é prioritariamente para
interconectar de forma eficiente a producdo da regido aos mercados lobais,
reforcando suas vantagens comparativas estaticas na divisdo inter-regional
e internacional do trabalho. A visdo de formar uma area de livre comércio
regional presente no BID (IBD, 2002), por exemplo, sempre trabalha pela
integracdo com o Tratado Norte Americano de Livre Comércio (NAFTA) e
com toda a América, especialmente com os Estados Unidos por meio da
ALCA. (PADULA 2014, p.295).

A construcdo de corredores bioceanicos, de costa a costa é feita de forma
subordinada a ideia de integracdo da regidao “para fora”, sob a perspectiva do
regionalismo aberto. Deixa-se de lado o importante um papel que deveriam ter de
interligacdo da regido e suas éareas interiores, especialmente se concebidos de
forma interconectada as ligac6es norte-sul do continente sul-americano. Nessa visao
dominante de integracdo da infraestrutura regional cabe aos Estados um papel
menor na economia, ndo somente em termos de participacdo nos investimentos,

mas também no gerenciamento, e na infraestrutura regional.

Essa concepcdao, conforme explica Padula (2014), que diz respeito ao modelo
do Corredor Bioceéanico, limita a atuacédo do Estado devido a uma suposta restricdo
financeira e diante de compromissos como estabilidade macroecondmica, superavit
primario ou déficit nominal, que poderiam produzir pressdes inflacionarias ou
cambiais. Assim o Estado deve se restringir a cumprir servicos da divida e a politica
monetaria e fiscal e contracionista diante de um regime de livre modalidade de
capital, sob o julgamento dos mercados e de compromissos com organismos

internacionais.

Quanto ao planejamento e execucdo da infraestrutura, o Estado perde a
importancia centralizadora, e o planejamento torna-se mais flexivel com projetos
fragmentados e de menor escala, levados a frente pela sua capacidade de atrair

financiamentos e investimentos. O papel das instituicbes financeiras multilaterais

1 A geoeconomia estuda os fenémenos econdmicos e geograficos e as suas interagdes,
especialmente em relacdo aos recursos do solo e do subsolo. Disponivel em:

https://dicionario.priberam.org/geoceconomia).
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aparece como fundamental nessa perspectiva, buscando novas formas de
financiamento ndo s6 para canalizar fundos, mas para mitigar riscos e custos, além
de atrair e facilitar a participacéao privada. Outro papel € promover suporte técnico e
financeiro para iniciativas de infraestruturas regionais como a IIRSA e o Plano
Puebla-Panama. O papel das instituigcdes financeiras multilaterais ainda devem ser o
de apoiar estudos de viabilidade e pré-investimento, aparecendo em todas as fases
do planejamento, financiamento e execucéo da integracao regional da infraestrutura,

inclusive estruturando a forma de concebé-la como suporte de estudos e pesquisas.

Desse modo, 0 processo de convergéncia normativa entre os paises no
ambito da infraestrutura regional deveria atuar no sentido da facilitacao intrarregional
de fluxos (bens e servicos) de transportes, energia e comunicacdes, para que o
mercado possa atuar de forma eficiente. No campo da integracdo energética, a
énfase do arcabouco regulatorio esta na seguranca aos investidores e na unificagdo
do mercado de energéticos, assinalando a importancia de harmonizar legislacfes e

marcos regulatérios para atrair investimentos privados (Padula. 2014 p.297).

1.2 A IMPORTANCIA DA AMERICA DO SUL EM TERMOS GEOPOLITICOS E
GEOGRAFICOS

Em relacdo aos aspectos politicos-geogréficos da América do Sul, Padula
(2014, p.287) aponta duas importantes condi¢cdes geogréficas e suas implicagbes
geopoliticas devem ser consideradas: sua posicao geografica relativa e seu espaco,

em termos de recursos que este encerra.

A regido situa-se geograficamente nos hemisférios sul e ocidental, o que Ihe
confere ainda maiores vantagens de proximidade geografica entre seus paises, visto
gue se encontra apartada das rotas comerciais globais de produtos de alto valor

agregado dos paises centrais que se dao no hemisfério norte.

A regido é cercada por dois oceanos, o Atlantico e o Pacifico, interligados ao
norte pelo canal do Panama e ao sul pelo Estreito de Magalhaes, pela passagem de
Drake e pelo canal de Beagle. Historicamente a vertente do Atlantico foi mais
importante para a regido e para o comércio de longo curso, entre outros fatores, pela

relativa proximidade dos mercados mais dinamicos dos paises centrais. Atualmente
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a relevancia geoestratégica do Atlantico Sul é constatada pela presenca de recursos
de significativo valor econdmico e estratégico, por seu papel de rota comercial
alternativa para grandes navios petroleiros e pela possibilidade de disputas por
soberania territorial. (Padula 2014, p.298).

No entanto, a vertente oceanica do Pacifico vem aumentando em importancia
regional e a bacia do Pacifico, em importancia geoeconémica e geopolitica global.
Explicam esses movimentos a crescente relevancia das economias da Asia e sua
integracdo aos fluxos de comércio internacionais, verificadas desde os anos de
1980. Soma-se a isto a articulagdo mais intensa entre as economias da Asia-
Pacifico, tanto em cifras quanto em acordos de comércio, investimentos e
financiamento. Assim, formam-se blocos como a Cooperacdo Econémica Asia-
Pacifico (APEC) e a Iniciativa do Arco do Pacifico Latino-Americano e o Acordo de
Integracdo Profunda do Pacifico firmado em junho de 2012. No Arco do Pacifico,
destaca-se a negociacdo para a formacdo de um bloco econémico mais amplo,
capitaneado pelos Estados Unidos, o Trans-Pacific Strategic Economic Partnership

Agreement? (TPP), que inclui Chile, México e Peru e exclui a China.

A América do Sul contém significativos recursos estratégicos: biodiversidade,
agua doce, minerais comuns e raros, energia, entre outros. Possui trés bacias
hidrogréficas: Orinoco, Amazoénica e da Prata. Juntas elas cruzam o a regido e tém
potencial hidroviario significativo, podendo até ser integradas por meio de
importantes obras de engenharia e assim unir a regido através dos rios, visto que
seus rios caudalosos apresentam enorme potencial para a navegacao e para o

aproveitamento de energia hidraulica.

A América do Sul é uma regido relativamente pacifica, que nao registra em

2 “O Acordo de Associagéo Transpacifico foi assinado no dia 04 de Fevereiro de 2016 por doze paises da Asia
(Japéo, Brunei, Malasia, Cingapura e Vietnd), Oceania (Australia e Nova Zelandia), América do Norte (Estados
Unidos, Canada e México) e América do Sul (Peru e Chile). Fruto de extensas negocia¢g@es entre os paises
interessados, esse tratado estabeleceu uma zona de livre-comércio entre os paises-membros, definindo
regras, objetivos e metas para a sua concretizacdo. Mas esta abertura econémica multinacional contrariava a
politica defendida pelo presidente que sucedeu a Barack Obama nos Estados Unidos, Trump afirmava que era
necessario proteger empregos e fomentar a indudstria nacional e Abandonou o TTP em 2017 logo que assumiu

seu governo”.
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sua histéria conflitos generalizados pela hegemonia regional. No entanto, deve-se
assinalar a constante ingeréncia de poténcias externas na regido, objetivando tanto
influenciar conflitos, quanto conter possiveis expansdes, mas predominantemente
procurando dividir politicamente a regido para que ndo seja possivel a coordenacéo
de forcas entre os paises.

Considerando a posicado hierarquica politica e econémica periférica dos
paises da regido, a integracdo regional e consequentemente a integracdo da
infraestrutura deve ter objetivos geopoliticos proprios combinados a objetivos
socioecon6micos. Do ponto de vista geopolitico, a integracdo regional deve ser
concebida sob as dimensdes: interna, de organizacdo politico-territorial do espaco
regional, de aproveitamento e apropriacdo de recursos naturais da regido em favor
do desenvolvimento e da economia dos paises da regido e da formacdo de um
mercado regional sul-americano; e externa, defensiva e ofensiva, de soberania,

seguranca e projecao de poder.

1.3 ALTERNATIVA IDEAL PARA O PAPEL DA INFRAESTRUTURA NA AMERICA
DO SUL

O grande valor da integracdo, segundo Padula (2014 p.306) nao seria
somente material no sentido econémico, mas de poder e de sinergia social, com a
consolidagdo de um territério unificado e seguro, gerando desenvolvimento
socioecondmico e seguranca no sentido mais amplo. A infraestrutura de integracao
regional teria um papel: econémico, na exploracdo dos recursos e na formacao de
um amplo mercado em favor do desenvolvimento dos paises e das suas
populacdes; e politico na apropriacdo e no dominio politico do espaco regional e de
seus recursos, tornando-os menos vulneraveis a projecdo de poder poténcias
externas e deixando a regido mais coesa e segura a0 mesmo tempo projetando seu

poder globalmente.

Como as situacdes relativas aos paises da América do Sul sdo desiguais em
termos de desenvolvimento econbémico, a integracdo regional deve proporcionar
uma homogeneidade regional maior. A integracdo da infraestrutura deve trabalhar
em favor da resolucéo das assimetrias regionais, embora seja condicdo necessaria,

mas néo suficiente para a homogeneizacéo regional.
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Padula (2014, p.307) lembra que cabe ao Estado da regido com maior poder
e maior economia e populacao, isto €, com maior capacidade de exercer a lideranca
regional cuidar dos Estados menores e menos favorecidos, distribuindo ganhos. Séao
0s ganhos conjuntos que consolidam o processo de integragao e geram estabilidade
politica regional. Esta politica de distribuicdo de ganhos a partir do lider ndo deve ser
vista como uma politica de generosidade, na medida em que atende a interesses de
longo prazo, econbmicos e estratégicos (de seguranca). Se 0s paises do seu
entorno estratégico forem paises que se desenvolveram sob sua esfera de influéncia
e interdependéncia, serdo mais avessos a associagdes e penetragdes (culturais,
econbmicas e militares) com poténcias externas, restringindo a ameaca da atuacao

de forcas politicas externas, e tornando a regido mais estavel e segura.

1.4 CONTEXTUALIZACOES HISTORICAS DA INTEGRACAO REGIONAL E AS
FASES DE REGIONALISMOS DEFENDIDAS PELA COMISSAO ECONOMICA
PARA A AMERICA LATINA E CARIBE (CEPAL)

A introducéo do tema sobre o0 possivel estabelecimento da Rota de Integracdo
Latino Americana nos leva a um debate importante no campo das relacdes
internacionais, especialmente relacionado a infraestrutura (IIRSA) e ao surgimento
dos corredores bioceanicos bem como a integracdo regional, na América Latina. A
rota envolve as relacdes entre quatro paises geograficamente e diferentes em varios
aspectos, sejam culturais ou econdmicos, e a CEPAL ira fornecer dados importantes
sobre as fases de integracao regional, especialmente sobre o regionalismo aberto,
contexto que norteara uma nova politica de integracdo voltada para fora. Esses
fatores devem ser considerados e analisados para que a integracao seja realmente
eficaz. Para isso vamos conhecer o conceito de integracdo proposto pela Comissao

Econbmica para a América Latina e o Caribe:

Integracdo pode ser entendida como um processo pelo qual as economias
buscardo ganhos mutuos, podendo ser divididas em trés modalidades:
integracdo econdmica; integracdo politica; integracao fisica. A integragdo
fisica trata das questbes de integracdo da infraestrutura, podendo ser
dividida em trés setores: transportes; telecomunicagdes e energia. (CEPAL.
p.1. 2009).
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Para Corazza e Herrera (2004) a integracao regional pode ser vista como um
meio de protecdo e fortalecimento das economias regionais para garantir uma
insercdo mais segura e uma competitividade global em condi¢cdes mais igualitarias.
O Estado conserva ainda, um papel estratégico na promocado desse

desenvolvimento.

Para entender o processo de integracdo regional da América Latina faz-se
necessario compreender como ocorreram as fases de regionalismo, definidos pela
CEPAL, em especial o regionalismo aberto Além disso, € fundamental entender a
Iniciativa para a Integracdo da Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA), que
surge no ano 2000, pois ela também dara fundamentos e suporte para que a Rota
de Integracdo Latino Americano se consolide jA que os corredores bioceanicos se

fortalecem num contexto da IIRSA.

Na década de 1990 do século passado, a CEPAL formulou o conceito de
‘regionalismo aberto” com o objetivo de pensar a inser¢do da Ameérica Latina no
processo de globalizacdo da economia mundial. Na década de 1950, quando a
economia internacional passava por um grande processo de crescimento e era
regulada pelas normas de Bretton Woods, a Cepal formulou o “esquema centro-
periferia” para analisar a inser¢gdo da América Latina naquele contexto internacional.
Nos anos 1970, numa situacao de crise tanto da economia internacional, como das
regras do Bretton Woods, o0 mesmo processo de insercao foi analisado a partir da
“teoria da dependéncia”. Nos anos 1980 reavivaram-se a teoria e 0 processo de
integracédo regional como forma de promover o desenvolvimento e a insergao

internacional da América Latina.

(...) o pensamento da CEPAL ao longo dos, seus mais de 50 anos além de
conter elementos importantes de uma visdo geral de um desenvolvimento
capitalista, representa, sobretudo, uma visdo estrutural do desenvolvimento
latino-americano. A CEPAL néo se propde elaborar uma teoria geral do
desenvolvimento capitalista, mas o que se poderia chamar de Teoria Aplicada
a condigBes especificas do subdesenvolvimento da América Latina. (...) ela
tem se dedicado a pensar o problema do subdesenvolvimento latino
americano e a forma de supera-lo a partir de uma critica ao enfoque
neoclassico e da elaboracdo de seu proprio pensamento histérico estrutural
de inspiracéo classica keynesiana. (CORAZZA. 2006, p.136-7).
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A teoria aplicada da CEPAL se caracteriza por tragos basicos como: enfoque
histérico estruturalista baseado na ideia da relacdo centro-periferia, a analise da
insercdo internacional da Ameérica Latina, uma analise dos condicionantes
estruturais internos do crescimento, representadas, sobretudo pela Teoria da
Dependéncia, uma ideia sobre a integracdo regional e uma analise de possibilidade

de mudancas através de uma intervencao estatal.

A preocupacdo da CEPAL em analisar as restricbes externas ao
desenvolvimento das economias latino americanas ja foram pensadas nos anos
1950 e a partir do esquema centro-periferia. Na visdo cepalina a causa basica do
subdesenvolvimento latino americano reside na forma de inser¢cdo da América Latina
na economia mundial, a qual estabelece uma articulacédo estrutural entre os paises
do centro hegemonico, ativos e beneficiarios do progresso e os paises periféricos
gue sofrem passivamente os efeitos de uma determinada histérica divisdo do

trabalho que favorece o centro.

7

O tema central do esquema centro-periferia € a distribuicdo desigual dos
incrementos de produtividade decorrentes do processo técnico, pois a estrutura da
econdmica da periferia ndo permite apropriar-se através do comércio, dos ganhos de
produtividade gerados no centro. Isso ocorre porque a estrutura econémica
institucional subdesenvolvida, herdada do periodo agrario exportador esta “voltada
para fora” e se mostra incapaz de absorver o progresso técnico e os incrementos de
produtividade gerados por eles nas economias centrais. E o0 resultado dessa
assimetria se manifestava na permanente e progressiva deterioracdo das relagbes
de troca entre os produtos primarios da periferia e os produtos industriais do centro

como explica Corazza (2006, p. 139):

(...) e ndo se trata apenas de os ganhos de produtividade gerados no centro
ndo serem repassados para a periferia, pois inclusive os paises periféricos
cedem uma parte dos incrementos de sua prépria produtividade aos paises
centrais, devido ao fato de que a expansdo demogréfica deprime os salérios
na periferia rebaixando os precos relativos de seus produtos primarios em

relacdo aos precos dos produtos industriais produzidos no centro(...)

A CEPAL procurava promover a transigéo entre a economia voltada para fora

e 0 crescimento voltado para dentro através da industrializacdo. Para superar a
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condicao de subdesenvolvimento seria necessario alterar a divisdo internacional do
trabalho, em que os paises periféricos se especializavam na producdo primaria,
enguanto os paises centrais em produtos industriais. Com base nessa visdo a
CEPAL definiu o processo de industrializacdo pela via de substituicdo de

importagbes como forma de promover o desenvolvimento latino-americano.

Nos anos de 1960 e 1970 o pensamento da CEPAL relativo a questao externa
tornou-se mais complexo ao incorporar variaveis socioldgicas e politicas internas, as
guais estavam representadas na Teoria da Dependéncia. Corazza (2006) aponta
duas razOes para essa evolugcédo ter se acentuado; primeira: o desenvolvimento
latino americano ndo sofria apenas restricbes econbmicas, mas também
sociologicas e politicas e a segunda € que essas restricbes ndo eram apenas
externas, mas também internas. Ou seja, a questdo do subdesenvolvimento ndo era

somente um problema econémico, mas um problema politico.
1.5 A VISAO CENTRO-PERIFERIA

O esquema centro-periferia representa uma visdo ampla do processo de
desenvolvimento latino-americano, cujo ponto de partida é a critica a teoria
neoclassica do comércio internacional, em especial a teoria das vantagens
comparativas de Ricardo e seus posteriores desdobramentos neoclassicos. Para
Ricardo o aprofundamento da especializagdo deveria provocar uma difusao
homogénea dos beneficios do progresso técnico da Revolucdo Industrial todos os
paises que se enquadrassem nesse esquema de especializacdo de suas
economias. Corazza (2006, p.138) explica que Prebisch, no entanto sustentava que

as relacdes centro-periferia3, ao contrario do que previam as teorias classicas e

3 “Entende-se por Centro, grosso modo, os paises desenvolvidos produtores de bens manufaturados,
e por Periferia, os paises em desenvolvimento ou subdesenvolvidos, produtores de bens primarios. A
América Latina, pertencente a periferia da economia mundial, seria o pano de fundo das ideias de
Prebisch sobre o desenvolvimento econdmico e o comércio exterior. E claro que este primeiro trabalho
de Prebisch na Cepal é fruto de sua experiéncia argentina, transladada para a 6érbita latino-americana
pelas coincidéncias de certos problemas comuns. Entretanto, Prebisch reconhece, desde o inicio, a
diferenca existente entre esses paises, porém isso nado invalidaria as suas ideias gerais sobre a regido.
Da explicagdo dada por Prebisch, pode-se considerar que o centro e a periferia eram o resultado
historico da maneira como se propagou 0 progresso técnico na economia mundial, dando lugar as
estruturas produtivas diferentes tanto no centro como na periferia, além de fungGes também diferentes
no sistema econdmico mundial” (COUTO, Joaquim Miguel).
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neoclassicas do comércio internacional, tendem a reproduzir as condi¢cdes de
subdesenvolvimento e aumentar, em vez de diminuir, o fosso que separa o0s paises
desenvolvidos do centro e os paises subdesenvolvidos da periferia. A méao invisivel
do mercado, em vez de promover a difusdo universal dos beneficios do progresso
técnico, aumenta ainda mais as distorcbes e assimetrias entre 0s paises

desenvolvidos e subdesenvolvidos.

A CEPAL, jA& no seu manifesto de criacdo em 1949 criticava esses
pressupostos e centrava sua analise no papel do progresso técnico para o
crescimento econdmico, como ja haviam feito Marx e Schumpeter, tema que os
modelos classicos e neoclassicos ignoravam ou colocavam em segundo plano

conforme pontua Corazza (2006, p.138).

Enquanto a industrializacdo espontanea era saudada pela teoria neoclassica
como um acontecimento de grande significado na histéria da difusdo do progresso
técnico, a CEPAL lancava sérias duvidas sobre sua possibilidade, em virtude das
estruturas econdémicas e institucionais subdesenvolvidas da periferia. Assim Corazza
(2006, p. 139) esclarece que de acordo com essa visao cepalina, a causa basica do
subdesenvolvimento latino-americano reside na forma de insercdo da América
Latina na economia mundial, a qual estabelece uma articulacdo estrutural entre os
paises do centro hegemdnico, ativos e beneficiarios do progresso, e os paises da
periferia que sofrem passivamente os efeitos de uma determinada e historica divisao

do trabalho que favorece o centro.

O esquema centro-periferia expressa uma visao estrutural em que a partir de
situacdes desiguais, 0s mecanismos econOmicos das trocas impedem o
desenvolvimento da periferia e acentuam a desigualdade em relacdo aos paises
centrais. Corazza (2006, p. 139) argumenta que o tema central reside na desigual
distribuicdo dos incrementos de produtividade decorrentes do progresso técnico,
pois a estrutura econbmica da periferia ndo permite apropriar-se, através do
comércio, dos ganhos de produtividade gerados no centro. Isso ocorre porque a
estrutura econdmica e institucional subdesenvolvida, herdada do periodo agrario-
exportador, esta voltado “para fora” e se mostra incapaz de absorver o progresso

técnico e os incrementos de produtividade gerados por ele nas economias centrais.
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Dentro desse esquema centro-periferia, Corazza (2006, p.139) informa que
para a CEPAL, a capacidade de organizacdo politica de trabalhadores e
empresarios dos paises centrais impede que os frutos do maior progresso ali
alcancado sejam compartilhados com as economias latino-americanas, atraves da
gueda dos pregos dos produtos industriais. E ndo se trata apenas de os ganhos de
produtividade gerados no centro ndo serem repassados para a periferia, pois
inclusive os paises periféricos cedem uma parte dos incrementos de sua propria
produtividade aos paises centrais, devido ao fato de que a expansao demogréfica
deprime os salarios na periferia, rebaixando os precgos relativos de seus produtos
primarios em relacdo aos precos dos produtos industriais produzidos no centro. O
resultado dessa assimetria se manifestava na permanente e progressiva
deterioracdo das relacbes de troca entre os produtos primarios da periferia e os
produtos industriais do centro.

Diante dessa situacdo, a CEPAL procurava promover a transicdo entre uma
economia voltada “para fora” e um crescimento voltado “para dentro” através da
industrializacdo. Ou seja, para superar a condicdo de subdesenvolvimento seria
necessario alterar a divisao internacional do trabalho, em que os paises periféricos
se especializavam na producdo primaria, enquanto os paises centrais, em produtos
industriais. Com base nessa visdo, a CEPAL definiu o processo de industrializacédo
pela via da substituicdo de importacées como forma de promover o desenvolvimento

latino-americano.

Nesse contexto Corazza (2006, p. 140) informa que a CEPAL acreditava na
possibilidade de alterar os mecanismos econdmicos e estruturais que geravam o0
subdesenvolvimento da periferia latino-americana através de uma acéo consciente e
planejada do Estado, e dessa forma, ser alcancado um desenvolvimento nacional
autbnomo. Mas nos anos de 1990 essa visdo se alterou profundamente com a
proposta de “regionalismo aberto”. Contudo essa mudanga passou por uma fase

intermediaria, a teoria da dependéncia, na década de 1970.
1.6 A TEORIA DA DEPENDENCIA

A teoria da dependéncia propriamente dita so foi formulada na década de
1970, com o trabalho de Cardoso e Faletto (1974). O texto de Cardoso e Faletto
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representa, dentre outros aspectos, uma reacdo teorica a tese de que se estava
gestando na regido uma burguesia nacionalista, com vocacdo hegemonica,
potencialmente comprometida com um padrdao de desenvolvimento nacional
autbnomo. No entanto, como se vera, o aspecto central dessa teoria consiste em
mostrar como uma parcela importante das burguesias nacionais latino-americanas

representava justamente o elo que internalizava a dependéncia externa.

A Teoria da Dependéncia introduz uma inovacao metodoldgica importante ao
vincular o processo de crescimento latino-americano ao comportamento das classes
sociais e com estruturas de poder dos paises da regido, ou seja, entre as estruturas
internas e o poder econdmico e politico no resto do mundo. Conforme pontua
CORAZZA (2006, p. 141), enquanto a visdo estrutural centro-periferia destaca os
mecanismos econdmicos de comércio, a teoria da dependéncia ressalta que a
especificidade histérica da situacdo de subdesenvolvimento reside na relacdo entre
as sociedades periféricas e as centrais e ndo apenas nas relagdes econdmicas e

comerciais entre o centro e a periferia.

A teoria da dependéncia tratava de evidenciar a articulacdo que firmava os
interesses das economias centrais e das classes que as apoiam aos interesses das
classes dominantes dos paises subdesenvolvidos. Essa articulagdo estrutural e
global que liga o centro a periferia ndo se alimentava apenas pelos canais do
mercado internacional, mas penetrava a sociedade inteira, solidarizando classes e
grupos sociais, estrangeiros e nacionais, cujas aliancas politicas se davam mesmo
no interior do Estado. Embora os estudiosos da CEPAL n&o ignorassem que 0O
desenvolvimento capitalista implicava uma relacdo de exploracdo de classes, a
abordagem da dependéncia rompeu com a andlise tradicional da CEPAL, que
concebia o desenvolvimento apenas como um processo de redefinicdo da posicao
de cada pais na divisdo internacional do trabalho. A andlise da dependéncia
considerava o Estado-nacdo como uma instancia politico-econémica no nivel da

gual se expressam as relacdes de classe.

Corazza (2006, p. 142) aborda que o problema do desenvolvimento residia
em que, a partir da metade dos anos 1950, no contexto de uma nova dinAmica
capitalista internacional, se processava uma nova divisdo internacional do trabalho,

impulsionada pelas empresas multinacionais, pelas quais se processava uma
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internacionalizacdo da producdo capitalista. A analise da dependéncia, contudo,
contempla a possibilidade tanto de perpetuacdo de sempre novas formas de
dependéncia, como a de “autonomia nacional’. Mas a autonomia nacional s6 é
possivel na medida em que os interesses das classes populares também forem
contemplados, pois, sem eles, as classes dominantes tenderdo a perpetuar o

desenvolvimento dependente.

Dessa forma, Corazza (2006, p, 143) exp0e que o subdesenvolvimento dava
mostras de perpetuar-se, apesar do crescimento que a industrializagcdo pudesse
provocar. Com a teoria da dependéncia, mudou a visao de insercao internacional da
América Latina e a prépria concepcdo de desenvolvimento. Trata-se de uma nova
forma de insercdo, cujos obstaculos ndo sdo apenas externos, mas foram
parcialmente interiorizados. Isso implica uma visdo mais complexa das relacdes
entre as economias nacionais e o0 capitalismo mundial. Com efeito, 0o contexto
internacional dos anos 1970, quando a teoria da dependéncia foi formulada, era
muito diferente do contexto dos anos 1950, quando foi concebido o esquema centro-
periferia. Mudou também a concepcdo de desenvolvimento para 0s paises
periféricos, pois ndo se trata mais de desenvolvimento nacional autbhomo, mas de
desenvolvimento nacional dependente, uma vez que, como ja se afirmou,

dependéncia e desenvolvimento podiam ocorrer a0 mesmo tempo.
1.7 A INTEGRACAO REGIONAL SUL-AMERICANA

A criacdo da CEPAL, em 1949, representou um passo importante no longo
caminho da integracdo, pois ela sempre procurou estimular a integracédo latino-
americana. JA na década de 1950, Raul Prebisch iniciou um processo de unido
econbmica e comercial entre os paises latino-americanos, com o objetivo de
promover o desenvolvimento regional. Depois, dentro desse espirito de integracao
da CEPAL, surgiram inUmeras tentativas de integracdo ao longo dos anos 1960 e
1970 algumas de carater mais abrangente, como Associacdo Latino-Americana de
Livre Comércio (ALALC) em 1960, o Sistema Econdmico Latino-Americano (SELA)
em 1975 e a Associacdo Latino-Americana de Integracdo (ALADI) em 1980, outras
envolvendo grupos menores de paises da regido, como foi o caso do Mercado

Comum Centro-Americano (MCCA), criado em 1960, o Grupo Andino, em 1969, a
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Caribean Communit (Caricom), em 1973, e, finalmente, o MERCOSUL, criado em
1991.

1.8 A INSERCAO INTERNACIONAL PROPOSTA PELO MERCOSUL

O MERCOSUL é, sobretudo, um projeto de integracdo comercial entre os
paises que o compdem, mas, em sua concepcdo e em seus objetivos, ele também
define uma forma de insercdo internacional. Criado oficialmente pelo Tratado de
Assuncao, em 1991, e reafirmado pelo Protocolo de Ouro Preto, em 1994, o
MERCOSUL néo foi a primeira tentativa de integracdo dos paises da América
Latina, ao contrério, ele se coloca na sucessao de um lento e tortuoso processo de
integracdo dos paises latino-americanos, mas representa avancos historicos

consideraveis na concretizacao do ideal integracionista.

CORAZZA, e HERRERA (2004, p.10) apontam que o processo de integracao
regional do MERCOSUL se orienta por dois movimentos: primeiro, a liberalizagdo do
comeércio interno, com objetivos especificos de expandir os mercados nacionais de
cada pais; promover certa especializacdo através da complementacdo através dos
diferentes setores da economia, reduzir os custos de producdo, gerar ganhos de
economia de escala e com tudo isso, em segundo lugar, busca-se estabelecer um
grau de protecdo externa e aumentar a competitividade internacional dos paises
integrantes do bloco econémico. Ou seja, de um lado, procura-se criar estimulos
internos e de outro, criar 0s necessarios meios de protecao externa, especialmente
através de uma tarifa externa comum e de posi¢cdes externas também comuns, o
gue aumenta por certo o poder de barganha dos paises membros face a

concorréncia internacional.

1.9 A INSERGCAO INTERNACIONAL PROPOSTA PELO “REGIONALISMO
ABERTO”

No inicio da década de 1990, a CEPAL apresenta novas propostas sobre
desenvolvimento compiladas em trés documentos: Transformacdo Produtiva com
Equidade (TPE), de 1990, "O desenvolvimento sustentavel transformacao produtiva,

equidade meio ambiente em 1991, e e Regionalismo aberto”, em 1994.
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Na metade dos anos 1990 o conceito de “regionalismo aberto” além de
pretender colocar-se na esteira evolutiva do pensamento histérico estruturalista da
CEPAL introduziu rupturas ao se inspirar nas novas versfes do pensamento
econdmico neoclassico sempre criticado historicamente pela propria CEPAL.

Para entender como ocorreu a inser¢ao internacional da América Latina
através do regionalismo aberto, precisamos conhecer o conceito de regionalismo
aberto proposto pela CEPAL (1994):

(...) um processo de crescente interdependéncia no nivel regional
promovidos por acordos preferenciais de integracdo e por outras
politicas, num contexto de liberalizacdo e desregulacdo capaz de
fortalecer a competitividade dos paises da regido e, na medida do
possivel constituir a formagdo de blocos para uma economia

internacional, mais aberta e transparente.

CORAZZA e HERRERA (2004) afirmam que o regionalismo aberto procura
combinar dois fendmenos: a crescente interdependéncia regional resultante de
acordos preferenciais e a tendéncia do mercado em promover a liberalizacéo
comercial. Ele quer conciliar a politica de integragdo regional com as politicas que
visam promover a competitividade internacional. Procurando cambiar a liberalizac&o
comercial entre os parceiros do bloco com politicas de liberalizacdo em relacéo a
terceiros paises, ou seja, num contexto de regionalismo aberto os acordos de
integracdo podem servir como mecanismo para a adogao de regras internacionais,
conforme pontuam os autores. Para BIELSCHOWSKY (2000) em sua obra

intitulada: “Cinquenta anos de pensamento da CEPAL” explica que:

(...) o que busca com o regionalismo aberto € que as politicas explicitas de
integracdo sejam compativeis com as politicas tendentes a elevar a
competitividade internacional, além de complementares a elas. O que
diferencia o regionalismo aberto da abertura e da promocéo indiscriminada
das exportagcBes € que ele inclui um ingrediente preferencial, refletido nos
acordos de integracdo e reforcado pela proximidade geografica e pela
afinidade cultural dos paises da regido. (BIELSCHOWSKY, 2000, p.945).

Para Bielchowsky (2000, p. 946), o objetivo é de fazer da integracéo regional
um alicerce que favoreca a economia internacional mais aberta e transparente, inves

de se converter num obstaculo que impeca e restrinja as opc¢des dos paises da
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América Latina e do Caribe. Isso significa que os acordos de integracdo devem
tender a eliminar barreiras aplicaveis a maior parte do comércio de produtos e
servicos entre os signatarios, no contexto de suas politicas de liberalizacéo
comercial em relacdo a terceiros ao mesmo tempo em que é favorecida a adeséo de

novos membros ao acordo.

Bielschwsky (2000, p. 946) destaca que abordar a questdo da integracdo no
contexto do regionalismo aberto acarreta compromissos com determinadas
caracteristicas que possam contribuir para a reducdo gradativa da discriminacao
intra-regional, para a estabilizacdo macroeconémica de cada pais, para o
estabelecimento de mecanismos adequados de pagamentos e de facilitacdo do
comeércio, para a construcdo da infraestrutura e para a harmonizacdo ou aplicacao
nao discriminatérias de normas comerciais, regulamentos internos e padrbes. Além
disso, Bielschowsky (2000, p.946) aponta que a reducdo dos custos da transacéo e
da discriminacdo no interior da regido latino-americana poderia ser reforcada
mediante acertos ou politicas setoriais que se beneficiassem, por sua vez, dos

efeitos sinérgicos dessa integracéo.

No entanto, Corazza e Herrera (2004, p.13), apontam que o papel do Estado
mudou radicalmente, na concepc¢ao de regionalismo aberto quando comparado com
seu papel definido nos marcos do velho estruturalismo cepalino, pois agora esse
papel fica reduzido a promocdo mais eficiente da competitividade internacional. O
governo tem um papel de gerar estruturas flexiveis de coordenacdo dos negdcios
gue facilitem a transferéncia de tecnologia, a criacdo de redes de informacéo e a
abertura de canais para didlogo, a reflexdo e a construcdo de consensos e a
mobilizacdo de recursos de apoio. Cabe-lhe ainda promover a cooperacao entre o
setor publico e o setor privado e preencher algumas exigéncias sistémicas para a

competitividade, ou ainda, para corrigir distor¢cdes de mercado.

Para o regionalismo aberto a integragao regional ndo tem mais como objetivo
proteger os interesses dos paises integrantes, ou do acordo regional. Ela opera
como uma etapa ou um meio para sua propria superacdo em favor de uma
economia internacional aberta e livre de qualquer restricdo, ou acordo regional.
Corazza e Herrera (2004, p.14) lembram que, ao contrario do que se propunha no

pensamento historico da CEPAL, qual seja promover o crescimento para dentro o
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regionalismo parece ter invertido a pauta ao propor voltar-se para fora e adequar-se
integralmente as exigéncias de fora. O papel do Estado também se alterou
radicalmente, uma vez que seu objetivo ndo € mais promover a industrializacdo
nacional e o desenvolvimento e sim a abertura das economias e a competitividade

internacional.

1.10 A PASSAGEM DO REGIONALISMO ABERTO AO REGIONALISMO POS-
LIBERAL OU ESTRUTURAL

Para Oliveira (2006, p.74) os processos de integracdo na América do Sul
podem ser analisados em duas fases principais que os caracterizaram no século XX:
o denominado Velho Regionalismo e o0 Regionalismo Aberto. Em ambos o0s
periodos, a busca de uma América do Sul integrada teve como marca principal a
reunido de particularidades ligadas a histéria, a geografia, a cultura e aos aspectos
sociais e economicos da regido. A diferenca entre estas fases se baseia nas
distintas orientacdes politico-econdmicas dos Estados e na formulacdo de politicas
externas em consonancia com os objetivos econdémicos e politicos domésticos, além
das influéncias exdgenas, sempre marcadas pela crescente abertura ao comércio

multilateral.

De forma geral, conforme explica Oliveira (2006, p.72) o termo regionalismo
aberto na concepc¢ao cepalina da década de 1990 pode ser compreendido como um
regionalismo que nao cria obstaculos as regras e ao funcionamento do sistema
multilateral de comércio. Criam-se preferéncias, sem que sejam criados obstaculos
ao livre-comércio. Importante recordar que o termo regionalismo aberto surge em
uma conjuntura de predominio de uma visao favoravel a liberalizacdo comercial, nos
moldes propostos pelo Consenso de Washington. Mais do que um conceito analitico
ou académico, o termo regionalismo aberto pode ser utilizado para se delimitar um
periodo histérico no qual se propunha a utilizagdo do regionalismo com o objetivo de
realizar uma maior liberalizacdo comercial. De uma forma mais especifica, a CEPAL
denominou de regionalismo aberto o processo que surge da conciliacdo de dois
fendbmenos importantes: a interdependéncia nascida de acordos especiais de carater

preferencial e aquela impulsionada pelos sinais de mercado.
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J& os termos regionalismo poés-liberal ou regionalismo estrutural, conforme
informa Oliveira (2006, p.73) sdo termos empregados por parte da literatura que
enxerga a existéncia de uma nova forma de regionalismo a partir do inicio do século
XXI, rompendo com alguns paradigmas do regionalismo aberto e incorporando
novos temas e agendas a integracdo regional. Ainda que a interpretacdo varie
conforme a analise de cada autor, ha consenso quanto a uma presenca marcante do
papel do Estado como coordenador das acOes de integracdo regional entre os

tedricos do regionalismo pds-liberal ou regionalismo estrutural.

De acordo com Oliveira (2006, p.75) as transformacdes no cenario geopolitico
na passagem do século XX para o século XXI, culminando com 0s impasses nas
negociacdes multilaterais, na atencéo prioritaria da politica externa norte-americana
ao Oriente Médio, o fracasso da ALCA, a ascensdo dos governos de esquerda na
América Latina e a Diplomacia Moderada formulada pelo Brasil, contribuiram para o
advento de uma nova fase no ambito dos processos de integracdo na América do
Sul.

Oliveira (2006, p.78) explica que essa nova fase no ambito dos processos de
integracdo na América do Sul é denominada por alguns autores de Regionalismo
Pos-Liberal ou também chamado de Regionalismo Estrutural o qual ampliou a
agenda de formulacdes politicas em termos de integracdo, incluindo novos temas
como infraestrutura, energia, meio ambiente, seguranca, educacéao, entre outros. De
acordo com esse autor o Regionalismo Pés-Liberal estaria vinculado a uma critica
ampla ao paradigma liberal que inspirava as iniciativas de integracdo intrarregionais
durante a década de 1990, além de contestar grande parte da agenda doméstica de
politica econdémica de cunho liberalizante nos paises da regido. Para ele o
Regionalismo Pos-Liberal oscilaria assim entre uma agenda integracionista de cunho
“‘desenvolvimentista®, ou seja, que tem dificuldades para lidar com a agenda da
liberalizacdo comercial e uma agenda claramente antiliberal e de formacdo de

coalizdes de paises afins ideologicamente.

A Unido de Nacbes Sul-Americanas (UNASUL) nasceu no ambito do
Regionalismo Pos-Liberal e denota a relevancia da perspectiva politica como
suporte ao préprio desenvolvimento da integragdo econ6mica. Um dos principais

temas essenciais para propiciar a integracdo econdmica diz respeito a integracéo
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fisica e a urgéncia da necessidade de melhorias no setor de infraestrutura para

impulsionar o desenvolvimento regional.

1.11 ANTECEDENTES HISTORICOS DA INTEGRACAO FiSICA DA AMERICA DO
SUL

A primeira iniciativa multilateral para a integragéo fisica da América do Sul
surge ao final da década de 1960. Naquele momento, os militares comecavam a
ascender ao poder na América do Sul, tanto por meio de golpes de Estado quanto
por conquista de maior influéncia nos espacos de formulacéo de politicas publicas e
de tomada de decisdo. Segundo Costa, Menger e Tancredi (2015, p.137), foram
desse modo que a crescente influéncia e participacdo dos militares na atuacéo do
Estado possibilitaram o retorno e a expansdo do pensamento geopolitico, fomentado
especialmente pela Escola Superior de Guerra (ESG), tal forma que a compreensao
da necessidade de integracdo fisica ganhou espaco entre 0s governos sul-
americanos. Logo, em 1967 ocorreu, em Buenos Aires, a | Reunido de Chanceleres
dos Paises da Bacia do Prata, que culminou com a assinatura do primeiro tratado
multilateral a respeito da integracéo fisica da América do Sul: o Tratado da Bacia do
Prata, de abril de 1969. O tratado ndo s6 compreendia cooperacdo em transportes,
energia e comunicagfes, mas também abrangia aspectos produtivos dos Estados,
pregando a complementacdo econdmica e industrial, principalmente nas regides de
fronteira.

De acordo com Costa, Menger e Tancredi (2015) ainda em 1969, mais um
arranjo de cooperacdo para a integracao fisica foi estabelecido. Um més apoés a
assinatura do Tratado da Bacia do Prata, foi assinado, por Bolivia, Chile, Coldmbia,
Equador e Peru, o Pacto Andino, uma iniciativa que pretendia ser uma alternativa
andina a ALALC, que pouco avancara em quase 10 anos de existéncia. O Pacto
Andino previa a utilizacdo da Corporacdo Andina de Fomento (CAF), estabelecida
em 1966, para estimular a ampliacdo e modernizacao da infraestrutura, melhorando
assim a logistica regional, de modo a avancar nos processos de liberalizac&o
comercial e de complementacao industrial destes paises.

Entretanto, apesar de iniciativas promissoras para a integracao regional, o
que se pode observar foi um minimo avango na integracdo, especialmente fisica, na

América do Sul durante o periodo. Costa, Menger e Tancredi (2015, p.138) pontuam
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gue uma das razfes pelas quais a integracdo ndo prosperou foi econbmica: a
heterogeneidade no desenvolvimento das industrias nacionais e as politicas Estado-
desenvolvimentistas, inspiradas na teoria cepalina, reproduziam assimetrias
econdmicas que impediam os paises de avancarem em dire¢cdo a uma integracao
mais institucionalizada. Além disso, as mesmas politicas Estado-desenvolvimentistas
faziam com que os investimentos publicos fossem prioritariamente destinados a
integracdo nacional (em detrimento da regional), a0 mesmo tempo em que 0S
investimentos privados também ndo seguiam a légica da integracdo, mas sim
continuavam a se concentrar em regifes que correspondiam a légica dos interesses
dos investidores estrangeiros, 0s quais buscavam exclusivamente regides seletas,
onde se conseguiam maiores margens de lucro. Similarmente, outra variavel que
nao colaborou com a execucédo dos projetos de integracéo regional foi politica, pois
havia desconfianca entre os governos ditatoriais da regido, assim como também
havia resisténcias das burguesias nacionais em relacdo a integracdo sul-americana.

Da mesma forma, Costa, Menger e Tancredi (2015) apontam que o cenario
internacional, no inicio dos anos 1970, comecou a se apresentar desfavoravel a
integracdo fisica sul-americana. Devido as crises do petréleo, as taxas de juros
internacionais se elevaram e as dividas contraidas para financiar o desenvolvimento
dos paises sul-americanos aumentaram drasticamente. Além disso, houve aumento
do déficit comercial para os paises importadores de petroleo. Assim, as fontes de
financiamento externo dos paises latino-americanos se esgotaram, e a capacidade
dos governos de patrocinar a industrializacdo foi arruinada. Nesse interim, o0s
Estados Unidos da América romperam unilateralmente o acordo de Bretton Woods,
0 que fragilizou ainda mais as economias em desenvolvimento, e a campanha de
promoc¢do de principios neoliberais ganhou forca internacionalmente. Foi nesse
contexto, em meados dos anos 1980, que a primeira onda de regionalismo chegou a
seu fim na América do Sul. Entre a década de 1980 e inicio da década de 1990, a
maior parte dos Estados da América do Sul comeca seu processo de
redemocratizacdo. Numa conjuntura internacional de fim da bipolaridade e de
intensificacdo do processo de globalizacdo (comercial, produtiva e financeira), os
novos governos, agora, além de democraticos, dependentes de empréstimos de

instituicdes financeiras internacionais, como o Fundo Monetério Internacional (FMI),
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adere as medidas de austeridade indicadas por estas instituicbes e, na sequéncia,
adotam o modelo neoliberal.

Costa, Menger e Tancredi (2015, p. 139) afirmam que a mesma crise
econdmica que impossibilitou as iniciativas para a integragao regional sul-americana
fez com que os paises da regido se reaproximassem politicamente, buscando um
enfrentamento similar para tal crise. Esses autores assinalam que a reaproximacao
entre os paises fica especialmente evidente na relacdo entre Brasil e Argentina, os
quais ao assinar a Declaragdo de Iguacu, em 1985, declararam que “a integragao
latino-americana precisava de um impulso renovado para que a regido reforgasse
seu poder de negociacdo na politica global e [...] superasse a crise da divida”.

Surgindo na América do Sul, um novo tipo de regionalismo. Esse novo
paradigma para a integracdo regional latino-americana foi denominado pela CEPAL
de regionalismo aberto e pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) de
novo regionalismo. Esse novo regionalismo estava inserido dentro da perspectiva
neoliberal e tinha como foco questdes econdémico-comerciais. Segundo Padula
(2011, 146), esse regionalismo pregava que os fluxos de comércio (aumentos das
exportacbes e importacdes, via especializacdo em vantagens comparativas
estéticas) e de investimentos levariam ao desenvolvimento dos paises e da regiao
como um todo. Desse modo, dever-se-ia promover uma liberalizagcdo econbémica
entre paises de um bloco regional, de modo que, na medida em que fossem se
desenvolvendo, os permitiria “realizar sua abertura comercial completa para o
mundo e [...] se inserir no comeércio internacional da era da globalizacéo” (Teixeira e
Desidera Neto 2014, 30). Em suma, a liberalizacéo intrarregional seria seguida por
um processo de liberalizacdo inter-regional que culminaria com o livre comércio
global.

Costa, Menger e Tancredi (2015, p. 139) consideram que o resultado desta
nova concepcdo de regionalismo foi a reforma de arranjos regionais ja existentes
como a ALALC, que virou ALADI (Associacdo Latino-Americana para o0
Desenvolvimento da Integracdo) em 1980; e o Pacto Andino, que foi renomeado
para Comunidade Andina em 1996 e o surgimento de novos arranjos, como é o0 caso
do Mercado Comum do Sul (MERCOSUL), criado em 1991.

No que se refere a infraestrutura, Padula (2011, p.156), afirma que foi durante

esse periodo de adocdo do modelo neoliberal que o comércio intrarregional
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aumentou e os gargalos de infraestrutura passaram a ser reconhecidos pelos
governos e pelo setor privado. Costa, Menger e Tancredi (2015, p. 139) concluem
gue tais gargalos foram acentuados pelo fracasso da inciativa privada em
compensar a queda das inversdes publicas (oriunda da crise da divida externa da
década de 1980) em infraestrutura. Dessa forma, 0 que se observou durante o
periodo de vigéncia desse novo regionalismo foi uma ampliacdo da atencéo
destinada a integracdo infraestrutural latino-americana. Embora projetos de
integracéo fisica ndo tenham sido criados, foram elaborados importantes “estudos
de identificacdo das condi¢Bes e potencialidades dos paises sul-americanos” quanto

a infraestrutura.

2.0 A INICIATIVA PARA A INTEGRACAO DA INFRAESTRUTURA REGIONAL
SUL AMERICANA-IIRSA

2.1 ANTECEDENTES E OBJETIVOS DA IIRSA

A 1IIRSA tem sido estimulada na Ameérica do Sul desde 2000, como uma
tentativa de integracdo dos meios de transportes, fontes de energia e redes de
telecomunicacgdes, visando organizar o espaco do subcontinente, A partir de um
plano de integracdo elaborado pelo BID (Banco Interamericano de Desenvolvimento)
foram apontados os principais problemas que inibem o comércio na Ameérica do Sul
e feitas propostas para aperfeicoar as trocas internacionais, tendo como referéncia
0os chamados eixos de integragdo e desenvolvimento com maiores fluxos de

intercambios e os com potencial para serem desenvolvidos.

As estratégias de integracdo segundo VITTE (2005.p.5) foram elaboradas a
partir das principais riquezas naturais da América do Sul, as formas como poderiam
ser utilizadas e a infraestrutura necessaria para 0 seu aproveitamento,
considerando: as oportunidades de integracdo fisicas mais evidentes; a
consolidacdo das cadeias produtivas competitivas e a reducdo de custos. A
integracdo propugnada nessa iniciativa, com apoio das agéncias multilaterais visa
aumentar a fluidez do territorio para facilitar o escoamento de recursos naturais e
dos principais produtos da pauta de exportagdo dos principais paises da regido,

especialmente do Brasil, sem considerar os impactos ambientais e sem uma ampla
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discussdo com a sociedade. (Sobre este ultimo tépico discutiremos logo mais a

frente).

A IIRSA tem suas origens na primeira reuniao dos presidentes da América do
Sul realizada em 2000 em Brasilia. Tal encontro foi uma iniciativa do entédo
presidente da republica do Brasil Fernando Henrique Cardoso, objetivando reunir os
chefes de Estado dos 12 paises do subcontinente para instituirem um férum para
discusséo sobre o futuro da América do Sul, em uma perspectiva de longo prazo, de
definicAo de estratégias e acdes concretas e operativas para resolucao das

necessidades mais prementes.

Um dos objetivos desta reunido foi de estimular a organizacdo do espaco
sul-americano a partir da contiguidade geogréfica, da identidade cultural e
dos valores compartiihados dos paises vizinhos sul-americanos. (PAIM.
2003. p.5)

A lIIRSA, em seu plano de acao coloca como principal desafio para a América
do Sul alcancar um ritmo de crescimento sustentavel que sejam derivados de
processos produtivos que se fundamentem na tecnologia do conhecimento e que
cada vez mais dependam menos da exploracdo de recursos naturais. Conforme
relata VITTE (2005.p.6) isso sO pode ser garantido com um genuino crescimento da
produtividade e da competitividade para o alcance de condi¢cdes para o padrédo de

desenvolvimento sustentavel, estavel, eficiente e equitativo.
Assim, dentre os objetivos da IIRSA destacam-se:
-Desenhar uma nova infraestrutura com visdo mais integral,

-Enquadrar os projetos nos moldes de um planejamento estratégico a partir

da identificacdo dos eixos de integracao e desenvolvimento regionais;

-Modernizar e atualizar os sistemas regulatérios e institucionais nacionais que

regem o uso da infraestrutura,

-Harmonizar as politicas, planos e marcos regulatorios e institucionais entre

os Estados;

-Valorizar a dimensédo ambiental e social dos projetos;
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-Melhorar a qualidade de vida e as oportunidades das populagdes locais nos

eixos de integracéo regional;
-Incorporar mecanismos de participagéo e consulta;

-Desenvolver novos mecanismos regionais para a programacao, execucao, e

gestao de projetos;

-Estruturar os esquemas financeiros, adaptando-os a configuracédo especifica

de riscos de cada projeto.

VITTE (2005. p.6) salienta que esses objetivos sdo como ac¢des béasicas do
plano, ou diretrizes que enfocam trés aspectos: coordenacdo de projetos e
investimentos, compatibilizacdo dos aspectos regulatorios e institucionais e 0s

mecanismos de inovacao de financiamentos publicos e privados.

2.2 COMO SURGIU A IIRSA?

A ideia da IIRSA nasceu em abril de 1998, durante a cupula da Organizagdao dos
Estados Americanos (OEA) em Santiago do Chile, como uma necessidade de criar
um plano de reorganizacdo territorial que fosse funcional para a Area de Livre
Comeércio das Américas (ALCA). A ALCA era o plano dos Estados Unidos para
transformar todo o Hemisfério Ocidental em uma imensa zona de livre comércio,
inspirada no Acordo de Livre Comércio da América do Norte (Nafta). Na ocasido os
chefes de Estado decidiram confiar no Banco Interamericano de Desenvolvimento

(BID) para a elaboracao do plano.

Finalmente a formulagdo do projeto foi apresentado por ocasiao de uma nova
cupula de presidentes, desta vez apenas da América do Sul, convidados a Brasilia
pelo ex-presidente brasileiro Fernando Henrigue Cardoso, em 31 de agosto de
2000.Nos planos dos paises participantes e dos gestores do BID e da Corporacao
Andina de Fomento, a integracdo da infraestrutura serviria como facilitadora para
estimular a base material do impulso comercial transnacional, permitindo baratear o
transporte das matérias-primas a serem exportadas da regido para os mercados do

norte.

Nos cinco anos seguintes, o panorama politico sul-americano sofreu algumas

mudancas importantes. Na Bolivia, um grande ciclo de mobilizacdes indigenas e
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populares terminou com a derrubada de governos neoliberais e a eleicdo de Evo
Morales a presidéncia. Na Argentina, a crise da divida e a Revolta “piquetera®” de
2001 encerram uma década de privatizacbes e outras politicas econbmicas
neoliberalizantes. No Equador, também houve mobilizacbes populares que
depuseram o presidente Lucio Gutiérrez, enquanto na Venezuela as massas em
Caracas reverteram um golpe contra Hugo Chéavez. Naqueles anos, em muitos
paises da América do Sul, forcas politicas de esquerda chegaram ao governo, como
com as elei¢cdes do Presidente Lula da Silva no Brasil em 2002 e Nestor Kirchner na
Argentina em 2003. Esses eventos acabaram enfraquecendo a iniciativa norte
americana dirigida a América do Sul e possibilitaram o cancelamento da ALCA na

Cuapula das Américas, em Mar del Plata, em novembro de 2005.

No entanto, os desenhos dos projetos da IIRSA nao foram alterados, nem
tiveram seu papel reduzido conforme sinalizam Aguiar, Panez e Peregalli (2020).
Pelo contrario, a década de 2005 a 2015 foi o periodo de maior desenvolvimento da

iniciativa segundo esses autores:

[Nesse periodo] houve um aumento de quasel00% no numero de projetos,
passando de 335 para 562(dos quais, até hoje, 160 foram concluidos), e
guando, em 2009, foi incluido no Conselho Sul-Americano de Infraestrutura
e Planejamento (COSIPLAN) da UNASUL, o novo bloco regional que veio a

ser constituido sob a lideranca do Brasil, no governo de Lula da Silva.

De acordo com os autores supracitados no paragrafo acima, pesar da IIRSA
trazer um discurso neodesenvolvimentista e de integragcdo soberana, ela pouco ou
nada mudou nos propdsitos dos corredores bioceanicos, que continuaram
reproduzindo logicas de exportacdo de commodities minerais, energéticas e
agroalimentares, levando a uma dependéncia cada vez mais problematica das

economias regionais, nao apenas em relacdo aos paises do Norte, mas

4 Piquetero é um termo em castelhano que designa o movimento iniciado por trabalhadores
desempregados, egressos da empresa petroleira argentina YPF (Yacimientos Petroliferos
Fiscales), na década de 1990. O movimento piquetero surgiu em 1996, poucos anos antes da crise
econdmica da Argentina (1999 - 2002), resultante, em grande parte, da adocdo da politica de
cambio fixo. Naqueles anos, o pais mergulhou em profunda recessdo econbémica, que levaria a
queda do governo de Fernando de la R0a, em 2001. Disponivel em:
https://pt.wikipedia.org/wiki/Piquetero)
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principalmente em relagdo a China. Nesse sentido é pertinente questionar se a
IIRSA de fato era neodesenvolvimentista e de integracdo soberana, pois foi pensada

como um completo da ALCA.

O Brasil desempenhou um papel importante nesse periodo, permitindo a
execucao de muitos projetos vinculados ao plano. Essa lideranca se deu através de
uma politica de forte impulso financeiro do BNDES e de uma nova carteira de obras
nacionais (Programa de Aceleracdo do Crescimento-PAC, criado em 2007) e uma
politica de internacionalizacdo de grandes empreiteiras brasileiras (Odebrecht,
Camargo Corréa, Andrade Gutiérrez, etc.). Ao mesmo tempo em que centralizava a
viabilizacdo financeira dos projetos, o Brasil bloqueou diversas propostas de
formacdo de uma nova arquitetura financeira regional, liderada pelos paises da
Alianca Bolivariana para os Povos da Nossa América (ALBA), de acordo com Aguiar,
Panez e Peregalli (2020) esses projetos visavam reduzir a dependéncia financeira
da regido em relacédo ao délar e constituir o Banco do Sul, para o financiamento dos
projetos por meio de um banco regional. O banco foi criado, mas ndo teve suas

funcdes consolidadas.
2.3 A lIRSA E O REGIONALISMO ABERTO

A IIRSA surge num contexto em que a ideia de regionalismo aberto ainda era
tida como fundamental para estruturar esfor¢cos de integracdo. Para Mariano (2014,
p.234) essa iniciativa resultou em projetos de integracdo de infraestrutura
selecionados mais pelas demandas internas dos Estados e pelo interesse de
articulacdo com os mercados internacionais do que por uma visdo estratégica de

integrac&o sul americano.

A IIRSA foi concebida sob a l6gica do regionalismo aberto, como um projeto
para apoiar a formacao de uma area de livre comercio regional, visando aumentar a
competitividade de sua producédo e ser o alicerce da integracdo da regido a Alca e
ao mercado global. (Padula, 2014 p.311). A IIRSA seria implementada pelo Plano
Puebla-Panam@, outra alternativa em curso que visava ligar a América Central a
Ameérica do Norte, sendo a coluna vertebral da formacdo de um bloco de livre

comércio sul-americano e da Alca.
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Na perspectiva do regionalismo aberto, concebido pela CEPAL (1994), a

integracdo regional € entendida como um processo de liberalizacdo econémica

intrarregional que trabalharia fundamentalmente como um alicerce e um estagio do

processo de liberalizagcdo econdmica internacional, impulsionado por alguns paises

e pela rodada do Uruguai do GATT?® langcada jA no ambito da OMC®. Com base em

sua proximidade geografica, a motivacao politica da integracéo seria formar blocos

regionais que serviriam como instrumentos nas negociacdes multilaterais de

liberalizacdo, sendo uma segunda opcédo politica diante de impasses vigentes ou

temporéarios a liberalizacdo internacional do comércio. Nas palavras de Padula

(2014. p.313.).

Assim, a formagdo de blocos fortaleceria as posicdes de barganha
internacional dos paises nas negocia¢fes de acordos multilaterais em favor
do livre comércio global, para obterem ganhos na comercializacdo dos bens
em gue possuem vantagens comparativas (exportacfes) e aumentarem
suas importa¢des- aumentando assim seu fluxo de comércio (exportacdes
mais importacdes) e aprofundando sua especializacdo. A ideia € que, na
auséncia do livre comércio global, uma regi@o integrada permitiria distribuir
melhor os ganhos de comércio e se proteger de oscilagbes do comercio
internacional. Ainda em termos relativos, a negociacdo da liberalizacdo
global entre blocos com menor nimero de atores, seria mais viavel e teria

custos de transacdo menores, sendo mais eficiente. (Padula 2014, p.312).

O novo regionalismo apresenta o sentido da integracao regional que seria a

insercao competitiva dos paises participes, aproveitando as forcas da globalizacéo e

aprofundando reformas estruturais iniciada em meados dos anos 1980. A IIRSA

nasce sob uma concepc¢do na qual ganha necessidade de atracdo do setor privado

5 A Rodada Uruguai do Acordo Geral de Tarifas e Comércio, (GATT) iniciada em 20 de setembro de 1986,
com a Declaragdo de Punta dei Leste, e contando com a participagao formal de 125 paises, encerrou-se em
15 de dezembro de 1993, com a Ata Final do Acordo tendo sido aprovada em 15 de abril de 1994, em
Marrakesh, Marrocos. PRESSER. Mério Ferreira. Rodada Uruguai: as novas regras do jogo para as politicas
comerciais e industriais nos paises. UNICAMP SP).

6 A Rodada Doha — cujo nome oficial € Agenda Doha de Desenvolvimento — é um espaco internacional de
negociacdes criado em setembro de 2001 na IV Conferéncia Ministerial da OMC (Organizagdo Mundial do
Comércio), realizada em Doha, no Catar. Seu objetivo é proporcionar a diminuicdo do protecionismo
comercial e das barreiras alfandegarias, bem como resolver questdes referentes a patentes comerciais.
PENA. Rodolfo Alves: Rodada Doha. Disponivel em: https:/brasilescola.uol.com.br/geografia/rodada-

doha.htm)
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para participar do equacionamento financeiro dos projetos, seguindo a logica das
privatizacbes e de participacdo minima do Estado na economia, para atrair
investimentos em infraestrutura para a regido e consequentemente, para O0S
governos que buscavam uma alternativa para viabilizar novos investimentos. Nas
palavras de Mariano (2014.p.246) o que orientava a integracdo fisica eram os

mercados.

Afirmar que a integracao fisica estava orientada pelo mercado significa que
0s objetivos da cooperacdo ndo visavam unicamente as mudancas
estruturais capazes de transformar a realidade econbmica e social dos
paises envolvidos, mas & adaptacédo ou adequacdo da infraestrutura fisica
as necessidades das estratégias comerciais vigentes ao indicar que as
obras implementadas sob essa perspectiva buscavam uma articulagéo entre
os territrios nacionais e o mercado mundial dentro de uma légica voltada
para explorar o “potencial comercial’. Esta concepgdo estava muito
presente no governo brasileiro, que foi o principal articulador para a criagéo
da IIRSA. (Mariano 2014.p.245).

2.4 ARGUMENTOS A FAVOR DAS INTERLIGACOES INTEROCEANICAS

Atualmente, em um contexto de maior aproximacdo entre o0s paises do
continente, h4 um consenso regional sobre a importdncia das conexdes
interoceéanicas para a América do Sul, revelada na visdo dominante sobre integracéo

de infraestrutura do regionalismo aberto e da IIRSA herdado pelo Cosiplan.

Padula (2014, p.343) sistematizou as principais expectativas ou argumentos
sobre os impactos positivos das ligagdes interoceanicas, presentes de forma mais

ou menos explicita nos discursos e nas visdes favoraveis a sua construcao.

O primeiro, 0 argumento apresentado por Padula (2014, p. 343) mais geral
favoravel aos corredores interoceanicos considera a relacdo positiva entre oferta de
infraestrutura e desenvolvimento, diante da escassez de infraestrutura de integragéo
entre os paises da regido. A construcdo das ligacdes interoceanicas, ao aumentar a
oferta de infraestrutura na regido e entre 0s seus paises, levaria a uma condicao

melhor que a anterior, proporcionando mais vantagens que desvantagens.

Segundo (Padula, 2014, p. 343) em um continente no qual os paises tém

suas economias nacionais, producdo e comércio, historicamente desarticulados
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entre si e voltados para fora da regido, com um deficiente sistema de infraestrutura
de interligacdes intrarregionais, as vias paralelas bioceanicas, ao cruzarem territorios
de diferentes paises, promoveriam a integracdo de suas economias e mercados,
sendo um agente favoravel a integracdo e ao aumento do comércio intrarregional
entre o0s paises envolvidos. Assim, a infraestrutura cruzando os paises promoveria o
comeércio intracontinental e a formacédo de cadeias produtivas regionais que, por sua
vez, impulsionariam o desenvolvimento socioeconémico dos paises. Ainda, levando-
se em conta que muitos paises sofrem de problemas de integracdo de seus préprios
territérios, as vias transversais ajudariam ao mesmo tempo a integracao interna dos

paises, ao resolverem o problema da integracdo continental.

Outro argumento apresentado pelo autor é que os corredores interoceanicos
possibilitariam acesso facilitado, mais rapido e eficiente, aos espacos interiores,
notadamente aos paises e as regides mediterraneos, como a Bolivia, o Paraguai e o
Centro-Oeste brasileiro. Tais areas ficariam integradas aos demais espacos da
regido, aos litorais Atlantico e Pacifico e, consequentemente, ao comércio
internacional, o que daria maiores possibilidades de desenvolvimento as suas
economias, em virtude das exportacdes aos mercados do continente, especialmente
o Brasil, e do globo, especialmente a Asia e os Estados Unidos. Neste sentido, a
construcdo das vias transversais interoceanicas ajudaria na descentralizacdo do
desenvolvimento no continente e apoiaria a insercdo dos paises na globalizacao,
vista como um desafio, recorrentemente tratada a partir da perspectiva do

regionalismo aberto.

Mais um argumento apontado por Padula (2014, p.344) as conexdes
interoceéanicas dariam a paises litoraneos maior mobilidade e acesso mais eficiente
a mercados internacionais, pela facilidade de acesso a margens opostas: nos casos
de Brasil, Argentina e Uruguai, o acesso ao Pacifico; nos casos de Chile, Peru,

Equador e Colébmbia, ao Atlantico.

Do ponto de vista dos paises da costa do Pacifico, o autor afirma que ha um
entusiasmo peculiar em relacdo as vias interoceanicas, observando-as como uma
oportunidade para a valorizacdo de sua situacdo geografica estratégica sul-
americana como fator de competitividade internacional As motivacdes vao além de

estabelecer conexdes de transporte eficientes com os paises do MERCOSUL,
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superando as barreiras naturais da regido, para ter maior acesso aos seus mercados
e aos portos do litoral Atlantico. Governos e grupos econdémicos dos paises do litoral
pacifico, especialmente aqueles associados a exploracdo de recursos naturais e a
atividade agropecuéaria e coligados a interesses externos que se projetam na regido,
veem sua posicdo geografica como de grande importancia. Gracas a ela, seus
paises poderiam servir como porta de entrada para a América do Sul e ao mesmo
tempo como porta de saida da regido para as economias da Asia-Pacifico, tornando-
se plataformas comerciais e provedoras de servicos logisticos. A projecdo dos
paises do continente para o Pacifico, no @mbito da integrac&o, geraria ampla escala
e seria intermediada pelos paises costeiros do Pacifico, abrindo um espaco para a

colaboracéo e a competicéo.

Padula (2014, p. 344) observa ainda que alguns argumentos favoraveis as
conexdes interoceanicas se inspiram na construgdo das vias interoceanicas que
integraram o territdrio estadunidense e impulsionaram seu desenvolvimento no
século XIX. Cabe ressaltar que, no contexto da construcdo destas vias, os Estados
Unidos eram o pais mais protegido comercialmente do mundo. Por conta de tarifas
aduaneiras e dos custos de transportes gerados pelas distancias dos oceanos, o
pais contava com significativa protecdo e mercado cativo, crescentemente integrado,

para a expansao de suas industrias nascentes.

O autor conclui que as ligacdes bioceanicas, cruzando o continente de uma
costa a outra, interligando paises e dando maior acesso a mercados extrarregionais,
podem contribuir fundamentalmente para a integracao fisica. No entanto, demandam
politicas ativas que: i) protejam a regido da manutencdo ou do aprofundamento de
suas assimetrias e de suas relagdes comerciais qualitativamente desfavoraveis com
paises de outras regifes; e, assim, ii) concentrem-se no seu desenvolvimento
interno e na constituicdo de cadeias de maior valor agregado. A facilitacdo de fluxos
e a diminuicdo de custos proporcionados pelos corredores interoceénicos, se nao
forem acompanhadas de um conjunto de politicas e do estabelecimento de regras
de origem, podem favorecer forcas concentradoras e, portanto, contribuir para o
aumento das assimetrias regionais e globais. Tais corredores podem funcionar para
exportar recursos naturais e bens de baixo valor agregado e importar bens

industriais de maior valor agregado e intensidade tecnolégica de outros paises e

54



continentes. Podem também servir para a penetracdo politica de poténcias externas
a regido, buscando acessar, influenciar e controlar territorios e recursos estratégicos
dos paises da regido, inclusive no seu interior, com destaque para os recursos da
Amazonia e da bacia do Prata. (Padula 2014, p. 345).

2.5 ESTRUTURA E FUNCIONAMENTO DA IIRSA

A [1IRSA foi estruturada institucionalmente como um projeto regional
capitaneado por bancos multilaterais que formam seu CCT, (Conselho de Comisséo
Técnica) com mandato de gestdo previsto para dez anos: a CAF (Banco de
Desenvolvimento da América Latina), o Fonplata e o BID (Banco Interamericano de
Desenvolvimento) — este altamente influenciado pelos Estados Unidos. (Padula
2014. p. 315).

As diretrizes e prioridades estabelecidas pelos governos eram transmitidas a
[IRSA a partir de um conselho de ministros de planejamento e de
infraestrutura que formavam o CDE (Conselho de Direcdo Executiva) que se reunia
uma vez ao ano. A coordenacdo dos trabalhos e dos grupos técnicos (GTEs,
responsaveis pela execucdo dos trabalhos) caberia as agéncias financeiras
multilaterais (BID, CAF e Fonplata) que formam o CCT, estabelecido como
secretaria executiva do CDE. O CCT orientava um processo técnico de
hierarquizacdo dos projetos e era responsavel pela contratacdo de estudos e
consultorias para orientar a tomada de decisdo dos governos sobre os projetos e
avancgos do processo de integracdo fisica. Assim, as instituicbes do CCT atuavam
em todas as fases, e particularmente nos estudos, na concepcdo e na

hierarquizacao de projetos.
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FIGURA 1. ESTRUTURA ORGANIZACIONAL DA IIRSA
Fonte: site oficial da IIRSA

A prépria estrutura institucional da IIRSA evidencia essa légica o seu Comité
de Coordenacao Técnica (CCT) foi constituido pela Corporacdo Andina de Fomento
(CAF), pelo Fundo para o Desenvolvimento da Bacia do Prata (Fonplata) e pelo
Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID). Essas agéncias financeiras
multilaterais exprimem também o pensamento predominante daquele momento em
gue o Estado, com suas restricbes legais e orcamentarias, € substituido por
instancias consideradas mais ageis e flexiveis, qualidades associadas a logica

mercantil.

Isso gerou dois problemas apontados por Mariano (2014, p. 246) que
inicialmente n&o foram entendidos como tais; a falta de institucionalidade e
interesses alheios aos Estados envolvidos. Essas agéncias agiram pautadas por
aspectos técnicos e pelos seus proprios interesses na regiao, priorizando projetos
com maior viabilidade financeira, seja por ja estarem em andamento, seja por terem
maior potencial de retorno, atraindo mais facilmente os investidores privados, mas
nos quais os Estados teriam pouco envolvimento. O exemplo desse direcionamento
estd na definicdo dos projetos que definram a Agenda de Implementacao
Consensual 2005-2010, de novembro de 2004, que definiu 31 projetos prioritarios
para atracdo de capitais, na chamada carteira consensuada. A maior parte deles
voltada para a facilitagdo do comércio por meio de obras na area de transporte
(construcao de pontes nas fronteiras e estradas), com excecdo de trés projetos: dois

na area de comunicagdes e um na energia.
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Os projetos da IIRSA se organizaram em dez eixos geoecondémicos sub-
regionais, conhecidos como Eixos de Integracao (EIDs), que apresentavam espacos
ou franjas que envolvem mais de um pais e que se constituiriam em corredores para
exportacoes, voltados para o mercado mundial. Esses espag¢os multinacionais foram
eleitos a partir da identificacdo de fluxos economicos (atuais e potenciais) sob as
l6gicas do regionalismo aberto e da geoeconomia de facilitacdo de fluxos, formando
corredores voltados para fora. Os EIDs enfocam, portanto, a priorizagcdo da
concepcao colonial de corredores de exportacdo e buscam articular o interior do
continente com os mercados globais. Toda racionalidade geogréafica de eixos e a
concepcao geopolitica para a integracdo foram submetidas a racionalidade
geoecondmica predominante aponta Padula (2014 p.316). S&o0 estes 0s eixos: Eixo
Andino, Eixo de Capricornio, Eixo do Amazonas, Eixo do Escudo Guianense, Eixo
do Sul, Eixo Interoceanico Central, Eixo MERCOSUL-Chile, Eixo Peru-Brasil-Bolivia,

Eixo Andino do Sul e Eixo da Hidrovia Parana-Paraguai.

Os EIDs sao divididos internamente em grupos de projetos, totalizando 47,

distribuidos ndo uniformemente entre os eixos.

FIGURA 2. Eixos de Integracao e desenvolvimento (EIDs)
Fonte: CASTRO, 2018.p.6
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Padula (2014, p. 315) os trés principios centrais estabelecidos pela IIRSA,
gue e grande medida influenciam os demais sdo o regionalismo aberto, os eixos de
integracéo e desenvolvimento (EIDs) e a coordenacao publico-privada. Este propde
o compartilhamento entre governos, em distintos niveis, e setor privado das ag0es,
da coordenacao, das responsabilidades e do financiamento de investimentos, além
de iniciativas para estabelecer um ambiente regulatorio adequado a participacao
privada, no ambito da integracdo da infraestrutura. De acordo com esse autor 0s
EIDs buscam a articulagdo do continente com o seu litoral, mesmo os eixos de
sentido norte-sul como os eixos Andino, Andino do Sul, Escudo das Guianas e
Hidrovia Parana-Paraguai. Os demais EIDs transversais buscam a articulacédo
interoceanica. As caracteristicas de cada eixo foram descritas por Padula (2014,

pp.317, 318) serdo apresentadas suscintamente a seguir.

O Eixo do Amazonas: o EID do Amazonas é composto por Peru, Colémbia,
Equador e Brasil. Busca articular a regido por meio de um sistema multimodal de
transportes, combinando basicamente as hidrovias do grande Amazonas e seus
afluentes com rodovias, vinculando determinados portos do Pacifico, como
Buenaventura, na Colémbia, Esmeraldas, no Equador, e Paita, no Peru, com 0s
portos brasileiros de Manaus, Belém e Macapa. Sua area de influéncia, cerca de 5,7
milndes de km2, combina baixos niveis de densidade populacional e de
desenvolvimento, com existéncia de recursos estratégicos amazénicos sendo

articulados aos litorais.

Eixo Peru Brasil Bolivia: Abrange os principais nos de articulacéo localizados
proximos a zona de triplice fronteira incluindo hidrovias e o potencial hidrelétrico do
complexo Madeira-Mamoré. E por meio deste eixo que um conjunto de obras viarias,
com destaque para a rodovia Interoceanica do Pacifico, também chamada de IIRSA
Sur, de quase 3 mil km, cruza o territério peruano, conectando o Sul do pais com
estados amazénicos e do Centro-Oeste do Brasil, complementando o Eixo do

Amazonas e articulando estes espacos com o Pacifico.

Eixo Interoceanico Central: Esse eixo liga transversalmente espacos entre
Peru, Chile, Bolivia, Paraguai, e Brasil, articulando portos do Atlantico e do Pacifico,
incluindo a importante interligacdo Santa- Corumba-Puerto Suarez-Arica (Brasil,

Bolivia, Chile).
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Eixo de Capricornio: Cruza importantes regides do Brasil, Argentina,
Paraguai, Bolivia e Chile; nele se enquadra o projeto de interligacéo ferroviaria entre

Paranagua- Assuncéo-Antofagasta (Brasil- Paraguai- Chile).

Eixo Mercosul-Chile: Incorpora os principais centros econdmicos e 0s portos
entre Chile, Argentina, Paraguai, Uruguai e Brasil. Inclui importantes projetos
energéticos da Bacia do Prata, como as centrais hidrelétricas de Corpus Christi e
Garabi, e a ampliacdo da Represa de Yacireta e do sistema de Itaipu. Alcanca uma
densidade habitacional média de 42, 69 habitantes/km2, a maior entre os eixos da
IIRSA Neste eixo estd enquadrada projetos binacionais Chile-Argentina que buscam
melhorar a transposicéo pela cordilheira. Sao eles:

-Projeto Ferroviario Los Andes- Mendonza-ferrovia transandina central,
ligando Buenos Aires a Valparaiso;

-Tunel de baixa altura Las Lefias;

-Otimizacdo do saturado Sistema Paso de Frontera do Cristo Redentor,
incluindo infraestrutura e operacéo, projeto prioritario e do Cosiplan;

-Construcdo do tanel binacional Agua Negra, aproveitando o Paso Los
Libertadores ou Paso Agua Negra, mas também prioritario conforme aponta o autor.

Destacando a importancia deste eixo que abrange um espaco rico em
recursos de exploracdo florestal, mineral silvicola e agropecuéria (cerais, frutas,
hortalicas, gado, soja e oleaginosos). O centro Metropolitano argentino € uma das
zonas com maior producdo agropecuaria do mundo. (Padula. 2014.p. 320)

Eixo do Sul: Envolve o Chile e a Argentina, tendo abrangéncia geografica
inferior aos demais eixos bioceanicos, devido a forma triangular do continente sul-
americano, que vai estreitando-se ao atingir a faixa temperada para afunilar-se no
vértice meridional na frente subantéartica polar. Localizado aproximadamente entre
37 e 43 graus de latitude sul, incorpora em seus extremos importantes instalacoes

portuarias tanto no Atlantico como no Pacifico.

2.6 A IIRSA: A AGENDA PRIORITARIA.

Padula (2014, p.319) informa que a Agenda de Implementacdo Consensuada
(AIC) 2005-2010 foi consolidada na Reunido de Presidentes da América do Sul,
realizada em Cusco, no Peru, em 2004. Apresentou 31 projetos, somando US$ 7

bilhdes, 0,3% do PIB regional na época, que foram selecionados e considerados
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pelos paises da regido como prioritarios (a serem implementados em cinco anos) e
de alto impacto para estruturar a integracao fisica regional. Todos os paises foram
contemplados com pelo menos um projeto. A essa ocasiao, a visdo de area de livre
comércio que vinha sofrendo reveses foi teoricamente abandonada pela
Comunidade Sul-Americana de Nacgdes (Casa), mas a IIRSA manteve a linha do

regionalismo aberto sob gestédo do trio BID-CAF-Fonplata.

Segundo o autor os projetos estavam divididos da seguinte forma: setor de
infraestrutura: vinte e oito na area de transportes, um na area de energia e dois na
area de comunicacg0es; distribuicdo geografica: dezesseis projetos nacionais, doze
binacionais, um trinacional e somente dois projetos regionais (que eram projetos de
telecomunicacdes); e modais de transporte: dos 28 projetos na area de transportes,

24 eram rodoviarios, dois hidroviarios e dois ferroviarios.

A AIC 2005-2010 n&o buscou alterar a matriz regional de transportes.
Conforme aponta Padula (2014, p.320) as obras se mostraram dispersas, apenas
pontualmente importantes, e muitos dos projetos de transportes estavam voltados
para a costa. E interessante notar também que, do total de projetos, nem todos
foram classificados como projetos-ancora, que seriam 0S mais importantes, com
capacidade de alavancar mais projetos em cada eixo, Ou seja, projetos
estruturantes, o que desafia a légica pregada pela IIRSA, conforme pontua Padula.
(2014. P. 325).

Os marcos fundamentais da primeira fase da IIRSA (2000-1010) podem ser
sintetizados da seguinte forma: 2000-Plano de Ac¢ao;2004-Primeira Carteira de
Projetos de Infraestrutura de Integracdo da América do Sul;2004-Aprovacdo da
AIC(Agenda de Implementacdo Consensuada);2005-Definidos o0s objetivos
estratégicos 2006-2010;2006-Inicio da segunda etapa de planejamento; 2010-
atualizacdo da Carteira de Projetos e Publicagéo.(Castro.2018.p.7).

2.7 A INCORPORACAO DA IIRSA AO COSIPLAN DA UNASUL (2011 A 2017)

O Tratado constitutivo da Unasul (Unido das Nacdes Sul-Americanas) foi
celebrado pelos 12 paises da América do Sul em 23 de maio de 2008, a partir das

Reunides dos Presidentes da regido que vinham acontecendo desde 2000 e com
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base nas Declaragbes de Cusco (2004, com a criacdo da Comunidade Sul-
Americana de Nacdes), Brasilia (2005) e Cochabamba (2006). Entre os objetivos
especificos da organizacéo estavam a integracdo energética para o aproveitamento
integral, sustentavel e solidario dos recursos da regido; o desenvolvimento de uma
infraestrutura para a interconexao da regido e de nossos povos de acordo com
critérios de desenvolvimento social e econbémico sustentaveis; e a integracao
financeira que s sera possivel “mediante a adocdo de mecanismos compativeis
com as politicas econdmicas e fiscais dos Estados-membros”. As normativas da
Unasul deveriam ser aprovadas por consenso, 0 que poderia ser considerado um
elemento de fortalecimento inicial da organizacdo, mas talvez de dificuldades

subsequente, conforme aponta Castro (2018. p.9).

Embora o Cosiplan (Conselho de Infraestrutura e Planejamento) tenha sido
criado em 10 de agosto de 2009, por meio de uma decisdo da Terceira Reunido do
Conselho de Chefas e chefes de Estado, celebrada em Quito, a lirsa somente foi
incorporada como foro técnico do Cosiplan a partir de 2011. Isso ocorreu pela
necessidade de aguardar a entrada em vigor do Tratado Constitutivo da Unasul, que
demandava sua ratificacéo por nove Estados. A nona ratificacdo foi depositada pelo
Uruguai e a partir de 11 de margo de 2011 a Unasul passou a te vigéncia plena e
consolidada, possibilitando o funcionamento estavel e juridicamente seguro de todos
0s seus conselhos, 0 que permitiu a incorporacao da IIRSA ao Cosiplan. (OLIVEIRA.
P.143.2016)

A Unasul é considerada um marco importante do Regionalismo PG4s- Liberal
que segundo Castro (2018) apud Sanahuja (2012) apresenta as seguintes
caracteristicas: o retorno da énfase estatal na conducdo de dinamicas de
desenvolvimento; autonomia regional em relacdo aos interesses politicos norte-
americanos; estabelecimento de uma agenda positiva, ndo comercial, com a criagao
de instituicdes e politicas comuns e estabelecimento de novos mecanismos de

cooperacao; énfase nos temas e na participacao social.

A Unasul seria um esquema integrativo, no qual a transformacéo da
realidade social € um dos objetivos fundamentais, diferentemente de outras
experiéncias de integracdo regional que privilegiam as questdes

econdmicas e comerciais em detrimento da preocupagdo com a melhoria
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das condicbes de vida. Trata-se da tentativa de superar o modelo de
integracdo do chamado “novo regionalismo” que entre outras
caracteristicas, tinha como principio o respeito as regras multilaterais de
comércio e fundamentava-se no “regionalismo Aberto”. (Mariano. 2014.
p.242)

E possivel notar que apesar das mudancas institucionais, a Unasul deu certa
continuidade na organizagcdo geral da IIRSA, em especial a Metodologia de
Planejamento Territorial Indicativo. Os EIDs continuaram a ser estruturantes dos
grupos de projetos e seus projetos ancoras. O COSIPLAN elaborou o Plano de Acéo
Estratégico (PAE) para o periodo 2012-2022, ratificado na sexta reunido de
Chefas/es de Estado da Unasul, em Lima, com base nos avancgos anteriores da
IIRSA, assim como nos seus objetivos institucionais e nos objetivos gerais da

Unasul.

Os objetivos especificos definidos pelo COSIPLAN foram os seguintes:
promover a conectividade da regido por meio da construcdo de redes de
infraestrutura fisica, de acordo com critérios semelhantes aos anteriores, de
desenvolvimento  socioeconbmico  sustentavel;, desenhar estratégias de
planejamento; consolidar a carteira de projetos; fomentar o uso intensivo de
tecnologias de informac&o; impulsionar a aplicacdo de metodologias e
desenvolvimento de processos setoriais que viabilizem os projetos de integracao

fisica. E a partir desses objetivos, o PAE estabeleceu diversas acdes.

Nas palavras de Castro (p.10. 2018) em termos de financiamento, o PAE
expressou claramente que tomando como base a experiéncia acumulada no marco
da IIRSA, a questdo financeira é identificada como uma das principais travas para a
execucao dos projetos. Nesse sentido o COSIPLAN deveria promover nas instancias
correspondentes ‘o desenho de engenharias financeiras adaptadas aos
empreendimentos da APl (Agenda de Projetos Prioritarios de Integragédo)”. A API

com 31 projetos foi aprovada em 2011 e ratificada pelos presidentes em 2012.

Os marcos fundamentais da segunda fase da IIRSA de 2012-2022 podem ser
sintetizados da seguinte forma: 2011-incorporacéo da IIRSA ao COSIPLAN-Unasul;
2012 Agenda de Projetos Prioritarios de Integracdo (API);2012 Plano de Acao
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Estratégico (PAE)2012-2022;2017PAE- ajustado a 2017- com avaliacdo de meio

termo.

Quanto a evolucdo geral da carteira de Projetos entre 2012 e 2017, Castro
(2018.p.11) informa que 0s maiores eixos continuaram praticamente 0S mesmos.
Nesse periodo houve um crescimento destacado em bilh6es de délares, nos eixos
Amazonas (de 8,8 para 27,4), Andino (de 8,6 para 28,1), OIC (de 5,2 para 19,9). O
Eixo de Capricornio cresceu pouco (as multinacionais quase inexistentes (1% e
menos del% dos investimentos estimados) de 11,9 para 15,8). Os Eixos de menor
investimento continuaram a ser o Guianés e do Sul (com 4,5 e 4,4 bilhdes previstos
em 2017).

Em 2017, segundo os dados da IIRSA (2017) a dimenséo territorial dos
projetos continuou a ser mais nacional (83% dos projetos e 87% dos investimentos
estimados) seguidos pelos binacionais (16% dos projetos e 12,5% dos
investimentos), com as multinacionais quase inexistentes (1% e menos de 1% dos
investimentos estimados). O maior numero de projetos foi na area de transportes
(primeiro rodoviario, em seguida ferroviario), com investimentos estimados em 143,9
bilh6es de ddlares. Os projetos da area de energia continuaram em menor namero,
mas com alto valor (54 projetos estimados em 54,9 bilhGes). A éarea de
telecomunicacdes ficou bem reduzida no final dessa segunda fase (apenas 6

projetos estimados em 21 bilhdes de dolares).

Em relacdo ao financiamento Castro (2018.p.12) informa que a maior parte
dos projetos conta com investimento publico (100% na area de energia, 78% em
transportes e 87% na area de telecomunicacbes). O eixo que teve maior
porcentagem de participacdo privada foram os eixos: Peru-Brasil-Bolivia (21%),
Interoceanico Central (22%), e do Amazonas (30%). Em relacdo as etapas dos
projetos da carteira, em 2017, constavam 153 concluidos, 176 em execucdo e 152
em pré-execuc¢do; destacando-se um avanco importante na realizacdo dos projetos.
Mais da metade, em numero de projetos e investimentos estimados, encontram-se

concluidos ou em execucao.
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2.8 IMPACTOS DA IIRSA/ COSIPLAN

A lIIRSA (criada 2000) configura uma das principais politicas de integracdo do
subcontinente. A iniciativa foi incorporada pela UNASUL — Unido de Nacbes Sul-
Americanas, em 2008, passando posteriormente a integrar o Conselho Sul-
Americano de Infraestrutura e Planejamento (COSIPLAN) em 2011. Constituida
originalmente como uma estratégia em prol do desenvolvimento das infraestruturas
de transporte, energia e comunicacfes na América do Sul, a iniciativa abarca uma
carteira com 581 projetos, ordenada ao longo de dez Eixos de Integracdo e
Desenvolvimento (EID).

Para Carneiro, Matoso e Santos (2018) os projetos da IIRSA/COSIPLAN tém
provocado grandes transformacfes em zonas de fronteira, areas que historicamente
convivem com problemas como baixa densidade populacional, caréncia de
infraestruturas, além da distancia dos centros decisérios nacionais e que tém a
realidade agravada pela auséncia de iniciativas politicas que contemplem as
necessidades das populacdes locais. Esses problemas refletem diretamente nas
areas de saude, educacédo, seguranca e meio ambiente. Nesse sentido, a questao
ambiental merece destaque, visto que o manejo adequado dos recursos e a
protecdo ambiental sdo fundamentais para a sobrevivéncia de comunidades

residentes na faixa de fronteira.

Carneiro, Matoso e Santos (2018, p.193) lembram que a IIRSA-COSIPLAN é
baseada no conceito de sustentabilidade econdmica, social e ambiental em escala
continental, além de seguir um modelo de desenvolvimento para fora, pautado na
concepcao espacial de eixos de integracdo e desenvolvimento. No Arco Central,
particularmente, merecem destaque 0s eixos: Capricérnio, Hidrovia Paraguai-Parana
e Interoceanico Central. Considerando os eixos em questdo, Carneiro, Matoso e

Santos (2018, p. 193) identificaram os objetivos e ameacas:

a) Eixo Capricérnio: é voltado para melhoria da malha ferroviaria e rodoviaria,
além de projetar o estabelecimento de interconexdo com a hidrovia Parana-
Paraguai. Por sua vez, representa ameaca de cunho ambiental para o Cerrado, a

Mata Atlantica e o Pantanal.
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b) Hidrovia Parana-Paraguai: possibilita a navegacdo de barcacas durante o
ano inteiro, visando minimizar os custos de transporte para exportacao de minérios e

graos, representando ameaca ambiental ao Pantanal e ao Cerrado.

c) Interoceanico Central: visa o desenvolvimento e articulagdo dos polos
industriais de Belo Horizonte, Rio de janeiro e Sdo Paulo com Mato Grosso, Mato
Grosso do Sul, a regido petroleira e de cultura de soja na Bolivia e o Oceano

Atlantico, sendo uma ameaca ambiental ao Cerrado, a Mata Atlantica e ao Pantanal.

Segundo os autores a necessidade de escoamento de gréos, sobretudo a
soja, no estado de Mato Grosso é utilizada para justificar cinco hidrovias, duas
ferrovias e pelo menos uma rodovia, a BR-163. Atrelada aos interesses da industria
da soja, a IRSA-COSIPLAN, através de projetos de infraestrutura multimodal, torna
possivel o escoamento eficiente da producdo de soja do estado, sobremaneira
porque 0s custos de transporte representam mecanismo importante da

competitividade internacional.

No ambito do transporte rodoviario, esses autores destacam que a BR-163
(trecho entre a divisa MT/ PA e Santarém) se apresenta como projeto de grande
relevancia econdmica e ambiental. A obra teve seu inicio em 1991 e sua concluséo
estava originalmente prevista para o ano de 2015, sendo sua conclusdo prorrogada
para 2018. O projeto é o principal promotor da agro industrializacdo no estado do
Mato Grosso, perpassando por 71 municipios (6 nho Amazonas, 37 no Mato Grosso e

28 no Para), somando 1.232 mil quildmetros.

Em relagcdo a questdo do desenvolvimento das cidades atrelado a
sustentabilidade ambiental, Carneiro, Matoso e Santos (2018, p.195) sustentam que
0 projeto se mostrava inviavel, pois, caso realmente fosse implementado conforme o
planejado, estima-se que de 120 a 270 mil quildbmetros quadrados de selva seriam
desmatados, refletindo na emissé@o de bilhdes de toneladas de gas carbbnico na
atmosfera. A magnitude desses impactos atinge de modo agressivo o bioma
Cerrado, que concentra as nascentes que alimentam e formam grandes rios das
bacias do Amazonas, do S&o Francisco e do Prata. Alem do mais, grande parcela da

agricultura brasileira depende da manutencéo da floresta Amazoénica.
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Por sua vez, os autores destacam que o0s eixos Interoceanico Central e
Hidrovia Parana-Paraguai estdo intimamente ligados, de modo a caracterizar as
rotas bioceanicas do Mato Grosso do Sul. O eixo Interoceanico Central é voltado
tanto para a exploragdo agropecuaria quanto industrial, além de ser constituido por
intensa atividade mineral extrativista (estanho, zinco, ferro e cobre). Juntos, 0s
projetos mencionados consolidam a eficacia e a multimodalidade dos transportes,
buscando a integracéo regional via rotas bioceanicas, sendo estas ferramentas de

estratégia na busca da competitividade econdmica global.

Carneiro, Matoso e Santos (2018, p. 196) apontam que 0s projetos
justificados pelo governo como vetores do desenvolvimento causam grandes
impactos ambientais, muitas vezes omitidos e ofuscados por uma narrativa imbuida
do ideario da integracdo regional. As grandes monoculturas provocam impactos
irreversiveis ndo sé nos microclimas e no ciclo natural das 4guas, como também na
gualidade e disponibilidade hidrica, afetando aquiferos e a recarga de lencois

freaticos.

Os autores destacam que as areas ocupadas pela monocultura de exportacao
refletem em perda de diversidade bioldgica e cultural, além de representar grandes
prejuizos a flora e a fauna, causando migracdo e até mesmo extingdo de espécies.
As populacdes locais, por conseguinte, também s&o impactadas por este processo,
de modo que, ao serem compulsoriamente submetidas a se deslocarem, deixam
seus meios de subsisténcia, o que reflete em impactos econdémicos, sociais e

culturais.

Por outro lado, Carneiro, Matoso e Santos (2018, p. 297) enfatizam que o
discurso dos representantes dos organismos envolvidos nos projetos € de que as
comunidades locais serdo consideradas na implementacdo dos empreendimentos e,
ainda, que a tecnologia minimizaria os impactos socioambientais. Entretanto, tem
sido observado que as obras sdo escolhidas de acordo com critérios geoeconémicos
(interesse da iniciativa privada, fluxo de comércio, local estratégico para a
instalacéo, etc.) e, apenas de forma ténue, em segundo plano aparece a

preocupacgao com 0s impactos socioambientais.

66



Para Carneiro, Matoso e Santos (2018, p. 198) os impactos regionais
provenientes da execucdo dos projetos da IIRSA-COSIPLAN tém gerado criticas
guanto ao cumprimento dos objetivos originais— gerais e especificos — da propria
UNASUL, especialmente no que se refere a participacdo das comunidades locais e a
sustentabilidade. As obras de infraestrutura da IIRSA-COSIPLAN tém impactado
areas protegidas e a falta de integracéo entre projeto econémico e projeto social tem
repercutido negativamente, reposicionando o papel dos eixos infraestruturais na
organizacdo territorial da América do Sul. Segundo esses autores a I|IRSA-
COSIPLAN dispde de projetos de natureza controversa a sustentabilidade, haja vista
as desconsideracfes em torno da valoracdo da diversidade ecoldgica e cultural dos
ambientes e das comunidades tradicionais, tratando areas de fronteira como meros
“vazios demograficos”. A complexidade dos biomas, dominios morfoclimaticos” e a
existéncia de especificas comunidades tradicionais sdo abordados de forma
secundaria nos documentos da IIRSA-COSIPLAN e pelos 6rgdos fomentadores, de

maneira a representar desafios meramente da engenharia.

Nesse sentido, Carneiro, Matoso e Santos (2018, p. 199) apontam que o
poder de decisdo nos projetos de elaboracdo e execugcdo da construcdo de
infraestruturas da IIRSA-COSIPLAN restringiu-se as vontades executivas e de
influéncia do setor privado, sobretudo brasileiro, quando da ocorréncia nas ultimas
décadas de transformacdes evolutivas das normas constitucionais dos paises sul-
americanos proclamadas sob preceitos democraticos e republicanos, exaltando a
participacdo publica em matéria social e ambiental, como deferéncia ao Estado de

Direito.

Diversos projetos da IIRSA-COSIPLAN foram executados sem prévia e ampla
participacdo popular conforme aponta Carneiro, Matoso e Santos (2018, p. 199)
sendo responsaveis por perdas socioambientais e socioculturais, justificadas pela
narrativa oficial que exalta as “vantagens mercantis”. Por tras dos projetos da IIRSA-

COSIPLAN, grandes empresas brasileiras de infraestrutura, com apoio do BNDES,

7 Dominio morfoclimatico é uma classificacéo geografica que engloba aspectos naturais como o
clima, hidrografia, relevo e solo predominantes em uma determinada &rea, e a forma como eles
se relacionam entre si. Disponivel em: https://www.todamateria.com.br/dominiosmorfoclimaticos/)
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passaram a operar de maneira a atender objetivos diversos daqueles da prépria
iniciativa. Objetivos muitas vezes contrarios aos interesses das comunidades locais

afetadas pelos projetos.

Os autores apontam que as Empresas privadas brasileiras responsaveis por
obras de engenharia da IIRSA-COSIPLAN, como Andrade Gutierrez, Odebrecht e
Camargo Corréa, juntamente com o BNDES, foram as principais protagonistas da
IRSA-COSIPLAN até 2014, chegando a deter o controle de diversos setores
econdmicos20 sul-americanos que, interligados entre si comungam de interesses
logisticos e comerciais, principalmente no que se refere ao escoamento da

producdao, influenciando a governabilidade institucional de politicas publicas.

Assim, conforme salientam os autores, as obras da IIRSA-COSIPLAN
acabam por representar o dominio do setor privado sobre o interesse publico,
resultando em expropriacdes de diversas comunidades — geralmente pobres — e
sendo defendidas pela narrativa oficial da integracao regional e do desenvolvimento
para as localidades como se 0s projetos da iniciativa fossem trazer vantagens
comerciais e, consequentemente, melhorias na vida das comunidades locais.
Carneiro, Matoso e Santos (2018, p. 200) citam que o papel logistico do Estado
brasileiro, entdo, representado pela expansdo da IIRSA-COSIPLAN, serviu para
respaldar a imposicdo das territorializacbes dos grandes negocios sobre o0s

interesses das sociedades locais.

Carneiro, Matoso e Santos (2018, p.201) acrescentam que as empresas
privadas brasileiras responsaveis por obras de engenharia da IIRSA-COSIPLAN,
como Andrade Gutierrez, Odebrecht e Camargo Corréa, juntamente com o BNDES,
foram as principais protagonistas da IIRSA-COSIPLAN até 2014, chegando a deter o
controle de diversos setores econdmicos sul-americanos que, interligados entre si
comungam de interesses logisticos e comerciais, principalmente no que se refere ao
escoamento da producdo, influenciando a governabilidade institucional de politicas
publicas. Assim, as obras da IIRSA-COSIPLAN acabam por representar o dominio
do setor privado sobre o interesse publico, resultando em expropriacdes de diversas
comunidades, geralmente pobres, e sendo defendidas pela narrativa oficial da
integracéo regional e do desenvolvimento para as localidades como se o0s projetos

da iniciativa fossem trazer vantagens comerciais e, consequentemente, melhorias na
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vida das comunidades locais. O papel logistico do Estado brasileiro, entao,
representado pela expansdo da I[IRSA-COSIPLAN, serviu para respaldar a

imposicado das territorializacbes dos grandes negocios sobre 0s interesses das
sociedades locais, concluem os autores.
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CAPITULO Il
3 O CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO

O Corredor Rodoviario Bioceanico ou Rota de Integracao Latino Americana &
um projeto que visa criar cerca de dois mil quildbmetros de percurso rodoviario entre
Campo Grande, Paraguai, Argentina até chegar aos portos do norte do Chile. Os
inicios dos trabalhos de integracdo se intensificaram a partir de 2017 quando a
segunda expedicao realizada por empresarios do Estado e do poder publico. Essa
segunda expedicdo organizada em conjunto com o Sindicato das Empresas de
Transporte de Cargas e Logistica de Mato Grosso do Sul (Setlog/MS) com a
Secretaria de Estado de Meio Ambiente, Desenvolvimento Econémico, Producédo e
Agricultura Familiar de Mato Grosso do Sul (Semagro), prefeitos de cidades como de
Porto Murtinho (Nélson Cintra), de Bonito (Josmail Rodrigues/PSB), Jardim
(Clediane Matzenbacher/DEM), Sidrolandia (Vanda Camilo/PP), Deputados,
empresarios, e outros gestores. A primeira expedicdo foi feita em 2013. nessa
primeira expedicdo do trajeto chegou a ser realizado, contudo, desde as fases mais
iniciais, discussodes politicas entraram em cena. A instabilidade politica da Bolivia e a
vitéria de um governo com ideologia conservadora no Brasil causaram profundas
repercussfes no design do projeto. Houve ainda outras trés viagens isoladas por
caminhos que pudessem viabilizar e encurtar o percurso, com um trecho pela
Bolivia, mas a falta de estrutura das estradas daquele pais e motivacdes histéricas,
como a Guerra entre Bolivia e Chile (1879-1873), que blogqueou o acesso ao mar a

Bolivia, impossibilitaram a viabilizacdo da rota por aquele pais.

E importante mencionar que a rota bioceanica ou Rota de Integracéo Latino
Americana (Rila) é parte de um corredor bioceanico que busca integrar por meio de
transporte comercial os portos de Santos e Paranagua aos portos chilenos de
Antofagasta e Iquique. Essa rota tem como vantagens: diminuigdo no valor do frete
para territério asiatico, costa leste norte-americana, Canada e Oriente Médio, além

de evitar a sobrecarga nos portos brasileiros.

O itinerério dessa rodovia cortara quatro paises como forma de promover a
exportacdo de produtos, mas também permitira transito de pessoas e servigos. Para

Asato (2021) esse corredor € essencial para facilitar a exportacdo e a importacao de
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produtos e a promog¢éo multidimensional do desenvolvimento em relagao a diversas

localidades pelas quais a rodovia passara.

Assim ficou definido que o percurso completo da rota tera doze localidades ao
longo do corredor bioceénico o eixo fundador da Rota de Integragdo Latino
Americana que sao: Campo Grande (BR), Porto Murtinho (BR), Carmelo Peralta
(PY), Loma Plata (PY), Pozo Hondo (AR), Jujuy (AR), Sado Pedro do Atacama (CL),
Iquique (CL), Antofagasta (CL), Porto de Mejillone (CL), Calama (CL), Assuncao
(PY). (Asato, Constantino, Dorsa, Mariano, 2019).

Com a definicdo desse trecho via Porto Murtinho, que faz divisa com Carmelo
Peralta no Paraguai, instituiu-se de vez o caminho que esta sendo viabilizado para a
rota em questdo por onde passara o corredor bioceanico, reforcando dimensao das
regides de fronteira como é&reas de influéncia do corredor. Assim, Asato (2021)
considera que as areas fronteiricas sdo focos primarios de desenvolvimento que
influenciardo diretamente na continuidade do projeto para o corredor bioceanico para

esses quatro paises.

Conforme aponta Asato (2021) € grande o desafio da infraestrutura para a
rota que dever4 ser superado, a falta de pontos de apoio; de sinalizacéo
inadequada; auséncia de sinais de telefonia e redes de wifi inviabilizando o trafego

noturno em parte do trecho; inexisténcia de casas de cambio entre outros.

Segundo esse autor, as cidades com maior infraestrutura no itinerario como
Campo Grande no MS, Salta e Jujuy, na Argentina, podem ser beneficiadas pelo
potencial e capacidade de se tornarem centros de armazenamentos de cargas ou

parques industriais, além da capacidade turistica.

O autor (Asato, 2021) ressalta que a Rota Bioceanica tem como funcéo gerar
negocios deve dar visibilidade para as comunidades locais e fomentando a incluséo
de tal modo e que o contexto de unido entre povos e a integragdo em todos 0s

aspectos multidimensionais do desenvolvimento deveréo ser considerados.
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CHILE e PARAGUAI
Pozo Hondo

ARGENTINA

FIGURA 3 - Mapa do Corredor Bioceénico
Fonte:G1 MS (2017)

3.1 OS OBJETIVOS DO CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO

Entre os objetivos da Rota Bioceéanica ou Corredor Bioceanico Avelar, Friede
e Miranda (2019) destacam a conexao por meio do corredor rodoviario dos territérios
dos quatro paises, a reducdo do tempo do deslocamento da carga, a melhoria
logistica de transporte, a elevacdo da competitividade das exportacbes para a Asia
dos quatro paises, bem como a estimulacdo de novos fluxos de comércio regional,
de turismo e integracdo regional. Neste sentido Castro (2021) reforca que a
construcdo do corredor rodoviario bioceanico é uma tarefa extremamente complexa,
pois sao diversas as dificuldades e variadas as a¢gdes que se impdem para integrar
os territérios de Mato Grosso do Sul com os portos do norte do Chile, cruzando
enormes espacos no Paraguai e Argentina. Ressalta ainda que os paises nao tém a
intencdo de criar tdo somente um corredor de transporte e comeércio. Almeja se
construir uma plataforma de desenvolvimento econémico capaz de atrair novos
investimentos, fomentar parcerias e integrar territorios. Refor¢ca ainda que por meio
de um esforco coletivo pretende ainda gerar beneficios tanto para o setor privado,

guanto para as comunidades locais.

No que se refere aos objetivos imediatos de cada pais envolvido diretamente
na Rota ou Corredor Rodoviario Bioceanico Avelar, Friede e Miranda (2019.p.213)

elencam os seguintes:
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A comecar pelo Brasil, especialmente os objetivos do governo do Estado do
Mato Grosso do Sul que vislumbra fornecer ao agronegocio uma saida para o
Pacifico, permitindo tanto o escoamento da producédo, quanto a importacéo direta de

INSUMOS a pregos mais competitivos.

Ja o objetivo do governo do Chile é incrementar o comércio com 0s paises da

regido, consolidando-se como importante plataforma logistica.

O governo da Argentina, por sua vez, tem como objetivo fortalecer a
implementacdo do Plano Belgrano® que prevé integrar o Norte do pais, por meio da

ligacdo das provincias de Salta e Jujuy,

O governo do Paraguai ambiciona que o Corredor Rodoviario permita a

melhoria da infraestrutura e integre a regido do Chaco ao resto do pais.

Evidentemente que esses objetivos e as possibilidades desses gestores
publicos foram se ampliando a medida que as ideias dos gestores publicos foram

amadurecendo visto que as etapas foram se concretizando.
3.2 A IMPORTANCIA DO CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO PARA CADA

PAIS

3.2.1 A IMPORTANCIA DO CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO PARA O
BRASIL E PARA O ESTADO DO MATO GROSSO DO SUL

8 O Plano Belgrano de desenvolvimento de infraestrutura viaria, ferroviaria, etc. visa integrar o
Norte argentino e prevé um investimento de US$ 16 bilhdes em dez anos e a constituicdo de um
Fundo de Reparacéo Histérica de 50 bilh8es de pesos. Seu eixo € um gasto de US$ 10 bilhdes
destinado a transformar a Ruta 9, que liga as provincias de Cordoba e Salta, a Ruta 34 (Rosario-
La Banda-Salta-Oran) e a Ruta 14 (Paso de los Libres-Posadas) em rodovias, além de uma nova
ponte Resisténcia-Corrientes. Devem ser acrescentados US$ 4 bilhdes para a restauragdo do
ramal principal da Ferrovia Mitre (Tucuman-Rosario-Buenos Aires-La Plata) que se soma ao
programa de modernizagdo em andamento do ramal Belgrano Cargas, que atravessa 17
provincias. O aspecto produtivo do Plano Belgrano comega com uma elevacdo do corte dos
biocombustiveis nas motonaftas (de 10% para 15%) e pressupfe a eliminagdo dos impostos a
exportacdo de trigo e milho e de todas as economias regionais, e uma diminuicdo de 5% para a
soja. O protagonista do Plano Belgrano é necessariamente a producdo agroalimentar que, a partir
do salto tecnolégico ocorrido nos ultimos 20 anos, transformou-se principalmente em um processo
de desenvolvimento urbano integrado a industria e aos servicos. CASTRO, José. O Plano
Belgrano, chave para o agronegécio no Norte da Argentina. Disponivel em:
https://www.clarin.com/clarin-em-portugues/plano-belgrano-agronegocios-norte-
argentina_0_HkeceaOwXx.html. Acesso em: 24 abr. 2019).
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A ideia de promover as obras de infraestrutura sob a l6gica dos corredores e
gue favorecendo a exportacdo de produtos, modernizacdo de portos e dos servicos
logisticos e de integracdo centro brasileira aos portos remontam a década de 1970.
Barros (2020, p.39) aponta que outras iniciativas mais concretas nesse sentido
continuaram nas décadas seguintes como no Plano Nacional de Desenvolvimento
de 1980 que previam que os corredores logisticos de transporte buscassem maior
integracdo entre as regides ao interior do Estado, num sentido mais regional, e ao
mercado internacional, em 1990 o0s Eixos Nacionais de Integracdo e
Desenvolvimento, e nos anos 2000 com os Eixos de Integracdo e Desenvolvimento
da IIRSA os quais foram integrados ao COSIPLAN em 2008.

O interesse brasileiro, especialmente o do Estado de Mato Grosso do Sul é a
sua posicao estratégica, tanto para a projecao na América do Sul, quanto para o
acesso a Bacia do Prata e ao litoral Pacifico, por meio das hidrovias Paraguai-
Parana e do Prata e pela proximidade de pontos de passagem pelas cordilheiras.
Nesse sentido Barros (2020, p.39), explica que a proximidade com o0s centros
nacionais e com as demais regides mediterraneas da América do Sul , assim como o
acesso a Argentina e ao Uruguai através de hidrovias e ferrovias leva a que o
Estado do Mato Grosso do Sul possa se desenvolver como o centro logistico do
Corredor Rodoviario Bioceanico, ndo sendo apenas o inicio ou o final da cadeia

logistica regional.

A Bacia do Prata, trata-se de uma das regiées de maior riqueza potencial da
América do Sul e do planeta, devido a sua diversidade climética, recursos minerais,
potencial energético, capacidade agropecuaria, recursos hidricos (incluindo agua
doce), e potenciais industriais, de comunicacfes, de transportes e de comeércio.

Sobre a importancia da Bacia do Prata Barros (2020) destaca que:

“A Bacia do Prata constitui um dos maiores reservatérios de agua doce do
planeta, comportando o Aquifero Guarani segundo maior do continente.
Possui extensas areas de florestas e de pastagens, abundancia mineral e
solos férteis. A sub-regido dispdem de areas agricolas e industriais,
algumas das maiores hidrelétricas da América Latina e do mundo como
Itaipu, Yacireta e Salto Grande, e extensas redes de transportes rodoviario
e fluvial. Destaca-se ainda seu potencial hidrelétrico, jA que seus rios

apresentam enorme potencial hidrelétrico ndo utilizado, do qual mais da
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metade se encontra no rio Parana com mais de 4 mil km de extensio”
(Barros. 2020, p. 40).

Além disso, a Bacia do Prata dispde de recursos abundantes nas planicies
férteis dos pampas argentinos, minérios de ferro e producéo agropecuaria (destaque
para o gado e soja) na area central do continente, especialmente no Paraguai e no
Centro-Oeste brasileiro. No interior da regido platina a Bolivia concentra minérios e
recursos importantes como: litio, estanho, gas natural, petréleo, zinco, tungsténio,
antimoénio, prata, ferro, manganés, chumbo, ouro, madeira e energia elétrica.
(Barros, 2020).

Com objetivo de ligar o Atlantico e o Pacifico destaca-se como medida o
melhoramento da navegabilidade na Bacia do Prata, a interconexdo dos portos
fluviais com outros modais e outros corredores bioceanicos rodoviarios e ferroviarios.
Da mesma forma tais medidas podem reduzir os custos de transporte aumentando a
competitividade, fomentar o comércio e a formacdo de cadeias produtivas
intrarregionais de maior valor agregado, assim como extrarregionais. Essas medidas
sdo importantes, especialmente para areas mais isoladas dos portos maritimos no

interior do continente. (Barros. 2020).

As relagBes Brasil-China no marco de cooperacdo Sul-Sul foram se
intensificando, em particular nos udltimos quinze anos, principalmente nas areas de
comércio, investimento, infraestrutura e cooperacdo em instancias regionais (foro
China-Celac) e multilaterais (BRICS, BASIC). No que diz respeito ao comércio
exterior ha destaque para os produtos: soja, minério de ferro, petréleo, pasta de
madeira e acgulcar, que correspondem a maior parte de produtos exportados. (Pires
2015 Apud Barros 2020).

A insercéo internacional do Mato Grosso do Sul pelo comércio exterior vem
crescendo desde o final dos anos de 1990. E desde 2007 a China é o principal
destino das exportacdes do Mato Grosso do Sul com destaque para soja, minério de
ferro e 6leo vegetal. (Amorim. 2016, Apud. Barros, 2020), aumentando a relevancia

das discussdes sobre projetos como o do corredor bi oceanico.

Por ser uma regido fronteirica (possuindo oito cidades gémeas, sendo uma
com a Bolivia e sete com o Paraguai) o Mato Grosso do Sul tem em sua agenda a
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aproximacgdo com o0s vizinhos regionais e a integracdo regional sul-americana. Bela
Vista, Coronel Sapucaia, Dourados e Paranhos sdo as cidades sul mato grossense
gue fazem parte da Rede Mercosidades do Mercosul. O Estado participa do Zicosur
gue € uma iniciativa de governos subnacionais da regido sul do Brasil e vem
promovendo uma aproximacdo com a Comissdo Regional de Comeércio Exterior no

Nordeste Argentino (Crecenea-Litoral) (Barros, 2020).

3.2.2 A IMPORTANCIA DO CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO PARA O
PARAGUAI

O Paraguai € dividido territorialmente em duas regibes a Oriental e a
Ocidental a partir do rio Paraguai. A primeira com clima subtropical (possui 39% do
territério nacional) concentra a densidade demografica de todo o pais, reflexo da
expansao territorial da época colonial ao redor de Assuncdo, Cidade do Leste e
Encarnacdo. Ja a segunda, tem clima semiarido, com baixa densidade demogréafica

e € menos integrada em comparacao a regiao Oriental.

O pais é caracterizado por sua mediterraneidade, sem saida ao litoral, e a
conformacao de seu territorio esteve marcada pela guerra contra a Triplice Alianca
(1874-1870) e a Guerra do Chaco (1932-1936). No caso da primeira o Brasil e
Argentina anexaram territorios até o rio Apa e Igurey e o rio Pilcomayo
respectivamente. Na segunda a regido do Chaco era contestada pela Bolivia
levando ao inicio do conflito e a vitéria do Paraguai. (Doratioto 2015, apud Barros
2020).

A regido oriental centrada em Assuncéo polariza a capacidade de intervencao
territorial, de modo que essa regiao tem sido beneficiada por obras de infraestruturas
e por investimentos que interligam o pais a Argentina e ao Brasil.
Consequentemente acaba por marginalizar regido Ocidental, cuja principal rota de
intercdmbio com a capital se da pela Transchaco. Barros (2020) explica que esse
isolamento da Regido Ocidental fez com que essa regido desenvolvesse dinamicas
proprias a partir da atuacdo de grupos locais (majoritariamente privados e

estrangeiros), paralelamente a agenda levada a cabo pelo governo federal.
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Assim emergiram diferentes experiéncias de integracdo regional que
marcaram essas duas regides. A Ocidental foi marcada por uma aproximacao maior
com o Brasil a partir de 1970 devido a op¢do de que a saida ao mar se desse
através dos portos brasileiros levando a que o pais passasse da orbita da influéncia
da Argentina para o Brasil. Neste sentido Barros (2020, pp.41-2) informa que o
Mercosul reforcou a tendéncia de projecdo ao Atlantico através do relacionamento
com os vizinhos do Leste. Enquanto isso, a regido Ocidental ndo se constitui como
area de influéncia direta da Mercosul e sim como um espaco privilegiado de atuacao
dos grupos locais (privados e de origem estrangeira) que se instalaram na regiao (as
colénias menonitas, fazendeiros brasileiros, empresas coreanas, americanas e
alemas) e que contribuiram para que a mesma se tornasse uma produtora de
lacteos, carne bovina, e soja. Sua condi¢cdo de distanciamento das grandes cidades
paraguaias refletiu nas op¢des de insercéo internacional da regido preferivelmente

na Zicosur. (Vasquez. 2007, apud. Barros, 2020).

A participacdo do Paraguai no Mercosul fez com que as exportacdes do pais,
a seus pares aumentasse em decorréncia da diminuicdo tarifaria e permitindo a
diversificacdo da pauta exportadora e apresentando uma oportunidade para a

agroindustrializacao por meio de formacao de cadeia produtiva.

O Fundo de Convergéncia Estrutural (Focem) do Mercosul foi criado para
financiar programas com a reducdo de assimetrias nas regides menos
desenvolvidas. No Paraguai o Focem foi responséavel pela ampliacdo da capacidade
de transmisséo energética através da linha de transmissdo de alta tensao entre a
Usina de Itaipu e a Cidade de Vila Hayes (regido Ocidental), se convertendo assim
na principal fonte de cooperacdo para o0 desenvolvimento do Paraguai.
(Barros,2020).

A suspensao do Paraguai do bloco, decisdo com base na Carta Democratica
abriu espaco para que acelerasse a inclusdo da Venezuela no Mercosul, e também
de que o Paraguai solicitasse ser membro da categoria de Estado Observador da
Alianca do Pacifico. Barros (2020) refor¢ca que em relacdo a esse ultimo seria uma
demonstracdo de o Paraguai estava buscando fortalecer as relagdes com outras

nacdes além do Mercosul.
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Durante o governo de Horacio Cartes (2013-2018), a politica externa
paraguaia se orientou em um sentido mais pragmaético; tanto no relacionamento
bilateral com Argentina e Brasil de diferentes orienta¢des politicas, quanto a volta do
Paraguai ao Mercosul sem maiores problemas em relacdo as condi¢cdes impostas,
sdo exemplos desse pragmatismo, acrescenta Barros (2020). A politica externa de
Cartes promoveu uma forte campanha de diversificacdo produtiva, de exportacdes e
de atracdo de investimentos estrangeiros; o Ministério de Industria e Comércio se

tornou a principal agéncia governamental a conduzir a politica externa.

As obras de infraestrutura e a aproximagdo Mercosul-Alianca do Pacifico
foram temas de discussdo em encontros bilaterais entre Paraguai e Chile com
destaque para o papel do Corredor Bioceanico para viabilizar a integracdo entre os
blocos. A busca pela saida ao Pacifico manteve-se com o governo de Abdo ao dar
continuidade as obras do Corredor Rodoviario Bioceanico com énfase na construgcao
da ponte entre Porto Murtinho e Carmelo Peralta e a pavimentacdo da Transchaco,

ligando Carmelo Peralta a Pozo Hondo.

Na busca pela saida pelo Pacifico, Barros (2020, p.44), destaca que o padréo
de relacionamento do pais com a China difere-se dos seus pares. O Paraguai é o
Gnico pais sul-americano que reconhece a independéncia de Taiwan, sendo uma
das razdes pelas quais a soja e a carne do Paraguai ndo tém acesso direto ao
mercado chinés. Apesar disso a China é a principal origem das importacbes do
Paraguai e as pressGes dos agronegécios para o estabelecimento de relacbes
oficiais com a China tem se intensificado nos ultimos anos. Por ndo haver relacdes
diplomaticas com a China hd uma percep¢cdo de que o Paraguai perdeu a
oportunidade de investimentos chineses em infraestrutura no pais em areas chave

pontua o autor.

O Corredor Rodoviario Bioceéanico tem um valor estratégico para o Paraguai,
por reduzir as limitagBes, geradas pela sua condicdo de pais em desenvolvimento
sem litoral maritimo, o que torna o acesso aos mercados externos mais dificeis e
custosos. Além disso, permitird que a regido Ocidental seja transformada em um

centro logistico ao encurtar as distancias entre o Atlantico e o Pacifico.
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O avango das obras é discutido em reunides entre os representantes do
governo paraguaio e dos paises do GT, principalmente com o Brasil, uma vez que a
ponte entre Porto Murtinho (Brasil) e Carmelo Peralta (Paraguai) devera ser

construida.

Além da projecdo internacional, o investimento em obras publicas que
promovera a interconexdo entre as duas regifes assimétricas também pode resultar

no melhoramento de estradas e projetos de sustentabilidade. (Barros 2020).

3.2.3 A IMPORTANCIA DO CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO PARA A
ARGENTINA

As provincias argentinas contempladas pelo projeto do Corredor Rodoviario
sdo as de Salta. Tucuman e Jujuy, localizadas no noroeste argentino, as quais sao
caracterizadas como economias primarias, distanciadas dos portos nacionais e que
possuem problemas estruturais em decorréncia da marginalizagdo politica,
econbmica, social e isolamento geografico. O Noroeste argentino € uma das zonas
mais pobres, com deficiéncias de infraestrutura e, portanto, baixa conectividade
inter-regional e inter-regional, apresentando ainda baixa densidade demografica e
extensas fronteiras vulneraveis. (Barros 2020).

A Guerra da Triplice Alianca foi um fator para a consolidacdo do Estado
argentino ao Norte, permitindo coesao nacional entre diferentes faccoes internas a
um adversario externo, e estabeleceu que o rio Pilcomayo fosse o limite entre a
Argentina e o Paraguai. E assim a Argentina renunciou o controle sobre o Chaco
Boreal ao Norte do rio. Barros (2020.p.45) aponta outro exemplo que foram as
negociacdes com o Chile e Bolivia sobre a regido Puna de Atacama, com partes da
area incorporadas aos territorios das provincias de Jujuy, Salta e Catamarca em
1943. Esses episodios historicos sdo importantes por mostrar como algumas regides
da Argentina foram incorporadas ao territério as quais hoje sdo importantes para o

percurso do corredor bioceanico.

As melhoras de infraestrutura iniciadas em 1980 ganharam impulso com o
Mercosul e a IIRSA e suas politicas para estimular a integracéo e o desenvolvimento

das regides isoladas. Entretanto a criacdo do Mercosul em 1991 refor¢ou a formagéao
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da Bacia do Prata como a rede de transporte fluvial para o acesso dos portos ao
Atlantico. O tracado de infraestrutura da época se orientava aos portos nacionais e
se caracterizava por escassos e inadequados passos fronteiricos para suportar um
grande volume de intercambio entre os paises vizinhos. Por exemplo, até 1990, o
trajeto entre Chile e Argentina se dava apenas pelo Tunel dos Libertadores, unindo
Santiago a Mendoza. (Barros, 2020.p.44).

A relacao bilateral da Argentina com a China é marcada pela exportacao de
produtos primarios e a importacdo de bens de alto valor agregado e tem recebido
investimentos em areas estratégicas como transporte, mineracao e energia. Barros
(2020 p.45) destaca que a Argentina foi visitada por Hu Jintao em 2004 e por Xi
Jinping em 2014 e junto com a Venezuela recebeu importantes empréstimos na area
de infraestrutura nesse periodo. Na visita do presidente chinés em 2014 destacam-
se os empréstimos para a constru¢cdo das represas Kirchner-Cepernic e para a
renovacdo da ferrovia Belgrano Cargas a qual conectara quatorze provincias aos

portos no Pacifico impulsionando uma rede vital para o transporte de soja a China.

Barros (2020) acrescenta que a mudanca de governo de Cristina Kirchner
(2007-2015) para o governo de Mauricio Macri (2015-2019) indicou, hum primeiro
momento uma revisdo nos acordos firmados com a China. De acordo com o autor a
politica externa de Macri marcou uma ruptura em relacdo aos governos anteriores e
se intensificou com a mudanca de governo no Brasil decorrente do impeachment de
Dilma Rousseff em 2016 por meio da aproximacdo da Argentina com a Alianca do
Pacifico (na categoria de Estado observador), sua atuagdo para a convergéncia
Mercosul-Alianca do Pacifico e acordo Mercosul- Unido Europeia seriam como

passos intermediarios para a participacdo no Acordo Transpacifico.

Em dezembro de 2015, Macri lancou o Plano Belgrano cujo objetivo era a
reducdo da pobreza do Norte argentino através de obras de infraestrutura, de
programas sociais, de integracdo digital e de uma maior presen¢a do Estado nos

bairros mais afastados em cada provincia. (Barros, 2020).

O Plano Belgrano foi impulsionado a fim de promover a conexao intrarregional
e interrregional das provincias do Nordeste e Noroeste argentino (Salta, Jujuy, La
Rioja, Catamarca, Tucumén, Santiago Del Estero, Formosa, Chaco, Corrientes e
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Missiones) nas é&reas de infraestrutura, transportes, comunicacdes, economia,
producdo social, saude, educacédo, seguranca e defesa (Furlan, 2016, apud Barros
2020) Em 2019 o governo de Alberto Fernandez substituiu o Plano Belgrano pela
Unidad Belgrano Norte Grande mantendo o foco de investimentos em infraestrutura
e na competitividade das regides do Nordeste e Noroeste argentino (Barros, 2020).

Barros (2020) explica que a busca pela melhoria da conectividade das
provincias mais afastadas da capital argentina é uma constante de um governo para
0 outro: anteriormente & Unidad Belgrano Norte Grande e ao Plano Belgrano, em
2004, existia o Programa de Desenvolvimento e Integragdo do Norte Grande. Essas

regides integram a Zicosur.

De maneira geral as regifes que integram a Zicosur sdo caracterizadas por
serem economias periféricas em relacdo aos centros econémicos do Mercosul. O
isolamento geografico leva a que essas regides busquem formas alternativas que
potencializem suas economias, de tal modo que os corredores bioceanicos adquirem

carater estratégico para tal objetivo. (Vairavé, 2010, Apud Barros, 2020).

O Corredor Rodoviario Bioceanico se torna estratégico para essas provincias
(Salta, Jujuy e Tucuméan), de forma a potencializar o Plano Belgrano e
consequentemente, a integracdo de regides historicamente distanciadas do centro

politico e econdmico argentino.

A preferéncia dessas provincias por integrarem a Zicosur explica-se pela
possibilidade de acesso aos portos do Pacifico, de retomar o dinamismo comercial
gue possuiam com o0s paises vizinhos antes da consolidagdo das fronteiras
nacionais, e de contornar a crise atual. Devido a reforma constitucional de 1994, as
provincias tém autonomia para celebrar acordos de cooperacdo internacionais,
desde que néo entrem em conflito com as diretrizes da politica exterior do Estado.
(Safarov, 2019 apud Barros, 2020).

Assim, o Corredor Rodoviario Bioceanico contempla os objetivos da politica
externa argentina de promover a projecdo ao Pacifico, principalmente no
relacionamento com a China e atender as demandas das préprias provincias de

concretizar os objetivos da Zicosur e de maior conectividade entre si.
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3.2.4 A IMPORTANCIA DO CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO PARA O
CHILE

O governo de Sebastian Pifiera (2018-2022) reiterou 0 compromisso para
com o corredor Rodoviario Bioceénico firmado em reunides bilaterais entre o Chile e
0s demais paises participantes do projeto. O Corredor Rodoviario Bioceanico
atendera as regides chilenas de Arica-Parinacota, Tarapaca, e Antofagasta aos
guais conformam o Norte do Chile e permitira o acesso aos portos de Arica, lquique,
Antofagasta e Mejillones e também facilitar4 o acesso aos portos de Coloso, Michilla
e Tocopilla.

Essas regifes pertenceram ao Peru e a Bolivia antes da Guerra do Pacifico
(1879- 1883). A vitdria do Chile na Guerra do Pacifico levou o pais a consolidacéo
do seu dominio sobre o Pacifico Sul e a obtencao de importantes ganhos territoriais
e econdmicos, estes ultimos derivados do salitre, destaca Barros (2020).

Também sao regides que integram a Zicosur pelos mesmos motivos que seus
pares tais como: sao regides distantes dos centros nacionais, que carecem de maior
investimento em infraestrutura, que estao sujeitas a dinamicas fronteiricas, as quais
poderiam ser potencializadas se fosse consolidada uma rede de infraestrutura
internacional bem coordenada. Segundo Garcia (2015, apud Barros, 2020) o
territorio do Norte do Chile é estratégico tanto por integrar diversos eixos de
conectividade como por permitir a passagem para outros eixos de conexdo com o
resto da regido. Parte da regido abrange territérios da area de fronteira norte do

pais, configurando-se num importante corredor de bens servicos e pessoas.

Barros (2020) destaca que a atuacdo dos entes subnacionais chilenos é
vinculada a questdes de politica exterior, dada a concentracdo de competéncias
nessa tematica nas figuras do Presidente e do Ministro das Relacdes Exteriores.
Temas fronteiricos sdo de competéncias do Ministro de RelagBes Exteriores (através
da Direcdo de Fronteiras e Limites) e do Ministério do Interior (através da
Subsecretaria de Desenvolvimento Regional e Administrativo). O autor recorda que
a Secretaria Regional de Antofagasta, e 0 senador por Tarapaca e ex-prefeito de
lquique, Jorge Soria foram protagonistas na criagdo da Zicosur e na defesa dos
Corredores Bioceanicos.
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A relevancia dessas regides, na area de politica exterior, se relaciona com a
ideia de que o Chile pode desempenhar um papel de ponte entre a regido sul-
americana e a regido pacifica com énfase principalmente na regiéo Asia-Pacifico nos

tltimos anos.

A ideia do Chile enquanto ponte estratégica esta relacionada a sua diplomacia
comercial. O relacionamento do Chile com a regido Asia-Pacifico foi se
intensificando a partir da redemocratizacdo (1990) e concomitante ao processo de
globalizacdo e insercdo internacional fundamentada no regionalismo aberto. A
entrada do pais na Asia-Pacific Economic Cooperation (APEC), em 1994 facilitou a
negociacdo de acordos comerciais, 0s quais se expandiram durante os governos de
Eduardo Frei (1994-2000) e Ricardo Lagos (2000-2006). Barros (2020.p.48).

No ambito regional, Barros (2020) acrescenta que se discutiu a incorporagao
do Chile & NAFTA,; houve negocia¢cdes com a Unido Europeia e Canad4; e o pais foi
anfitrido da segunda Cupula das Américas, lancando bases para a aproximacao do
EUA com América Latina através da ALCA. O Chile se incorporou como membro
associado do Mercosul e se tornou membro efetivo da Unasul desempenhando a
presidéncia Pro Tempore da mesma em 2018. O Chile foi um dos fundadores da
Alianca do Pacifico, uma iniciativa de integragcdo fundamentada no regionalismo
aberto cuja projecdo visa a regido Asia-Pacifico. Tal projecdo vem impulsionando o
relacionamento com a Associacdo de Nacdes do Sudeste Asiatico (OSEAN), e com
Estados asiaticos através da categoria Estado Associado da mesma, além de ter
liderado a aproximagdo com o Mercosul sob a iniciativa Convergéncia em

diversidade®.

9 Convergéncia na Diversidade é uma politica que o Chile adotou no governo de Bachelet (2014)
buscava promover na América Latina. E uma op¢do que combina realismo e vontade politica de
avancar em direcdo a uma regido mais integrada e autbnoma. Baseia-se em uma estratégia de
geometria flexivel, de buscar acordos entre paises e construir a partir da diversidade, visdes
comuns para aproveitar as oportunidades e, por outro lado também ser capaz de enfrentar os
desafios apresentados pelo cenario atual onde hoje, entre tantas questdes, os dois grandes
problemas que estdo abalando o mundo s&o a crise climatica e a crescente rivalidade global
entre a China e os Estados Unidos, uma realidade que p6e a prova a autonomia de pequenos e
médios paises, que ndo conseguir escapar as pressdes que inevitavelmente fazem parte dessa
realidade. Disponivel em:
https://brasil.elpais.com/brasil/2014/03/12/0pinion/1394642773 153377.html
https://lwww.elmostrador.cl/noticias/opinion/2022/02/05/chile-y-america-latina-convergencia-en-la-
diversidad-2/
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No entanto para que o Chile desempenhe um papel de ponte entre a regido
sul-americana e a asiatica, os Corredores Bioceanicos se tornam vitais. A
conformacéo da Zona Franca de Iquique (Zofri) demostra que a regiao de Tarapaca
tem adquirido condicdes para que se transforme numa plataforma de servigcos em
que os corredores bioceanicos possam promover a complementaridade econémica
em areas fronteiricas e tornar sua interconexao mais completa. Para Barros (2020) o
desenvolvimento da regido de Tarapaca tem dependido do seu entorno sub-regional,
principalmente da Bolivia, além de ser uma regido estratégica para o Centro-oeste
sul Americano de forma que aquela pode ser uma ponte entre 0 mercado sul-
asiatico e a sub-regido sul-americana e dinamizar os intercambios comerciais dos
paises que conformam essa localidade. O autor também destaca que o
relacionamento bilateral com o Brasil também é de importancia estratégica para o
sucesso do Corredor Rodoviério Bioceanico porque além da aproximacdo Mercosul-
Alianca do Pacifico outros temas relacionados a integracdo se tornam relevantes na
relacdo bilateral.

Sobre as relacdes bilaterais Chile e Brasil, Wilke (2022, p. 41) diz que no que
tange sua relacdo comercial com o Brasil ja estd praticamente todo liberalizado, ao
amparo do Acordo de Complementagcdo Econémica MERCOSUL-Chile (ACE-35).
Em 2018, o Brasil foi o principal parceiro comercial chileno na América Latina, e o
Chile, o segundo soécio do Brasil na América do Sul. Entre os principais produtos
exportados ao Chile pelo Brasil encontram-se Oleos brutos de petréleo, carnes,
automoéveis e tratores. O Brasil por sua vez, importa do Chile, principalmente,

derivados do cobre, salmé&o e vinhos.

No que se refere ao comeércio especificamente do Estado do Mato Grosso do
Sul com o Chile Wilke (2022, pp.41-2) destaca que estado apresenta relevante
participagdo no comércio e em 2019 as exportagbes do MS totalizaram cerca de
US$ 157.748.563. Sendo que a capital Campo Grande totalizava 45% das
exportacdes, seguidas de Iguatemi, Nova Andradina e Paranaiba, todos
fornecedores de carnes bovinas frescas e ou refrigeradas. E as importacdes do
Chile no periodo de 2015 a 2019 em relacdo ao MS correspondiam a alcool e
derivados, adubos e filé de peixe e cobre que correspondem as microrregibes de

Nova Andradina, Trés Lagoas e Campo Grande.
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3.2.5 0 TRATADO DE ASSUNCAO E O TRATADO DE BRASILIA

Para que essa rota se concretize € importante considerar os fatores
essenciais para o0 desenvolvimento da infraestrutura, do trajeto e da

desburocratizacao. Sobre este assunto Asato (2021, p. 34) considera que:

“‘Além dos pressupostos materializados em reunides e expedi¢cdes pelo
novo caminho, com a participacdo de autoridades do governo federal,
estadual, municipal; diretores de universidades; membros de associacdes
comerciais e Sindicato das Empresas de Transporte e Logistica de Mato
Grosso do Sul (SETLOG/MS) e Associagdo Brasileira de Agéncias de
Viagens, Seccional de Mato Grosso do Sul (ABAV/MS), ha os pressupostos
politicos que legitimam o processo institucional de abertura de uma rota de

integracado entre paises”.

Os pressupostos politicos que dao amparo a continuidade do projeto
encontram-se nas declaracdes presidenciais de Assuncdo em 2015 € a de Brasilia
de 2017, bem como em todas as tratativas do COSIPLAN com apoio politico

nacional e local.

A Declaracao de Assuncéo, realizada em dezembro de 2015, considerada um
ponto de partida que reitera um compromisso de integracdo, desenvolvimento
econdbmico e social bem como o de estabelecer com maior competitividade os
produtos regionais e facilitar a circulagdo de bens e pessoas. Foi assinado pelos
guatro presidentes dos paises do Corredor e na ocasiao foi constituido um Grupo de
Trabalho (GT) para estudos técnicos e de viabilidade do corredor que abrange o

itinerario desde Porto Murtinho aos Portos do Norte do Chile.

Além do compromisso firmado entre os presidentes, os paises buscavam
efetivar a conexao regional que incluia a participacéo do setor privado, da academia

e das populacdes locais.

No que se refere a competitividade especificada no Tratado ASATO (2021)
entende que ha de fato a possibilidade de potencializar inicialmente as relacbes
comerciais entre os paises da Rota e posteriormente de forma global. Sobre as

relacbes comerciais esse autor cita a criacdo de novas alternativas especialmente
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focadas no turismo em diferentes modalidades voltadas para um produto regional

como: gastronomia, hotelaria, agencia de viagens, transporte e entretenimento.

A partir da Declaragdo de Assuncdo 0s governantes entendem que 0s
avancos virdo apoiados em acordos gradativos por meio de uma politica de
convergéncia na diversidade. Nesse sentido os eixos de integracdo séo ferramentas

centrais e indispensaveis para concretizar um objetivo de interesse comum.

A Declaracdo de Brasilia, datada de dezembro de 2017, reitera o
compromisso firmado anteriormente, indo ao encontro do processo de integracao, e
teve como abordagem levar adiante a convergéncia entre o Mercosul e a Alianga do
Pacifico, sacramentada pelo inicio das obras de construcdo da nova rodovia

correspondendo inicialmente ao trecho de Carmelo Peralta a Loma Plata.

Em sintese os assuntos abordados na Declaracdo de Assuncdo e na
Declaracao de Brasilia foram os seguintes:

Declaragéo de Assungao:

1- Formagdo doe GT’s entre os quatro paises, integrando os Ministérios de
Obras Publicas, Infraestrutura e Transportes;

2- 2-Plano Piloto para agilizar os procedimentos de fronteira que assegurasse:
maior eficiéncia, sistematizacdo e homologa¢do dos mecanismos de inspe¢ao
e controle nos quatro paises;

3- Avancar no contexto de informatizacdo integrada com formularios e dados
uniformes, permitindo agilidade no transporte de mercadorias e pessoas;

4- 4-Realizar estudo conjunto com a iniciativa privada de modo a avaliar
infraestrutura e possibilidade de transporte multimodal,

5- 5-Definicdo de Método de Trabalho do GT a ser formalizado em forma de
relatorio a ser apresentado em seminario no Chile.

Declaracéo de Brasilia

1- A afirmacéo do compromisso de integragdo latino-americana, através de uma
aproximacao fisica entre os paises, materializada pelo inicio das obras em

trecho paraguaio;
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2- Entendimento da importancia dos demais atores no projeto da nova rota
inserida dentro do corredor, a saber: iniciativa privada, universidade e
sociedade civil;

3- O Corredor devera permitir o desenvolvimento multidimensional no ambito
sub-regional (desdobramento de uma regido que pode ter escala nacional e
internacional) e também numa perspectiva de integracdo com o resto do
mundo global,

4- Reconhecimento do avanco das obras infraestruturais do Corredor, porém
com necessidade de enfrentar o déficit nas questdes de procedimentos
aduaneiros e demais relacdes fronteiricas;

5- Definicdo de segundo ciclo de reunibes em territdério argentino, para dar
continuidade ao Plano Piloto de procedimentos em fronteira e possiveis

adaptacoes.

As regides de fronteiras se tornam evidentes no processo de integracao entre
0s paises que compdem a nova rota de integracao latino-americana ao passo que
as relacdes intra-fronteiricas tém representatividade nas relagcbes comerciais
(transporte de carga, bens e pessoas), humanas (aproximacgao das relacdes entre
povos a partir das obras infraestruturais) e de desenvolvimento multidimensional,

aproximando uma regido da outra em varios aspectos multidimensionais.

ASATO (2021, p. 36) informa que o Corredor Bioceanico pode oportunizar
uma mudanga de perspectiva local, principalmente em funcdo de investimentos
aportados em infraestrutura de toda ordem. A comecar pela pelas &reas de fronteira
entre 0s paises, valorizando o interesse coletivo das comunidades locais. Além do
mais espera-se com a conclusdo das obras de viabilidade do corredor, um
incremento de conectividade e integracdo regional e um incentivo a
internacionalizacdo das pequenas e médias empresas e dos territérios impactados

pelo corredor.
3.2.6 GT CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO: ANTECEDENTES E ATORES
De acordo com a Declaracdo de Assuncao sobre os Corredores Bioceanicos,

os presidentes definiram os objetivos do Grupo de Trabalho (GT) do Corredor
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Rodoviario Bioceanico com objetivo de impulsionar a integracdo da infraestrutura e

fazer a conexdo fisica entre portos do Atlantico e Pacifico.

O projeto da infraestrutura que conectara Porto Murtinho aos Portos do Norte
do Chile j& havia sido definido como prioritario pelos quatro paises, em abril de 2015,
durante uma reunido de altos funcionédrios em Santiago no Chile e os trechos
contemplados sé@o aqueles que ja existiam na Carteira de Projetos do COSIPLAN da
UNASUL. (Barros. 2020.p.20).

Em 2017, os presidentes apresentaram um projeto de infraestrutura que
envolvia os quatro paises como um Corredor Rodoviario Bioce&nico que promova a
convergéncia do Mercosul com a Alianca do Pacifico e omitindo a Unasul e o
COSIPLAN. Enquanto a primeira declaracéao cita trés vezes o COSIPLAN a segunda
declaracédo, logo no primeiro paragrafo menciona a convergéncia entre Mercosul e
Alianca do Pacifico e ndo aborda o Conselho em todo o documento. (Barros, 2020,
p.23). Este fato se deve ao fato desta segunda declaracao ocorrer poucos dias apés
a ultima reunido ministerial do COSIPLAN em um momento em que a crise da

Unasul se Agravava.

O Corredor Rodoviario Bioceanico também fomenta outras experiéncias de
cooperacao regional, centrada nas unidades subnacionais como a Zona de
Integragcdo do Centro-oeste-Sul-Americano (Zicosur). Caracteriza-se como uma
iniciativa sub-regional que agrupa provincias (Argentina), departamentos (Bolivia,
Peru, Paraguai e Uruguai), regides (Chile), e Estados (Brasil), coincidindo com o
territério do Chaco Sul-Americano e tem como objetivo sua projecdo perante os

mercados da Bacia do Pacifico. (Barros, 2020).

A Zicosur'® foi criada em 1997 por iniciativa da Secretaria de Integracéo
Regional de Antofagasta (Chile), com o objetivo de agrupar os entes subnacionais

localizados ao centro oeste sul-americano e garantir a insercdo deles no cenério

10 a Zicosur tem como membros plenos 44 governos locais de 6 paises: 10 provincias da
Argentina, 8 departamentos da Bolivia, 1 estado do Brasil (Mato Grosso do Sul), 4 regides do
Chile, 4 departamentos do Peru e todos os departamentos do Paraguai (Salmon, 2013).
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internacional unindo os portos do Atlantico ao Pacifico. A participagdo do Uruguai na
Zicosur se da justamente pela proximidade deste pais as provincias que integram e

pela conectividade aos portos do Atlantico.

As discussbes sobre o Corredor Rodoviario Bioceanico tém persistido de
forma regular apesar da interrupcao de reunides de ministros do COSIPLAN a partir
de dezembro de 2017 e das mudancas de governos dos paises que fazem parte do
GT. O Corredor Rodoviario Bioceanico como projeto de integracao fisica regional,
gue congrega diretamente quatro paises e que vem mantendo reunifes regulares,
apesar do movimento de esvaziamento de instituicbes regionais, como é o caso da
Unasul, e fragmentacdo politica regional ainda apresenta fortes argumentos sobre
0s impactos positivos das ligacdes interoceanicas e desse modo se mantém em

pauta.

Barros (2020, p.29) destaca outra iniciativa de cooperagdo internacional a
UniRila (Rede Universitaria da Rota de Integracdo Latino-Americana), que foi criada
no segundo semestre de 2016 e tem sido coordenada pelas universidades do Mato
Grosso do Sul e universidades da Argentina, Chile e Paraguai com o objetivo de
incorporar o papel das mesmas nas discussdes sobre o corredor Rodoviario
Bioceanico. Participam desta iniciativa as universidades: Universidade Estadual de
Mato Grosso do Sul (UEMS), Universidade Catdlica Dom Bosco (UCDB),
Universidade Federal do Mato Grosso do Sul (UFMS), Universidade Federal da
Grande Dourados (UFGD), Universidade Anhanguera/UNIDERP, Instituto Federal de
Mato Grosso do Sul (IFMS), Universidade Nacional de Jujuy e Universidade
Nacional de Salta da Argentina: Universidade de Antofagasta e Universidade
Catodlica do Norte do Chile do Chile; e a Universidade Nacional de Assuncao, do

Paraguai.

3.2.7 AS RESPONSABILIDADES DE CADA PAIS EM RELACAO A
INFRAESTRUTURA DO CORREDOR BIOCEANICO (QUEM E RESPONSAVEL
PELAS OBRAS?)

Com o intuito de definir o percurso da Rota Bioceanica e por quais paises ela
seria mais viavel foram feitas duas caravanas. Em 2013 aconteceu primeira

caravana e era composta por: empresarios, politicos, diplomatas e jornalistas com o
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objetivo de chegarem aos portos do Chile. A ideia era verificar qual era a melhor rota
saindo de Campo Grande para atingir os referidos portos. Sobre esta primeira

caravana Wilke (2022. p.276) relata o seguinte:

A caravana foi liderada pelo setor de transporte nacional que desejava
encontrar caminhos que desafogassem os portos brasileiros e que
atingissem a Bacia Asiatica em menor tempo se comparado com o caminho
pelo Oceano Atlantico, saindo de S&o Paulo ou Paranagua. A organizagdo
desse evento ficou a cargo do Sindicato de Empresas de Transporte de
Cargas e logistica de Mato Grosso do Sul (SETLOG-MS) entidade liderada
pelo empresério Claudio Cavol. (Wilke. 2022, p. 276)

O Grupo liderado por Cavol saiu de Campo Grande no dia 27 de setembro de
2013, a bordo de 30 camionetes, levando 90 pessoas. A rota escolhida passava por
Corumba, onde a comitiva tinha reunido com autoridades locais e bolivianas. A
equipe também passou por Arica e Iquique no Chile. A viagem durou oito dias e 0
retorno aconteceu por estradas do Paraguai, onde os participantes encontraram um

ambiente mais propicio ao comércio e a integracao fisica da América do Sul.

Durante a viagem os participantes comecaram perceber que as condi¢cdes
oferecidas pela Bolivia ndo atendiam as expectativas do setor de transporte do
Brasil gue desejava atuar nessa rota. Destacavam como muito ruins para 0 comeércio
internacional a burocracia e a legislacdo do pais, que deixariam em condicdo de
desvantagem os capitais externos. Por isso, esse caminho que corta o centro da

Bolivia se mostrou problematico e era necessario estudar outras rotas. (Wilke. 2022).

Em razédo das dificuldades encontradas na Bolivia o debate sobre a rota por
Porto Murtinho que passaria pelo Paraguai e Argentina até chegar aos portos
chilenos, sem passar pela Bolivia ganhou densidade. A segunda caravana
aconteceu nos periodos de 25 de agosto a 2 de setembro de 2017. Essa comitiva
saiu do Brasil (Campo Grande-MS) e passou por Paraguai, Argentina e chegou aos

portos de lquique e Antofagasta no Chile.

Apés definicdo formal do tracado coube as autoridades dos paises
envolvidos cuidar das obras de infraestrutura que precisavam ser feitas. Wilke
(2022) destaca importantes aspectos no que se refere a obras de infraestrutura que

deveriam ser feitas pelos paises integrantes do projeto para que o Corredor se
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efetive de fato. A Argentina e o Chile tinham pouca coisa a fazer. A integragéo fisica
e comercial entre esses dois paises ja acontecia com muita intensidade desde a
década de 1990. Até haviam encontrado formas de superar parte das dificuldades
para que seus caminhdes atravessassem a Cordilheira dos Andes, um obstaculo

natural que continua sendo um gargalo para a construcao fisica do corredor.

Nas palavras de Wilker (2022) o Paraguai e o Brasil tinham imensos desafios.
No caso do pais guarani, parte das obras estava em andamento. O acordo impés ao
Paraguai a construcdo de uma rodovia ligando as cidades de Carmelo Peralta,
Mariscal José Félix Estigarribia e Pozo Hondo na Argentina. A referida atingia a
fronteira com a Argentina por meio da cidade de Mision La Paz. (WILKE 2022,
p.288).

O Brasil deveria construir uma ponte ligando Porto Murtinho a Carmelo
Peralta e uma alca rodovidria que contornasse a cidade de Porto Murtinho,
facilitando o acesso dos caminhdes a ponte e aos portos que estavam sendo
construidos apdés um longo periodo das obras paradas. Esse era um desfio imenso
porque a ponte e a algca representavam investimentos de grande porte segundo o

autor.
3.2.8 A PONTE ENTRE PORTO MURTINHO E CARMELO PERALTA

A ponte entre Porto Murtinho e Carmelo Peralta é o grande desafio do projeto
em territorio brasileiro. Sem a ponte ndo tem como o projeto do corredor ter sucesso.
Ela é a conexao entre o Brasil e o Paraguai. A solucdo para essa ponte conforme
aponta Wilke (2022, p.p.288-9) comecgou a ganhar corpo em uma reunido realizada
na data de 09 de maio de 2016, na embaixada do Chile, em Brasilia. Participaram
dessa reunido parlamentares federais Sul-mato-grossenses como 0 senador
Waldemir Moka, os deputados federais, Geraldo Resende, Carlos Marun, Tereza
Cristina, Vander Loubet, Dagoberto Nogueira, Zeca do PT e Elizeu Dionisio.
Também compareceram o governador Reinaldo Azambuja e o embaixador chileno

Jaime Gazmuri Mujica.

Entre 2016 a 2018, o debate sobre a ponte acontecia em duas frentes

conforme aponta Wilker (2022 p.291). Uma estava voltada para conseguir 0s
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recursos para investir na obra e a outra buscava definir o projeto fisico. No inicio de
2019, esses dois problemas foram praticamente resolvidos. A Itaipu Binacional que
tem capital brasileiro e paraguaio decidiu financiar as obras da ponte. Assim, tudo

indica que em 2023 a ponte sera concluida e inaugurada.

Sobre o processo de licitagdo da ponte binacional ficou definido o seguinte:
em julho de 2019 o governo do Paraguai autorizou a licitacdo para a criacdo do
projeto e execucao da ponte sobre o rio Paraguai ligando as duas cidades. Houve
atraso no processo, devido a pandemia. Conforme o Ministério de Obras Publicas e
Comunicagbes do Governo Federal do Paraguai as empresas interessadas em
participar da licitacdo deveriam formar um consércio, tendo a participacdo de
empresas brasileiras e paraguaias. Este processo € de licitagcdo binacional e engloba
o0 plano de viabilidade técnica, econbmica e ambiental além do projeto de
engenharia, cadastro e fiscalizagao das obras. (Wilke. 2022, p.29).

A ponte sera construida pelos dois paises, sendo cada um responsavel pela
estrutura no seu lado do territério. Em 24 de setembro de 2021 foi homologada a
contratacdo do Consoércio Paraguai-Brasil que construira a ponte e as empresas
Tecnoedill Constructora S.A. Cidade Ltda., e Paulitec Construgbes. O valor do
contrato em guaranis equivale a 89,5 milhdes de ddlares a ser pagos pela Itaipu
Binacional. Sua extenséo sera de aproximadamente 680 metros de comprimento e
sera do tipo estaiada, suspensa por cabos, constituida por um ou mais mastros de
onde partem os cabos de sustentacdo, com duas torres com mais de 100 metros de
altura. Com viadutos de mais de 150 metros nas cabeceiras, além de um véo de 380
metros de altura de 22 metros. (Rota Bioceanica, 2021 apud Wilker, 2022, p. 29).

A ponte binacional atuara também como facilitador no sentido de aumentar a
interacdo da populacdo local de brasileiros e paraguaios. Wilker (2022) destaca
também que as populacdes de ambas as cidades possuem tragcos culturais bem
intrinsecos e que apos a construgdo da ponte tais semelhancas fiqguem ainda mais
fortes e notaveis entre os turistas de fora, assim como entre os préprios moradores

das cidades.

Wilke (2022, p.292) informa que outra obra importante é a al¢a rodoviaria de

Porto Murtinho que permitira o acesso rodoviario aos portos e a futura ponte, que foi
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inaugurada no dia 10 de fevereiro de 2021 pelo governo do estado. O autor lembra
também de outra informacéo importante para a concretizacdo do corredor que € 0
fato das obras fisicas de asfaltamento no Paraguai estarem acontecendo com
relativa velocidade, principalmente a pavimentagdo de rodovia e outras obras e o
asfaltamento na sub-regido do Chaco. Segundo dados fornecidos por News Roads
(2021) e Wilke (2022) a Rota Bioceanica que ira ligar os oceanos Atlantico, no Brasil
e o Pacifico no Chile chega a 106 km no Paraguai. O projeto prevé um total de 277
km em obras ligando Carmelo Peralta (alto Paraguai) na fronteira com Porto
Murtinho (MS), a Loma Plata (Boquerén), passando pelo Chaco paraguaio. A PY-09
€ conhecida como Transchaco, Unico trecho ndo pavimentado da ligacao
transcontinental que abrirdA uma nova rota para exportacdes de produtos pelos

portos do Chile.

A conclusédo das obras esta prevista para fevereiro de 2023. O asfalto da PY-
09 estd sendo implantado pelo Consorcio Corredor Vial Oceanico e o custo total
sera de US$440 milhdes. A construcéo esta subdividida em 40 trechos e esta sendo
implantada uma nova rodovia, paralela a de terra, com aterro para evitar as cheias e

o asfalto com espessura de 26 centimetros. (Wilke. 2022, p.193).

3.29 O CONTORNO RODOVIARIO NORTE E CENTRO INTEGRADO DE
CONTROLE DE FRONTEIRA (PORTO MURTINHO)

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) iniciou uma
licitagdo com o objetivo de contratacdo de uma empresa para executar os estudos
de projetos de engenharia do contorno rodoviario Norte no municipio de Porto
Murtinho. A obra do trecho alternativo far4 a ligacdo da cidade a ponte binacional,
unindo (via rodoviaria) Porto Murtinho (Brasil) a Carmelo Peralta (Paraguai). O
contorno inicia na BR-267, com cerca de 10 km de extensdo de pista simples e

acostamento ao longo do trecho. (Wilke, 2022, p.30).

Nesse trajeto sera erguido o um Centro de Controle de Fronteira (lado
brasileiro), distando cerca de 3 km da fronteira entre o Brasil e o Paraguai. O
objetivo deste Centro é combater o crime organizado e o trafico de drogas,
intensificando a integracdo de agente de seguranca publica e melhorando o

monitoramento na fronteira brasileira. (Wilke, 2022).
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Fig—ura 4. Contorno Rodoviario em Porto Murtinho. Fonte: Wilke, 2022. DNIT, 2020

Conforme o edital, o total do custo de contratacdo dos projetos para o
contorno rodoviario esta orcado em R$3,6 milhdes e a empresa contratada terd o
prazo de 520 dias da elaboracdo dos estudos a entrega final dos documentos.
(Mario,2020, apud Wilke, 2022, p.32). Nesse trecho devera ser implantado uma
Aduana Integrada com os seguintes 6rgaos: Receita Federal, Policia Federal, lagro,
Ministério da Agricultura. S&o instituicdes federais e do Estado integrando acbes de

fiscalizac&o e controle, cujos investimentos serdo dos Governos Federal e Estadual.
3.2.10 CONTORNO VIARIO DE PORTO MURTINHO

A BR-257 em MS tem inicio na divisa com o estado de S&o Paulo e finaliza na
entrada da cidade de Porto Murtinho. Antes os caminhdes atravessavam parte do
centro do municipio e causavam transtorno no transito da cidade, enquanto
esperava para descarregar nos terminais portuarios. Os caminhdes tinham que
dividir a pista com o transito urbano, além de ciclistas e pedestres, atrapalhando até
mesmo areas comerciais e residenciais. Essas ocupagfes no entorno das vias
causavam problemas aos moradores e ao comércio local. Por causa dessas
interferéncias e pela projecdo no aumento das exportacdes e instalacdo de novos
portos, foi construido o contorno viario de Porto Murtinho, de acordo com o DNIT.
(Wilker. 2022, p.32).

A obra foi inaugurada em fevereiro de 2021. O DNIT espera a melhoria no
trafego, maior seguranca e a melhoria da logistica no escoamento de produtos. Além
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da reducdo no tempo de permanéncia dos motoristas na rodovia. O investimento na
obra foi de R$25,2 milhées em recursos do Fundersul- Fundo de Desenvolvimento
Rodoviario de Mato Grosso do Sul. (Wilker. 2022).

3.2.11 O COMERCIO INTERNACIONAL A PARTIR DO ESTADO DE MATO
GROSSO DO SUL

Conforme dados da Semagro (2016), Mato Grosso do Sul € o sexto estado do
pais em extensao territorial, com mais de 357.145,534 km2 de area que corresponde
a 4,19% da éarea total do Brasil (8.515.767,049 km2) e 22% da area do centro-oeste.
Tem como limites os Estados de Goiads a nordeste, Minas Gerais a leste, Mato
Grosso ao norte, Parana ao sul e Sao Paulo a sudeste, além da Bolivia (oeste) e 0
Paraguai (oeste e sul). (Wilke, 2022, p.33) O autor destaca que o Estado possui sua
distribuicdo geografica estabelecida pelo IBGE de acordo com suas dimensdes de

realidade espacial, sendo mesorregiao e microrregiao.

MESORREGIAO MICRORREGIAO  MUNICIPIOS
PANTANAIS SUL- Baixo Pantanal Ladario, Corumba e Porto Murtinho.
MATO-GROSSENSES
Aquidauana Anastacio, Aquidauana, Dois Irmaos do
Buriti e Miranda.
Alto Taquari Alcinépolis, Camapua, Coxim, Figueirdo,
CENTRO-NORTE DE Pedro Gomes, Rio Verde de Mato Grosso,
MATO GROSSO DO Sao Gabriel do Oeste e Sonora.
SUL
Campo Grande Bandeirantes, Campo Grande, Corguinho,
Jaraguari, Rio  Negro, Rochedo,
Sidrolandia e Terenos.
Cassilandia Cassilandia, Chapadao do Sul, Costa Rica
e Paraiso das Aguas.
LESTE DE MATO Paranaiba Aparecida do Taboado, Inocéncia,
GROSSO DO SUL Paranaiba, Selviria.
Trés Lagoas Agua Clara, Brasilandia, Ribas do Rio
Pardo, Santa Rita do Pardo e Trés Lagoas.
Nova Andradina Anaurilandia, Bataguassu, Bataypora,
Nova Andradina e Taquarussu
Bodoquena Bela Vista, Bodoquena, Bonito, Caracol,
Guia Lopes da Laguna, Jardim e Nioaque.
SUDOESTE DE MATO  Dourados Amambai, Antonio Jodo, Aral Moreira,
GROSSO DO SUL Caarap0, Douradina, Dourados, Fatima

do Sul, Itapora,Juti, Laguna Carapa,
Maracaju, Nova Alvorada do Sul, Ponta
Pora, Rio Brilhante e Vicentina.

Iguatemi Angélica, Coronel Sapucaia, Deodapolis,
Eldorado, Gléria de Dourados, Iguatemi,
Itaquirai, Ivinhema, Japora, Jatei, Mundo
Novo, Navirai, Novo Horizonte do Sul,
Paranhos, Sete Quedas e Tacuru.

Figura 5. O COMERCIO INTERNACIONAL A PARTIR DO ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL
Fonte: WILKE (2022)
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O comércio exterior do Mato Grosso do Sul caracteriza-se por ter uma
crescente participacdo no total do comércio internacional do Brasil com pauta
exportadora bastante concentrada em trés produtos: soja, celulose e em menor
medida carnes de bovinos. No caso das importacdes ele se centra no gas natural
vindo da Bolivia. (Barros. 2020).

O principal comprador de produtos sul-mato-grossenses € a China e em nivel
regional é a Argentina. Barros (2020, p.82) A composicdo das exportacdes do
Estado, da mesma forma que acontece com o Brasil em seu conjunto, esti
majoritariamente composto por produtos basicos e semimanufaturados, enquanto a
das importacdes, quando se desconsidera o0 gas natural € majoritariamente de

produtos manufaturados.

Wilke (2022, p.36) destaca que a China possui uma caréncia em proteina
animal o que justifica essa exportacdo de carnes bovinas, congeladas e também de
aves e miudezas. Além da Argentina, outros paises que compram esses produtos
citados sdo Chile, Japdo, Russia e Tailandia. E importante frisar que ha outros
paises que sdo compradores e produtos sul- mato-grossense que sao produzidos

em diversas regides do Estado.

Porém conforme aponta Wilke (2022, p.34), o estado, apesar de apresentar
um superavit comercial no periodo que antecede a 2019, passa a experimentar
nesse ano a uma diminuicdo tanto nas exportacées quanto nas importacdes. No
entanto em 2020 as exportacbes retomam o0 crescimento, mas as importacdes

continuam em queda.

Esse comportamento apontado por Wilke (2022, p.34) é resultado dos efeitos
da pandemia mundial do novo Corona virus (covid-19) sobre a economia do Estado
de Mato Grosso do Sul que ja passou por uma queda consideravel no setor da
indastria. O autor ressalta ainda que essa queda nas exporta¢des das industrias foi

seguida por outros setores de atividade econémica.

As exportacbes do MS sdo atividades econdmicas relevantes para diversos
municipios do estado e o Corredor rodoviario pode viabilizar uma maior aproximacao

comercial com vistas a ampliar a gama de produtos comercializaveis. Além disso, ao
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longo do corredor ha diversas cidades que terdo acesso mais rapido aos produtos
brasileiros, aponta Wilke (2022, P.35).

Além das exportacbes o MS tem sua participacdo nas importacbes de
diversos paises entre eles, Bolivia, Chile, Estados Unidos, China. Wilke (2022, p.37)
destaca esses paises, pois 0s mesmos terdo seu fluxo do comércio beneficiado pelo
corredor bioceanico. E pressupfde que havera maior agilidade no transito, reducao

de custos operacionais, 0 que por sua vez pode impulsionar 0s negocios.

Quanto as importacbes realizadas pelo MS os principais produtos sé&o
oriundos dos paises citados no paragrafo anterior e sdo 0s seguintes: gas de
petréleo, hidrocarbonetos gasosos, fertilizantes, maquinas e aparelhos, vestuarios,
derivados de petréleo, bombas e compressores de ar, ferramentas manuais, agentes
organicos de superficies (produtos quimicos), acessorios para tubos (ex. cotovelos)
e madeiras. Outros paises fornecedores de produtos importados pelo MS séo a
Espanha e a Austria. (Wilke, 2022, p.38).

O MS tem um papel importante no comércio com 0s paises vizinhos e que
estdo ao longo do corredor bioceanico. Dessa forma o projeto de corredor rodoviario
podera promover a integracdo regional e maior aproximagdo dos paises vizinhos.
Nesse sentido Wilker (2022, p.37) elaborou uma tabela a partir de dados do
ComexSTAT™Y apresentando o fluxo de comércio do MS para os paises da rota e
ressalta a importancia do aprofundamento nas relacbes comerciais com esses

paises que compdem a rota.

11 ComexSTAT é um sistema para consultas e extracdo de dados do comércio exterior brasileiro.
Sao divulgados mensalmente os dados detalhados das exportacbes brasileiras extraidas do
SISCOMEX e baseados na declaracdo dos exportadores e importadores disponivel em

http://comexstat.mdic.gov.br)
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OPERACOES 2018 2019 2020*

ARGENTINA
Exportacdo 386.297.027 221.029.385 188.898.051
Importacdo 23.746.440 12.123.867 2.727.593
Saldo comercial 362.550.587 208.905.518 186.170.458
CHILE
Exporta¢do 153.291.839 160.915.417 97.220.210
Importacao 123.070.125 105.268.866 53.513.507
Saldo comercial 30.221.714 55.646.551 43.706.703
PARAGUAI
Exportagdao 26.445.201 22.783.266 15.007.460
Importacao 139.299.530 174.737.106 112.518.571
Saldo comercial -112.854.329 -151.953.840 -97.511.111

Figura 6.Fluxo do comércio de Mato Grosso do Sul para paises do Corredor : 2018 a 2020. (US$
FOB) (dados obtidos até abril/2020) Fonte:WILKE (2022)

O autor reforca a importancia das relacbes comerciais com 0s paises
vizinhos e destaca que isso depende de varios fatores, como por exemplo, a taxa
de cambio, das decisbes dos agentes econdmicos que estdo envolvidos com o
comércio exterior. Dessa forma, o corredor bioceanico objetiva, se executado,
oferecer infraestrutura rodoviaria para o fluxo comercial e de turismo na regiao
envolvida.(Wilker, 2022, p.38).

A Argentina é o pais vizinho que mais contribui para o fluxo do comércio com
o Brasil. De acordo com dados levantados por Wilke (2022, p.38) a Argentina foi o
terceiro principal parceiro comercial do Brasil em 2016, sendo o terceiro nas

exportacdes e o quarto nas importacoes.

De acordo com o Wilke (2022, p.39) o Brasil foi o principal destino dos
produtos argentinos com 17,8 % do total. Em contrapartida, os vizinhos do
continente americano sdo também os principais abastecedores do mercado
argentino. Individualmente, o Brasil foi também o maior fornecedor de bens ao pais
com 21,8% do total. Entre 2014 e 2016 os principais grupos de produtos exportados
pelo Brasil para a Argentina foram: automoveis, seguidos de maquinas (motores de
explosdo para automéveis, partes de maquinas e aparelhos para colheita, debulha,
moto compressores herméticos, escavadoras, niveladores), plasticos (polietileno

sem carga, polietileno linear, polipropileno) e maquinas elétricas (jogos de fios para
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velas de ignicdo, e outros acumuladores elétricos de chumbo, outros quadros de

dinamos e alternadores).

Os principais produtos importados pelo Brasil da Argentina foram os
automéveis (caminhdes, automoveis de passageiros e autopecas), que apesar de
gueda de 50% ocorrida no periodo de 2014 a 2016 somaram 36,6% do total em
2016. Destacam-se também: cereais (trigo, aveia, alpiste, cevada e arroz) com
13,7%; plasticos (polimeros de etileno polietilenos sem carga, polipropileno e cloreto
de vinila) com 5,8% e amidos e féculas (preparacdo para alimentos de criancas,
preparacgOes de farinhas, misturas e pastas para preparacdo de produtos de padaria)

com 4,5%.

Com relacdo ao comércio exterior com o Chile, Wilke (2022, p. 39), destaca
gue os combustiveis representam mais de 1/5 da pauta das exportacdes brasileiras
para o pais em questdo. Em 2015 os combustiveis (6leo bruto de petréleo, 6leos
lubrificantes e 6leos de vaselina ou de parafina) somaram 28,3% seguidos de
automoveis (tratores rodoviarios para semirreboque, carrocerias para automoveis,
chassis com motor para automoveis de passageiro com 14,3%; carnes ( carne
bovina desossadas, pedacos e miudezas comestiveis de frango, carne de peru,
carne suina) com 8,8%; maquinas mecanicas ( pas, partes de maquinas para
trabalhar minério, carregadoras e péas-carregadoras, partes de turbo reatores ou
turborrepulsores) com 7,2%; plasticos (polietileno sem carga, copolimeros de

popileno, polietileno sem carga) com 5,7%.

Em contrapartida, um dos principais produtos importados pelo Brasil do Chile
foi o cobre aponta Wilke (2022) e representa 3,2% seguido dos pescados (salméo e
outras carnes de peixe) com 13,8%; frutas (uvas, nozes, macas, améndoas, ameixas
e kiwis) com 5,5%; adubos (cloreto de potassio, nitratos de potassio, adubos e

fertilizantes) com 4,5%.

O autor menciona que a relacdo comercial do Brasil com o Paraguai é menor,
mas muito importante e que em 2015 o Brasil foi responséavel por cerca de 30% do
total das exportacdes do Paraguai e em contrapartida exportou para o referido pais

cerca de 30% do total das importacdes deste pais.
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Os principais grupos de produtos exportados do Brasil para o Paraguai sao:
maquinas mecanicas 12,8%, adubos7, 8%, plastico 7,0% entre outros de percentual
inferior a este ultimo. Por outro lado, os principais grupos de produtos importados
pelo Brasil do Paraguai em 2015 séo: cereais 36,5%, soja em grdo e sementes16%

e carnes 12,2% entre outros.

Nesse sentido o autor destaca a importancia do amadurecimento nas
relacbes comerciais de maneira que se possa diversificar o fluxo de comércio entre

0s paises vizinhos. E o corredor bioceanico é uma estratégia de integracdo

econdmica e desenvolvimento regional para estes paises.
3.2.12 AS RELACOES COMERCIAIS DO MS COM OS PAISES ASIATICOS

Sobre o comércio internacional do MS Wilke (2022, p.40) alerta que devem
ser observadas as transacdes com 0s paises asiaticos, visto que a relacao comercial
€ relevante tanto para o pais quanto para o Estado. Para melhor andlise o autor
apresenta uma tabela tendo a China como principal importador de produtos sul-
mato-grossenses e Hong-Kong e Taiwan sdo 0s mais representativos. No entanto,
ha outros paises asiaticos que mantém comércio com o MS, mas com o fluxo de

comeércio em expressao menor do que os mencionados.

Exportagido 2.892 785.477 2.146.634.653 1.796.075.012
% MS 50% 41% 51%
Importacdo 335441 468 334.347.006 131.467.147
Saldo

comercial 2.557.344.009 1.812.287.647 1.664.607 865
HONG KONG

Exportacio 190.368.412 180.006.401 121.258.222
% MS 7% 8% 7%
Importagiio 2.422.893 1.605.744 676.212
Saldo

comercial 187.945.519 178.400.657 120.582.010
TAIWAN

Exportacio 14.145.127 28.448.396 39.671.422

% MS . 1% 2%
Importagdo 9.280.547 10.216.793 1.623.509
Saldo

comercial 4.864.580 18.231.603 38.047.913

Figura 7. Fluxo de comércio de MS para a China de 2018 a 2020(U$ FOB)
Fonte: Wilke (2022) (Elaborado a partir de dados do ComexSTAT)
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De acordo com a tabela sobre o fluxo do comércio do MS apresentada por
Wilker (2022, p.41) os principais parceiros asiaticos a China tem cerca de 50% do
total de suas exportacdes, seguida de Hong Kong com 7% e Taiwan com 2% nos
ultimos trés anos. O autor ressalta também que ha fluxo de comércio com outros
paises asiaticos como Coréia do Sul, Japdo, Malasia, Tailandia e Vietna.

Os produtos exportados de MS para os paises asiaticos acompanham de

certa forma, os demandados pelo restante do mundo informam a o autor.

W Soja, mesmo triturada

W Pastas quimicas de madeira, a soda
ou ao sulfato, exceto pastas para
dissolugdo

m Carnes de animais da espécie
bovina, congeladas

®m Milho

® Agucares de cana ou de beterraba e
sacarose quimicamente pura, no
estado solido

Figura 8. Principais produtos exportados de MS para os paises asiaticos no periodo de 2015 a 2020.
FONTE: Wilke (2022, p.58) Elaborado a partir de dados do ComexSTAT

Os paises asiaticos também séo parceiros no fornecimento de diversos
produtos, entre eles tecidos de algodao, veludo e peldcia, fios sintéticos, entre outros
conforme a tabela apresentada por Wlike (2022, p. 58.).
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M Tecidos de algodao, contendo
menos de 85 %, em peso, de
algoddo, combinados, principal ou
unicamente, com fibras sintéticas
ou artificiais

® Laminadores de metais e seus
cilindros

Veludos e pelicias

Fios de filamentos sintéticos

Figura 9. Principais produtos importados para o MS de paises asiaticos no periodo de 2015
a 2020. FONTE: Wilke (2022, p.59). Elaborado a partir de dados do ComexSTAT

O autor apresenta uma tabela com os dados sobre as participacbes das
microrregifes nas exportacdes para paises asiaticos.

A 3 nsas.

Micro
Regido 2018 2019
Alto Taquari| 143.896.945 68.471.705 80.476.840 292.845.490 2,67
Aquidauna | 29.606.966 44.041.236 51.774.989 125.423.191 1,14
Baixo
Pantanal 267.345.505 | 276.340.138 | 229.794.187 773.479.830 7.05
Bodoquena 1.508.273 1.478.553 1.128.910 4.115.736 0,04
Campo
Grande 487.196.851 | 468.077.985 | 526.660.290 | 1.481.935.126 13,51
Cassilandia | 240.959.680 | 147.727.120 | 247.265.927 635.952.727 5.80
Dourados | 461.651.457 | 274882217 | 167.498.038 904.031.712 8,24
Iguatemi 225.616.019 | 223.247419 | 246.811.886 695.675.324 6,34
Nova
Andradina | 200.673.642 | 218.866.007 | 195.940.770 615.480.419 5,61
Paranaiba 61.876.351 51.352.557 65.338.927 178.567.835 1,63
Trés Lagoas | 1.164.330.357 | 2.017.128.730 | 2.076.465.997 | 5.257.925.084 4795
Total 3.284.662.046 | 3.791.613.667 | 3.889.156.761 | 10.965.432 474 100

Figura 10. Participac@o das microrregifes nas exportacdes para paises asiaticos 2017 a

2020 em U$ FOB. Fonte: Wilke (2022, p.59). Elaborado a partir de dados do ComexSTAT

Na tabela apresentada por Wilke (2022, p. 59) mostra a participacdo em %
das microrregides com relacdo ao total exportado de MS para os paises asiaticos.
Dessa forma, Trés Lagoas é a microrregido que possui participacdo de 48% nas
exportacdes para os paises asiaticos. Em segundo aparece Campo Grande com

43,5%, Dourados 8%, Iguatemi com 6% e as outras com participacdes menores.
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Com esse fluxo de comércio com o0s paises asiaticos o0 MS mostra que tem
um papel importante nas transacdes comerciais do pais. Cerca de 50% do total das
exportacdes do estado sdo direcionadas a essa regido. E o corredor bioceéanico
objetiva reduzir a distancia e trazer novas oportunidades de negdcios para o Centro-
Oeste especialmente para o MS pontua Wilke (2022, p.60).
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CAPITULO Il

4 A IMPORTANCIA DE UM OLHAR INTERDISCIPLINAR PARA O CORREDOR
BIOCEANICO, ESPECIALMENTE PARA AS COMUNIDADES LOCAIS.

Antes de abordar os impactos positivos e negativos que a construcdo e
efetivacdo do corredor rodoviario bioceanico podera oferecer € muito importante
considerar alguns aspectos desse projeto de infraestrutura e de desenvolvimento e a
sua abrangéncia, como por exemplo, a dimensdo social e ambiental. J& que o
corredor Rodoviério bioceanico é um projeto de desenvolvimento e como um todo
envolve territérios, pessoas, interacbes humanas e gerara o desenvolvimento
econbmico. Para Asato (2021) o desenvolvimento € um processo de formacdo de

COmMoO as pessoas se organizam para ter as coisas.

Ha a necessidade de um desenvolvimento que considere o seguinte tripé:
pessoas (aspectos sociais), meio ambiente (cuidar do planeta para que as geragdes
futuras possam ter mais acesso a natureza, preservando-a), regidos sob um modelo
de governanca prévia (o turismo como elemento intrinseco de integracdo que

dialogue com todos esses elementos). (Asato, 2021).

E necessario também analisar de forma sistémica para tornar mais viavel a
realidade do corredor como um todo, ou seja, com olhares interdisciplinares,
estabelecendo conexdo com a administracdo, economia, ética, gestdo, turismo,

ecologia, geografia, comércio exterior, direito, dentre outros.

Conforme Asato (2021), ao canalizar os objetivos desse novo caminho de
forma que dialogue com todas as partes interessadas é preciso enfatizar que o
poder publico, rede empresarial, rede universitaria e comunidade civil participem
também do processo de integracdo. Participar de forma horizontal consiste em todos

“terem assentos a mesma mesa”.

Nesse contexto, frente a projetos infraestruturais de grande porte, deve
ocorrer a principio uma sélida governanca, em funcdo dos eixos de integracdo que
envolve outros paises com legislacdes diferentes. Asato (2021) considera que 0s

corredores de transporte pressupdem a construcdo de grandes obras, além de uma
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estrutura portuéria e de transbordo, sejam anéis viarios, pontes, ampliacdo e

construcdo de estradas, pontos de apoio, dentre outros.

Conhecer e compreender o territério torna-se um imperativo, sob uma
dimensdo de todas as escalas, inclusive a internacional, para que se construam
estratégias de desenvolvimento de acordo com a realidade local, com olhares sobre
a divisdo social do trabalho, o acesso a informacédo e uma viséo sistémica buscando
a diminuicdo das desigualdades e demais conflitos. (Asato, 2021). Esse propésito de
melhorar as condicbes de vida das populacbes mais frageis e contribuir também
para a diminuicdo das diferencas sociais e demais conflitos, e demanda incluséo e

participacdo coletiva (proposito exposto no COSIPLAN).

Ao contemplar a abertura da rota bioceanica é importante o olhar da teoria
para a pratica, ndo apenas como uma diligéncia de ajuste da rota, mas antecipando-
se a eventuais problemas que possam ocorrer. Conforme aponta Asato (2021),
nessa linha, enquadra-se, por exemplo, o relacionamento e inclusdo da comunidade
local dos arredores das obras em construcao-portos, pontes, rodovias, a
implantacdo de gestdo de qualidade e principalmente a seguranca e o bom trato

com as respectivas comunidades.

Asato (2021) aponta que o elemento da governanga emerge no sentido de
favorecer a organizacdo no espaco territorial e nesse sentido, foi instituido um
mecanismo de coordenacao intergovernamental, ao qual se somam o0s interesses
privados (rede empresarial), e o conhecimento académico (rede universitéria).
Considerando ainda o contexto de comunidade local, o turismo pode ser um

condutor de integragcédo de desenvolvimento local.

Dar visibilidade ao corredor como um todo, de modo que todo investimento
(material e imaterial), venha no intuito de gerar empregos, aumentar a circulacao de
cargas e pessoas, reforcar a seguranga e a unido entre povos, reduzir a violéncia,
dar dignidade e empoderamento as comunidades locais, com processos
sustentaveis de capacidade de carga e acessibilidade. Nesse sentido Asato (2021,
p.21) cita como exemplo, a ascensédo do turismo como campo de possibilidades de
integracdo entre todas as partes interessadas, ou seja, o poder publico, rede

empresarial, rede universitaria e sociedade civil (comunidade local), trata-se de uma
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forma concreta de buscar o desenvolvimento, legitimada por uma base infraestrural
(construcdo de rodovias, pontes, pontos de apoio etc.) e imaterial (festividades,
conhecimento tacito das comunidades tradicionais no auxilio a preservacdo do

territério, suas crencas e costumes).

As possibilidades de desenvolvimento territorial local ampliam-se ao
considerar o turismo como principal condutor de integracdo. Canalizando as énfases
do turismo (agenciamento e transporte, alimentos e bebidas, hotelaria, planejamento
turistico, promocdo e organizacdo de eventos, hospitalidade, patriménio cultural,
turismo em ambientes naturais entre outros), ha demandas para todas as

modalidades e seus respectivos subnichos.

A partir da demanda de circulacdo de pessoas e mercadorias e o0 aumento de
atividades comerciais no contexto da nova rota, surgirdo novos empreendimentos,
como hotéis e pousadas, pontos de apoio, oficinas mecénicas especializadas,

clinicas médicas, casas de cambio, restaurantes, entre outros negocios.

Como o aumento de pessoas juridicas havera aumento na arrecadacao de
impostos, fortalecendo os cofres publicos e oportunizando pequenas e médias
empresas além da visibilidade para as comunidades locais das cidades por onde a
rota passard. Nesse sentido Asato (2021), entende que é possivel que a primeira
etapa de um corredor bioceanico seja evoluir de uma visdo de corredor meramente
econdmico para um corredor de desenvolvimento e integracdo e conclui afirmando
gue o territério que compreende esse caminho segue em construcdo, enquanto
territério e sociedade como um circulo virtuoso, manifestado pelas intera¢des dos
seus atores imersos nesse respectivo espaco. E afirma ainda que esse modelo
espacial presente na construcdo de um territorio pelos seus atores e agentes sociais
deve compreender as presuncdes de toda ordem-politica, ética, social, econémica,
e, sobretudo, um misto de todas elas, a respeito dos objetivos coletivos que
pretende alcancar (Asato, 2021. p.28).
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4.1 POSSIVEIS IMPACTOS POSITIVOS QUE PODERAO SER
PROPORCIONADOS PELO CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO

S8o0 muitos os argumentos sobre o0s impactos positivos das ligacoes
interoceénicas. De maneira mais ampla Barros (2020), destaca trés pontos
favoraveis proporcionadas pelos corredores bioceédnicos. O primeiro deles é a
relacdo positiva entre a oferta de infraestrutura e desenvolvimento, diante da
escassez de infraestrutura de integracdo entre os paises da regido. O aumento da
oferta de infraestrutura na regido e entre 0s seus paises; permite diminuir 0s custos
de produgdo nas comunicacdes, energia e transportes; possibilita a producéo de
escala ao propiciar o alcance de maiores mercados; viabiliza a incorporacédo de

maior valor agregado e intensidade tecnoldgica.

O segundo argumento defendido por Barros (2020) é que as vias paralelas
bioceanicas promovem a integracdo das economias e mercados, sendo um fator
favoravel ao comércio intrarregional entre os paises envolvidos, dado que no
subcontinente sul-americano, as economias nacionais encontram-se historicamente
desarticuladas entre si e voltadas para o desenvolvimento extrarregional. As vias
transversais permitiriam também a integracao fisica, comercial e produtiva ao interior

dos paises.

O terceiro ponto positivo mencionado por Barros (2020) € que os corredores
interoceanicos possibilitam, de maneira mais rapida e eficiente, a integracdo e o
acesso aos espacos interiores a Bolivia, ao Paraguai e outras regides
mediterraneas, como o Centro-oeste brasileiro, incluindo o Mato Grosso do Sul, e
aos litorais Atlantico e Pacifico e consequentemente ao comércio internacional, o
gue daria maiores possibilidades de desenvolvimento as economias desses paises e
regides, impulsionados pelas suas exportacbes aos mercados do continente e
global. Trata-se de vincular zonas de menor desenvolvimento relativo ao Pacifico e a
dindmica do resto do continente, em particular no Brasil complementar a sua

insercdo mais ativa aos mercados globais.

Desse modo, Barros (2020) destaca que os corredores bioceanicos também
auxiliariam na descentralizacdo e desconcentracdo do desenvolvimento no

continente e dariam mais competitividade a América do Sul. E ainda dariam maior
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mobilidade e acesso mais eficiente a mercados internacionais a paises litoraneos
pela maior facilidade de acesso a margens opostas (acesso ao Pacifico no caso do
Brasil, Argentina e Uruguai e 0 acesso ao Atlantico para Chile, Peru, Equador e

Colémbia).

No que se refere aos paises da costa do Pacifico Barros (2020) destaca a
posicado geografica como de grande importancia para servir como porta de entrada
para a América do Sul e como porta de saida da regido para as economias da Asia-
Pacifico. Dentre os impactos positivos, destacam-se a criacdo de uma plataforma
comercial e de servigos logisticos, assim como uma maior cooperacdo entre 0S

mesmos e possibilidades no aumento da competitividade de suas exportacoes.
4.2 OPORTUNIDADES PARA O ESTADO DE MATO GROSSO DO SUL

O Corredor Rodoviario Bioceanico pode oferecer diversas perspectivas tanto
para os estados, quanto para os municipios envolvidos diretamente nesse projeto.
Nesse sentido destacaremos nesta sec¢éo as oportunidades vislumbradas a partir do
Corredor Rodoviario, destacando as oportunidades e os desafios a serem superados

pelas autoridades participantes dessa Rota.

Wilke (2022) destaca alguns aspectos importantes como oportunidades para
0 Estado de Mato Grosso do Sul, como o aumento da competitividade dos produtos
sul- mato-grossenses, aprofundamento das relacbes entre os paises e melhor
aproveitamento do potencial exportador de outros produtos produzidos pelo estado.
O autor também destaca que o Corredor rodoviario Bioceanico promovera melhora
na infraestrutura de cada regido envolvida e enfatiza que ha potencial de novos
investimentos privados com resultados positivos nas cidades ao longo da Rota.
Pressupfe-se aumento de empregos, maior arrecadacdo para 0 municipio que
podera ser resultado de aumento das atividades relacionadas ao comercio exterior,

bem como producéo e gastos em servi¢cos, especialmente o turismo.

4.3 REDUCAO DE DISTANCIA, CUSTOS E TEMPO NO CORREDOR
BIOCEANICO

Para Parkinson (2020) e Wilker (2022), uma das principais vantagens da
utilizacdo do Corredor Bioceanico, refere-se aos custos de operacdes portuarias.
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Para melhor exemplificar esses autores fazem uma comparacao cuja partida seja do
porto de Shangai-China. Foram utilizados cinco trajetos para analisar os principais
pontos: distancia, custo e tempo de viagem (figural) Os valores coletados (em dolar)
tém como data de cotacao dia 30/09/19. (EPL, 2020).

ROTAS TRADICIONAIS EM
“ CUSTODETRANSPORTE | pe1AcAO AO CORREDOR

Antofagasta — Campo Grande (via Uruguaiana) USS 280,60/t 97% mais caro
Antofagasta — Campo Grande (via Foz do Iguagu) USS 234,18/t 65% mais caro
Antofagasta — Campo Grande (via Ponta Pora) US$ 179,05/t 26% mais caro

Antofagasta ~ Campo Grande
(Apenas rodoviario — Corredor Bioceanico)

T oms | custooe manseone

Buenos Aires — Campo Grande

US$ 141,89/t

(Rodovia via Foz do Iguagu e S3o Paulo) USS 209,10/t
Buenos Aires — Campo Grande

(Rodovia via Foz do Iguagu) H53 211,85/

Buenos Aires — Campo Grande Us$ 66,27/t

(Rodovia e hidrovia)

Figura 11 — Comparacdo de rotas, custos e tempo
Fonte: EPL, 2020. WILKE,2022

As rotas apresentadas e avaliadas por esses autores foram via Estreito de
Magalhdes, Cap. Horn, Canal do Panama e Canal de Suez, estas com destino final
em Santos (Brasil): a quinta rota- destino Antofagasta (Chile). Esses autores
destacam que o Canal de Suez tem sido o mais utilizado dentre as rotas

apresentadas.

Ao chegarem aos portos de destinos: atracar em Santos leva quatro vezes
mais tempo em relacdo ao Porto de Antofagasta, considerando que o primeiro tem
uma extensdo maior, consequentemente recebe um numero maior de navios,

comparando-se ao porto chileno.

O custo da praticagem (a navegacdo e manobras de navios realizadas por
profissionais habilitados) difere bastante Em Santos, US$30,000/navio; em
Antofagasta US$ 3,600/navio. O transporte de contéiner varia de um porto para
outro, com diferencas entre 29% e 35% respectivamente, além disso, o0 custo gasto
com demurrage (ou sobreestadia), multa por tempo excedido no contrato, para
embarque ou descarga, o valor em Santos € de US$30,000/dia e em Antofagasta é
de US$15,000/dia.
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A intermodalidade (ou multimodalidade), é resultado de custos mais variaveis,
por diferentes modais (figura 2) ha comparativo de rotas rodoviarias saindo de

Antofagasta e Buenos Aires, ambas com destino a Campo Grande (Brasil).

De Antofagasta sdo apresentadas quatro alternativas, todas rodoviarias. A
partir de Buenos Aires, a terceira alternativa utiliza a rodovia e a hidrovia. Em
ambas, o menor valor refere-se ao percurso que passa pela cidade de Porto

Murtinho-MS, rota do Corredor Bioceanico.

ROTAS TRADICIONAIS EM
CUSTO DETRANSPORTE | _Retacko A0 CoRREDOR

Antofagasta —~ Campo Grande (via Uruguaiana) USS 280,60/t 97% mais caro
Antofagasta — Campo Grande (via Foz do Iguagu) USS 234,18/t 65% mais caro
Antofagasta = Campo Grande (via Ponta Pora) USS$ 179,05/t 26% mais caro

Antofagasta — Campo Grande
(Apenas rodoviario - Corredor Bioceanico)

ROTAS CUSTO DE TRANSPORTE

Buenos Aires — Campo Grande
(Rodovia via Foz do Iguagu e S3o Paulo)

US$ 141,89/t

USS 209,10/t

Buenos Aires — Campo Grande

(Rodovia via Foz do Iguacgu) s L

Buenos Aires — Campo Grande

(Rodovia e hidrovia) LSS 86,2//x

Figura 12 - Transporte rodoviario — carga geral
Fonte: EPL, 2020. WILKE, 2022.

Os préximos exemplos (figuras 3 e 4) mostrardo dois mercados importantes
para a exportagao de carne bovina para a China e Chile. Em diferentes quantidades
de compra, ambos poderao importar por nova rota comercial. Os autores (Parkinson,
2020; Wilke, 2022) apresentam duas situacbes para cada um deles. A China
recebendo carne de Campo Grande, saindo do Porto de Santos, via Canal do
Panama. Num percurso acima de 24 mil quildmetros, a US$281.85/t, cerca de 10%
abaixo da primeira opcéo.
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Figura 13 — Exportacdo de carnes: China
Fonte: EPL, 2020. WILKE, 2022.

A exportacao de carne para o Chile € apresentada em duas rotas. A primeira,
somente modal rodoviario. O produto sai de Campo Grande-MS com destino a Sao
Borja-RS, depois, segue até Santiago no Chile, passando por Valparaiso. Com um
total de 4.274 km. Outra alternativa, futuramente, é seguir de Campo Grande-MS,
via Porto Murtinho-MS até o Porto de Antofagasta. A segunda parte do percurso
seguira por navio até o Chile, passando por Valparaiso.Com um total de 3.532km, o

custo por tonelada transportada é previsto em US$174.14, cerca de 24% menor em

relacéo a primeira rota.
Campo - o= [ T
Grande/MS e Séo Borja — J},’, 3 Santiago
© @ ® US$ 229,18/t
e -24,01%
. \
Campo b= Porto de \ E
Grande/MS b f ,,')' =) Antofagasta Valparaiso Santiago
B e PY @ UsS17414/t

@

Via Porto Murtinho

Figura 14 — Exportacdo de carnes: Chile
Fonte: EPL, 2020; WILKE, 2022.

A seguir (figura 5), os autores apresentam uma comparacdo entre duas rotas
(rodoviarias), com a importacdo de derivados de trigo vindos da Argentina, com

destino em Palmas-TO. O primeiro trajeto sera de San Miguel de Tucuman-
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Argentina, passando por Foz do Iguacu e Sdo Paulo, até chegar em Palmas na rota
a ser inaugurada. De San Miguel passara por San Salvador de Jujuy, entrando no
Brasil via Porto Murtinho, passando por Campo Grande até chegar a Palmas. O

valor final via Rota Bioceanica é cerca de 20% a menos.

Nesse sentido, Parkinson (2020) e Wilke (2022) evidenciam a diferenca da
distancia e tempo de viagem entre as duas rotas: pelo Atlantico e pelo Pacifico. A
Rota Bioceanica destaca-se por apresentar um caminho mais vantajoso em
guestdes de distancia e tempo de viagem. Esse trecho permite a conexao rodoviaria
entre os dois oceanos, atravessando quatro paises diferentes, sendo necessaria a

adocéao da intermodalidade ou multimodalidade.

Esses autores sinalizam que a adocdo dessa nova rota como principal via
para os mercados asiaticos impactaria em toda logistica de exportacdo e importacédo
de Mato Grosso do Sul. A producéo do Estado que atualmente é enviada aos Portos
de Santos e Paranagua, destinada a China poderia seguir em direcdo ao Pacifico e

economizar ainda mais em relacao as distancias e tempo de viagens.

San Miguel - . :
de Tucuman R, JJ s Foz dolguagu Séo Paulo 31 Palmas

A ray ] "3
@
1.550km

San Miguel San Salvador
de Tucuman de Jujuy Porto Murtinho  Campo Grande Palmas

Dy~ SV Sy

® USS246,13/t

USS 194,62/t

&

e @
333km 2.254km

] e

Fonte: EPL, 2020.

1.689km

Figura 15— Importacéo de derivados de trigo: Argentina
Fonte: EPL, 2020. WILKE. 2022.

4.4 A POSICAO GEOGRAFICA COMO FATOR PARA GERAR ESTRATEGIAS
COMPETITIVAS PARA O ESTADO DO MATO GROSSO DO SUL

A localizacdo do Estado do Mato Grosso do Sul € um fator que pode gerar
estratégias competitivas, tanto na utilizacdo dos modais rodoviario quanto

hidroviario. O porto de Porto Murtinho podera exportar produtos da regido ou do
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pais, como também receber produtos dos paises mais proximos para distribuicdo por
meio rodoviario. Wilke (2022) apresenta um mapa (figura 6) em € possivel observar

essas informacoes.
4.4.1 OS PORTOS

O Rio Paraguai é o principal meio fluvial da regido, sendo via de saida da
producdo de soja, milho, minério de ferro e manganés do Centro-Oeste. O
escoamento da producdo de MS se dara através dessa regiao, integrando a Rota
Bioceanica. Porto Murtinho estda a margem do Rio Paraguai e a cidade vem
recebendo investimentos em infraestrutura do setor publico e privado para o seu

desenvolvimento.

Os portos que ndo dependem do Rio Paraguai como o de Santos e
Paranagua tém mais opcles de trajetos para o escoamento de seus produtos. Ha
diversas rotas maritimas que os navios podem percorrer partindo do Porto de Santos
até o destino final na China. A escolha da rota depende além da distancia e tempo
de viagem, de variaveis logisticas como custos de transporte, armazenagem,

movimentacéo, estoque, manutencao entre outros. (Wilker, 2022)

Gouns Fancens

- co!‘oem Srnane
O corredor possui duas frentes
complementares: o rodoviario (R
(Antofagasta a Campo Grande)
e o hidroviario (Campo Brasil
Grande a Buenos Aires) Lo

Possibilidade de utilizar os portos de A

Porto Murtinho, Concepcion e 3

Barranqueiras para escoar produtos B !
pela hidrovia do Paraguai-Parana, Chile ;

até Zarate e Buenos Aires. '

1

Exemplo: carga geral.

Figura 16 — Corredores rodoviarios e hidroviarios
Fonte: EPL, 2020. WILKE, 2022

Para Wilke (2022) as rotas terrestres estimulam o comércio de produtos de
maior valor agregado, além de criar acesso de produtos brasileiros, paraguaios,
argentinos e chilenos a Asia, Costa Oeste das Américas e da Oceania com maior
eficiéncia. Destaca ainda que facilitariam o acesso de produtos chineses as regides

Norte, Nordeste e Centro-Oeste do Brasil.
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4.4.2 A QUESTAO ADUANEIRA

Um dos principais desafios na implementacdo do Corredor serd a questao
aduaneira. Os oOrgdos (agentes) de fiscalizagdo e receita dos quatro paises
precisardo padronizar os processos de verificacdo das cargas/documentacdo. A
aduana de Paso de Jama (Argentina/Chile) pode servir de referéncia como modelo a
ser adotado. Os principais pontos de destaque s&o: 1) processo simplificado com
integracdo documental entre os dois paises; 2) tempo meédio de trés horas para
desembaraco (maximo de seis horas); 3-planos para expansao e melhoramento da
infraestrutura (Wilke, 2022).

4.4.3 CUSTOS E TARIFAS PORTUARIAS NO CORREDOR BIOCEANICO

O Corredor Bioceanico deve ligar os portos do Brasil como Santos e
Paranagua aos portos chilenos como Antofagasta e lquique e deve reduzir 0s custos
de tarifas portuérias para os produtos sul-mato-grossenses. No entanto conforme
explica Wilke (2022), para o acesso aos portos do oceano Pacifico, o setor produtivo
deve fazer algumas adaptacdes logisticas que causardo um aumento de custos em
algumas areas. Porém mesmo com isso, no geral o corredor deve reduzir 0s custos
de frete, tarifas portuarias e diminuir a distancia entre Mato Grosso do Sul e seus

principais mercados consumidores de produtos exportados.

A analise feita por Wilke (2022) considera o custo por contéiner nos dois
portos, o tempo de espera e o custo de movimentacdo dos contéineres por portos e
outros servicos oferecidos, além de custos adicionais como eventual passagem pelo
Canal do Panama que pode chegar a 800 mil délares pela passagem, ou seja, a
vantagem proporcionada pelo corredor e pelos projetos de infraestrutura que ligam

esses quatro paises.
4.4.4 TARIFAS PORTUARIAS

Parkinson (2020) e Wilker (2022) fizeram uma comparacdo (figuras 7 e 8)
entre as tarifas do Porto de Santos Antonina, Paranagud, e o Antofagasta e mostram
gue a tarifa por contéiner no porto chileno € maior do que a do porto brasileiro, no
entanto a tarifa por movimentacdo de contéineres € significativamente menor no
porto de Antofagasta em comparagcédo aos portos brasileiros citados, além disso, os
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custos de estadia no Chile sdo menores do que no Brasil. Considerando o tempo de
espera que é maior nos portos brasileiros, isso faz com que o porto chileno,
aparentemente, seja mais vantajoso. Contudo, os autores fazem uma ressalva, pois
€ preciso considerar que as tarifas aplicadas em Antofagasta sdo em ddlar e

precisam ser convertidas para o real.

Antonina e
Tarifa por Contéineres Antofagasta* Santos Paranagua.
Cheio com + de 6 metros 592,15 98.56 56,00
Cheio com + de 12 metros 489 48 98.56 56,00
Vazio com + de 6 metros 592,15 84.56 44 .00
Vazio com + de 12 metros 48948 84,56 44,00
Média de Arrendamento de um
Terminal por hora 3421 13,06 ND
Movimentagdo por tonclada ND 3,95 ND
Movimentac¢ido de contéineres no
terminal
Figura 17. Tarifas Portuérias. Fonte: Wilke (2022, p. 81)
Cheio com + de 6 metros (navio) 632.85 16.597.00 1.795.87
Cheio com + de 12 metros (navio) 532.70 16.597.00 1.795,87
Vazio com + de 6 metros (doca) 1.265,71 16.597.00 1.795,87
Vazio com + de 12 metros (doca) 1.065.46 16.597,00 1.795.87
Movimentac¢io nos Portos
PAI (Port Actvity index) 62 79 78
Cheio com + de 6 metros (navio) 7.857.00 11.043.00 ND
Cheio com + de 12 metros (navio) 9.347.40 14.310,00 ND
Tempo de Espera (média em dias) 2 9 3

FIGURA 18-Tarifas'por contéineres nos pdrtos de Antbfagasta, Santos, Antonina e Paranagua (R$)

Fonte: WILKE, (2022, p.82) - Elaborado pelo autor das tabelas portuarias encontradas nos sites:
https://www.atipuerto. cl/wp-content/uploads/2020/03/Tarifas-2020-Oficiales-ATI.pdf

Tabela de Tarifas Portuarias | Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina

(portosdoparana. pr.gov.br) *Taxa de cambio R$ 5,37 para converséo.

Outro custo que é menor, segundo Wilker (2022, p.82) € o custo do transporte
de um contéiner para os mercados asiaticos. O custo de transportar um contéiner
cheio de Santos para Shangai em Santos pode chegar a 14 mil reais, enquanto no
Chile o custo para transportar um contéiner para a mesma cidade chinesa € em
média nove mil reais para um contéiner cheio com doze metros. Outra reducéo de
custo é que com a rota bioceanica evita-se passar pelo Canal do Panama para

acesso a alguns mercados, uma vez que a tarifa de passagem no canal varia entre
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dois a oitocentos mil délares, o que € um custo muito alto e que pode ser reduzido

pelo frete até o Chile.
4.4.5 TEMPO DE ESPERA

Outro fator levantado por Wilke (2022. p. 83) e que deve ser levado em conta
€ 0 tempo necessario para a atividade portuaria desde o momento da fila até a
desatracacdo. Esse fator pode orientar os exportadores/importadores quanto a

decisdo na escolha do porto.

O tempo de espera entre os portos também é muito distinto. Conforme aponta
Wilke (2022), a fila no porto de Santos pode chegar até nove dias, o que € um custo
muito alto quando se leva em conta o tempo de estadia e custos de arrendamento.

Nos portos de Antonina e Paranagua o tempo médio € de trés dias.

Ja em Antofagasta o tempo de espera € de no maximo dois dias, o que pode
aumentar por conta do fluxo de caminhdes para o porto, apés a conclusdo das obras
do Corredor Bioceéanico. No entanto, o autor salienta que ndo deve ser tdo grande e
o custo de arrendamento e estadia no Chile sdo menores, logo as vantagens devem
ser maiores no Chile em comparacdo com o Brasil. A tabela (figura 9) abaixo
apresenta 0s tempos médios por atividade portuaria nos portos brasileiros

considerados no estudo apresentado por Wilke (2022).

DESCRICAO ANTONINA | PARANAGUA | SANTOS

Inicio da operacdo 3.3 2.1 3.5
Para atracacio 87.7 1587 66,9
Em operacdo 97.7 439 39
Atracado 47.5 48,8 1079
Desatracado 6,9 2.8 5
Estadia 195,7 2075 1143

Figura 19 - Tempo médio nas atividades nos portos de Antonina, Paranagua e Santos em horas/2021.
Fonte: WILKE, 2022, ANTAQ.

De acordo com a tabela apresentada por esse autor, percebe-se que 0s
portos do Parana (Antonina e Paranagua) estdo em desvantagens com o porto de
Santos nas atividades de inicio de operagéo, no tempo de atracado e desatracacao.
Perdendo no momento para atracacdo, operacdo e estadia. No entanto, Wilke

(2022) ressalta que o porto de Paranagua tem trabalhado para reduzir o tempo em
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operacéo, com quatro novos carregadores de navios que compdem o corredor de
exportacdo. Além disso, assume a condicdo de embarcar uma prancha (volume
embarcacdo por hora) superior a média normal. O que ocasionara uma

produtividade sempre maior.
4.4.6 O AGRONEGOCIO

Simdes (2021) destaca que as exportacOes brasileiras de produtos como a
celulose, soja, proteina animal, entre outros, deverdo atingir novo patamar com o0

avanco das obras do Corredor Rodoviario Bioceéanico.

Segundo um estudo publicado pelo Instituto de Pesquisa Econbmica Aplicada
(IPEA), publicado em 2020, o Brasil responde por 46% das exportacdes globais de
celulose de eucaliptos e Mato Grosso do Sul é responsavel por 25,9% desse total.

Em 2019, a celulose representou quase 40% das exportacdes totais do estado.

A estimativa da Empresa de Planejamento e Logistica (EPL) é que a
economia permitida com o Corredor Bioceanico, ao substituir o comércio do Mato
Grosso do Sul via portos brasileiros do Atlantico e canal do Panama pelos portos do
norte do Chile, podera chegar a US$70 milhdes anuais, no caso das vendas de
celulose para a regido Asia-Pacifico.

O Brasil também é o maior fornecedor de carne bovina do mundo, com cerca
um terco do rebanho nacional concentrado na regido Centro-oeste. O pais também é
guarto maior produtor global de frango e principal exportador mundial de pedacos e
miudezas comestiveis, movimentando em 2019 aproximadamente US$4,3 bilhdes. E
segundo o estudo, (IPEA, 2020), nesse mesmo ano somente a China importou do
mundo mais de US$930 milh6es de carne de frango e o mercado brasileiro
abasteceu 80% desse valor, essencialmente com porcdes de tulipas e pés de

galinha.

Essa mesma pesquisa indicou que o Estado do Mato Grosso do Sul também
em 2019 exportou US$210,7 milhdes, que foram destinados, sobretudo a Asia e ao

Oriente Médio.
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447 OS DESAFIOS DA AGRICULTURA FAMILIAR E ENTORNO
(ASSENTAMENTOS RURAIS, COMUNIDADES RIBEIRINHAS, INDIGENAS E
QUILOMBOLAS)

Pesquisadores do projeto Corredor Bioceanico da Universidade Federal de
Mato Grosso do Sul (UFMS) fizeram um levantamento acerca das dificuldades para
o desenvolvimento da agricultura familiar nos municipios do Estado que abrangem a
rota. De acordo com esses pesquisadores’? um levantamento preliminar apontou
gue em alguns municipios os produtos da agricultura familiar sdo destinados para
feiras e outros estabelecimentos e ndo ha pontos de venda na rodovia e em outros
casos os produtos vendidos nas rodovias sofrem com problemas de sazonalidade ou
sao vendidos somente quando h& excedentes

Outro desafio identificado foi o avanco do agronegdcio sobre regifes da
agricultura familiar e apontam que algumas regibes como a do Alto Caracol
registram reducdo significativa no numero de pequenos produtores devido ao
avanco do cultivo de milho e soja. Sobre este mesmo assunto Wilke, (2022, p.95.)
afirma que as condi¢cGes de arrendamento para plantio de soja tém sido alternativa
para pequenos produtores familiares com dificuldades de recursos ou de méao de
obra para a producgéo. A soja organica por outro lado, tem sido um nicho de mercado
para a agricultura familiar, contudo apresenta dificuldades para sua viabilizacdo em
face da competicdo dos sistemas agricolas convencionais que operam atualmente.

De acordo com o pesquisador Costa, o objetivo do projeto € mapear todo o
percurso no estado identificando as dificuldades, mas também contribuir para a
construcdo de um Plano de Desenvolvimento Territorial Sustentavel. E esse
planejamento tem que considerar qual € o contexto e o perfil desses pequenos
agricultores, se 0 modelo atual sera fortalecido ou prejudicado com a rota e também
se h& outras possibilidades para esses produtores.

Costa avalia também que um dos maiores desafios para o desenvolvimento

12 A equipe que realizou a avaliagdo do trajeto € composta pelos pesquisadores Edgar Aparecido
da Costa do Campus do Pantanal (CPAN/UFMS), responséavel pelo desenvolvimento de estudos
no Eixo de Economia voltado para a agricultura familiar, e Eronildo Barbosa, responsavel pelo
Eixo de Histéria do Projeto Corredor Bioceanico. O Projeto Corredor Bioceanico as UFMS é
constituido a partir de recursos destinados por meio de emenda parlamentar do Deputado Federal
Vander Loubet (PT/MS). O Projeto de Pesquisa e Extenséo é coordenado pelo professor Dr. Erick
Wilke, da Escola de Administracéo e Negdcios (ESAN/UFMS).
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da agricultura familiar € a manutencdo dos jovens no meio rural, e segundo ele, a
populacdo rural esta ficando velha e com reduzida forca de trabalho para ser
competitiva no mercado. E preciso pensar alternativas de geracdo de renda, acesso
as informacdes, conectividade com o mundo urbano e com outros jovens
camponeses. Assim deve se reforcar o sentimento de pertencimento ao rural e criar
mecanismos de estimular as ruralidades de modo a elevar a autoestima do agricultor

e seu reconhecimento.

Para o pesquisador Barbosa essa andlise possibilitou identificar diferentes
grupos sociais que serdo impactados pela rota bioceanica como pequenos
comerciantes e assentados da reforma agréria que precisam participar desse
processo de riqueza que o projeto vai gerar. Ele destaca ainda que a intencdo do
projeto € ampliar oportunidades e conhecer as dificuldades dos atores econdmicos
mais vulneraveis no processo produtivo com objetivo de contribuir para a elaboracdo

de politicas publicas destinadas a agricultores familiares.

4.4.8 O FORTALECIMENTO DO TURISMO NO ESTADO DO MATO GROSSO DO
SUL

O turismo pode ser considerado um fenbmeno que transcende a esfera
econbmica, abarcando também a politica, a sociedade e o meio ambiente. A partir
disto, os resultados podem ser negativos ou positivos, dependendo do manejo

publico e da coordenacédo dos setores envolvidos na execucao das praticas.

Asato e Dorsa (2021, p.113), ressaltam que o turismo tem a capacidade de
transformar o espaco de forma que promova o local receptor com seus resultados,
desde que balizados numa visdo de sustentabilidade, ou seja, pressupde-se que a
atividade turistica aproveite os bens da natureza sem esgota-los. Pode ainda gerar
rendas individuais e empresariais. Criar receitas para os cofres publicos e, por

conseguinte, produzir multiplos efeitos para a economia local.

No anseio de gerar uma demanda que resolva os problemas econdmicos de
uma localidade, ha quem se utilize do turismo de forma desordenada e imediatista.
Para Asato e Dorsa (2021, p.115) o turismo, numa perspectiva econbmica e de

7

negocios é considerado uma oportunidade de investimento lucrativo desde que

119



respeite 0s pressupostos para a integragao entre turismo, desenvolvimento local e
sustentabilidade, ancorado em praticas como a acessibilidade e capacidade de

carga.

O turismo esta entre os eixos de Pesquisa do Projeto Multidisciplinar Corredor
Bioceanico, que aborda outras areas ja citadas (Economia, Logistica, Direito e

Historia).

De acordo com a pesquisadora Débora Fittipaldi Gongalves, o primeiro
objetivo € mapear os atrativos de Campo Grande e Porto Murtinho, considerando as
possibilidades de implantagdo do turismo de experiéncia, com um olhar para a

inovacao e competitividade para o corredor Bioceanico.

Segundo Gongalves, (2022, p.130) o turismo de experiéncia é uma
segmentacdo do mercado que possibilita o contato mais préximo do turista com as
comunidades locais, conhecendo a cultura regional, as histérias, as lendas e vivendo

as experiéncias sensoriais e emocionais.

O turismo envolve toda a comunidade e demais setores como a economia, a
histéria, a cultura e pensando no potencial turistico do estado especialmente da
cidade de Porto Murtinho e da capital Campo Grande € importante pensar num
desenvolvimento ndo apenas econémico, mas também politico, social, ambiental e

cultural enfatiza Gongalves (2020).

Nas palavras de Asato, Goncalves e Wilke (2019, p.147) a comercializacéo
turistica na rota bioceanica deve beneficiar todas as geracdes, ou seja, 0s mais
jovens (geracgédo y), o turismo individual (single) até a melhor idade (sénior), ainda
com estimulo a outras modalidades como o turismo de aventura por exemplo. O
incremento de eventos pode proporcionar uma crescente do turismo nas cidades do
corredor, e para tanto sera necessario a implementacado ou maior divulgacédo de um
calendéario de eventos no ambito da rota, como festivais gastronémicos, pacotes
conjugando ecoturismo e turismo cultural, de contemplacado e o turismo de negécios,
gue pode ocorrer pela proximidade dos portos que gerard maior circulacdo de
mercadorias e impulsionara essa categoria de turismo, gerando mais congressos e

eventos internacionais.

120



Nessa perspectiva, os pesquisadores do Corredor Bioceanico estdo de
comum acordo que o desenvolvimento provoca uma mudanca de paradigma que
podera impactar todas as areas, por isso € importe que haja um bom planejamento

em todas elas.

A pesquisadora Gongalves (2022, p. 131), fez um levantamento mais
aprofundado das cidades pelas quais a rota Bioceanica ira passar, considerando
alguns parametros de analise baseado em um estudo de relevancia no cenario
académico sobre o tema da competitividade no turismo intitulado: Destination
Competitiveness: Determinants and Indicators, de Dwyer e Kim, 2003. O modelo
utilizado pela pesquisadora € composto pela categoria Recursos, subdividida em
recursos, naturais e histérico-culturais, recursos de suporte; gestao do destino, tanto
governamental, quanto empresarial; condigdes situacionais e demanda. Essas
categorias foram utilizadas como referéncias para listar onze variaveis principais:
atratividade; informacédo turistica; transporte; infraestrutura geral; qualidade dos
servicos; acessibilidade; hospitalidade; relacbes comerciais; gestdo do destino;
situacOes condicionais e percepcdo dos turistas. Para cada variavel analisada foi
atribuida uma nota entre zero e dez sendo o zero representando um item inexistente
ou totalmente fraco e dez representando um item totalmente organizado ou forte. O

objetivo de Gongalves (2022) ao realizar esse trabalho €;

Contribuir para uma visdo geral dos destinos ao longo do corredor, que
apresentam melhores condigBes de receber turistas, investimentos e
oportunidades de negoécios. Por outro lado, chamar atencdo para 0s
destinos que estdo promovendo 0s primeiros passos em dire¢do ao turismo
organizado, com o desejo pelo crescimento da atividade, mas carentes de
orientagdo, recursos e investimentos. E também com a finalidade de
contribuir modestamente para a evolugdo em direcdo a rota de turismo
integrada, com caracteristicas peculiares e atrativos turisticos com elevado
valor no mercado. Porém a autora lembra ainda que este estudo ndo é uma
referéncia absoluta ou definitiva para a andlise da competitividade no
Corredor, pois se trata de um recorte a respeito de uma realidade muito

mais complexa e desafiadora. (Gongalves. 2022, p.131).

Sobre esses aspectos estudados e apresentados vamos analisar apenas a
cidade de Porto Murtinho, por ser o municipio onde a rota tera o inicio e a Capital

Campo Grande que podera se tornar um polo de redistribuicdo de mercadorias para
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outras localidades e saber quais Sao seus respectivos potenciais para o turismo no

Estado do Mato Grosso do Sul.
4.4.9 PORTO MURTINHO

De acordo com os levantamentos feitos por Gongalves (2022, p.133), Porto
Murtinho apresenta recursos e potencial para o turismo, mas as condi¢cdes atuais
nao permitem a execucdo de passeios estruturados para a comercializagdo. A
localidade com aproximadamente 17 mil habitantes possui recursos que podem ser
utilizados a favor do desenvolvimento de produtos turisticos interessantes, como a
natureza exuberante, gastronomia com caracteristicas e ingredientes locais, a
histéria e cultura valiosas associadas ao desenvolvimento do Estado e da Regiédo
Centro-Oeste do Brasil. A localidade € reconhecida no estado por receber visitantes
para a pratica da pesca. Para essa finalidade, recebe visitantes de véarias regides do
pais, especialmente de Sao Paulo, Parana, e Minas Gerais. No entanto, do total de
visitantes que procuram o Estado para a pesca, Porto Murtinho recebe apenas 6%

do fluxo total.

Outro segmento com grande potencial citado por Gongalves (2022, p.133) é a
observacdo de passaros (Bird watching). Porto Murtinho é considerado um dos
melhores locais do Estado para a observagédo de aves em razdo das ocorréncias de

espécies endémicas.

Outro fator favoravel citado pela autora € a observacao da fauna e flora, pois
no territério do municipio h& ocorréncia do bioma Chaco. Segundo ela o municipio
apresenta caréncias em areas primordiais para o desenvolvimento do turismo, o que
pode ser limitante em uma perspectiva futura de aumento de demanda, como
reduzido numero de meios de hospedagem e consequentemente baixa disposicéo
de leitos, baixo nimero de restaurantes e espaco para eventos. Nao ha sistema de

transporte urbano e a oferta de aplicativos de locomocéo € ocasional.

De forma geral, os turistas expressam ser bem tratados pela populagcéo de
Porto Murtinho. As pessoas apresentam-se receptivas aos visitantes. Ha4 a sensacéao
de que os forasteiros sdo bem vindos ao convivio diario da comunidade explica a

autora. E conforme Gongalves (2022) ndo ha qualquer indicio de que a populacao
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possa apresentar alguma defesa ou contraposicdo ao desenvolvimento do turismo.
Segundo os dados do levantamento diagnostico realizado para suportar o Plano
Diretor de Porto Murtinho, 85% das pessoas consideram que o turismo em um futuro

proximo ir& beneficiar o municipio.

A gestdo do turismo municipal é realizada basicamente pelos esfor¢os da
Secretaria Municipal de Turismo que h& anos vem tentando mudar o cenario da
atividade no municipio e envolver empresarios, lideres comunitarios e
representantes de associacbes em prol do turismo organizado. Por outro lado,
conforme aponta Gongalves (2022, p. 133), poucos empresarios compreendem a
necessidade de provocar e estimular o poder publico no sentido de acionar acdes
gue beneficiardo a todos, como incentivar a participacdo no Conselho Municipal de
Turismo. Esses individuos compreendem o papel e a forca das empresas unidas na

forma de entidades trabalhando junto com outras para conduzir o turismo.

R ——

Variavel Avaliacdo

Atratividade 50

Informacgdes Turisticas 40

Transporte 50

Infraestrutura Geral 50
Qualidade dos Servicos 60
Acessibilidade 50
Hospitalidade 70
Relacdes Comerciais 50
Gestdo do Destino 60
Situacoes Condicionais 85
Percepcao dos Turistas 70

Figura 20. Avaliagdo dos atributos de competitividade
Fonte: GONCALVES/WILKE (2022)

4.4.10 CAMPO GRANDE

Segundo Goncalves (2022), a capital do estado apresenta nivel regular de
atratividade, uma vez que possui condicdes, recursos e atrativos de valor para o
desenvolvimento da atividade, mas carece de alguma organizacdo para disposicao
ao mercado. A cidade dispde de corredores gastrondmicos, um circuito de cervejas

artesanais, um prato tipico (soba) e uma grande variedade de bares e restaurantes.
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Dentre os atrativos possui prédios histéricos, autédromo internacional, casa do

artesanato, igrejas, shoppings, um grande mercado municipal e um museu indigena.

A informacédo turistica pode ser facilmente acessada em sites tanto
institucionais quanto independentes, além de trés centros de atendimento ao turista
localizado no aeroporto, no edificio Morada dos Bais e rodoviaria. A cidade é
facilmente acessada com voos provenientes dos principais destinos emissores do
Brasil dentre eles o principal, Sdo Paulo, estando ha uma hora e quarenta minutos
de voo. Por ser uma localidade- meio, ndo possui conexfes aéreas em voos diretos

com as capitais dos paises do corredor, nem com as suas principais cidades.

Sobre o transporte interno, Goncalves (2022) afirma que a capital pode
atender a atividade turistica uma vez que ha boa disponibilidade de 6nibus urbano,
taxis e diversos aplicativos de transporte, mas ha diferenciacao do transporte para o
turismo. A hotelaria disp6e de aproximadamente 7,5, mil leitos os quais atendem o
fluxo atual, mas podem ser limitados para investimentos em grandes eventos que
ocorram simultaneamente. Quanto aos sistemas de apoio, apresenta ampla rede de

atendimento meédico, casas de cambio, seguranca publica e agéncias de viagens.

Quanto a hospitalidade, o residente parece ser receptivo ao turismo em geral,
mas ndo ha programas de apoio ou comunicagdo para melhor envolvimento destes
com os turistas. Segundo dados da pesquisa sobre a demanda turistica 2020 da
Fundacdo Estadual de Turismo had em geral boa avaliacdo dos servicos prestados
no Estado, especialmente em Campo Grande e Bonito. Por outro lado, os dados
revelam que uma atencao especial deva ser dada a fim de aprimorar os servigos de

acesso a internet e telefonia mével, pontua a autora.

A cooperacao para o desenvolvimento do turismo na capital € um dos pontos
fortes, uma vez que o Conselho Municipal de Turismo, uma instancia de governanca
gue congrega 0s principais atores tanto do setor publico, quanto da iniciativa
privada, realiza reunifes periddicas e proativas na conducdo dos temas relevantes

para o setor.

A atratividade geral € em parte comprometida pelo fato de haver uma

reconhecida potencialidade de recursos historicos, culturais, mas que néo se
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refletem em produtos consolidados e disponiveis para aquisicdo e consumo nos
meios de distribuicdo tradicionais. Goncalves (2022, p.132) cita como exemplo o
consumo de produtos locais como um tour guiado, que exige contato direto e
organizacdo do passeio com o guia local. Além disso, o servigo dos guias e passeios
nao pode ser adquirido em agéncias locais uma vez que Campo Grande néo possui

agéncias de turismo receptivo.

Variavel Avaliagao
Atratividade 60
Informacdes Turisticas 80
Transporte 80
Infraestrutura Geral 80
Qualidade dos Servigos 380
Acessibilidade 75
Hospitalidade 90
Relacbes Comerciais 80
Gestao do Destino 90
Situactes Condicionais 80
Percepcdo dos Turistas 80

Figl;a 21- Aveilia(::ﬁo dos atributos de competitividade
Fonte: GONCALVES/WILKE -2022

4.5 POSSIVEIS IMPACTOS NEGATIVOS DIRETOS OU INDIRETOS QUE O
CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO PODERA OCASIONAR.

4.5.1 OS DESENVOLVIMENTOS LOCAIS E IMPACTOS SOCIAIS JUNTO AS
COMUNIDADES: GERACAO DE POBREZA E EXCLUSAO

O discurso governamental é bastante otimista quanto as vantagens que a rota
podera oferecer ao Estado. Todavia, conforme alerta Cabrera (2020, p.362) o que
pode ser visto, por um lado, como fator de desenvolvimento econémico, também é
capaz de gerar pobreza e exclusdo econémica e social, pois nem todas as classes/
grupos sociais sdo pensados ou beneficiados na realizagdo de politicas publicas.
Dessa forma, muitos ficam a margem de todo o processo, sem terem sua opinido ou
reais anseios sondados pelos agentes estatais. Uma mudanca hierarquica que vem

de cima para baixo.
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O governo alega que, com a execuc¢do da rota, o estado irA melhorar sua
infraestrutura de transportes, atraindo novos investimentos, principalmente do setor
industrial. Tornando os produtos estaduais mais competitivos no mercado
internacional, fomentando a economia local e trazendo retornos a populacdo e
aumentando a dindmica das cidades como Porto Murtinho, por exemplo, gerando

mais empregos e novas atividades.

O que ocorre é que na pré-construcdo de uma obra desse porte ha
enfrentamentos econdmicos, ambientais e sociais. E conforme Asato e Dorsa
(2021.p.105), é necessario dar continuidade aos processos e tramites de
viabilizacdo da obra, pois estiveram estéticas por um tempo, essas continuidades
devem ser para além das obras de infraestruturas, mas processos de orientacdes
com a populacdo local por exemplo. Esses autores lembram ainda que parte da
populacao local principalmente do territorio de fronteira Brasil/Paraguai do itinerario
da rota tem baixa renda e necessidade de uma dinamica que possa fazé-los sentir-

se parte do processo.
4.5.2 O DISCURSO DO DESENVOLVIMENTO PARA TODOS

Para Asato e Dorsa (2021, p. 365), um elemento que merece arguicdo
cuidadosa € o discurso oficial da entidade governamental, que de forma significativa
evidenciada apresenta aspectos positivos que a rota ira trazer de forma geral para o
desenvolvimento do Estado de Mato Grosso do Sul. E destacado o fator econémico
e como ele ira trazer um desenvolvimento social e integracional para a regiao de
fronteira, onde a populacdo teoricamente seria beneficiada com a construcdo da
rota. Esse discurso é constante e busca demostrar que a rota ndo ira beneficiar
apenas os grandes agroexportadores e seus interesses, mas também o restante da
populacdo pode-se destacar através desse discurso, que embora imbuidos de
discurso de desenvolvimento para todos, a realidade sera a da intensificacdo e
fortalecimento de grupos hegemdnicos presentes nos setores de producdo e
exportacdo de mercadorias. O foco principal € a expanséo do lucro dentro da logica
capitalista, que se dara principalmente por meio da viabilizagdo das rodovias no
Estado de Mato Grosso do Sul. A tdo defendida integracdo se daria mais no ambito

econdmico prevalecendo a primazia do capital de producéo do espaco.
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453 O AUMENTO DE CIRCULACAO DE PESSOAS E A PROSTITUICAO
INFANTIL

Segundo Cabrera, (2020.p.263) um dos exemplos que podemos elencar
sobre a forma que a rota e seu “desenvolvimento” podem impactar de maneiras
distintas a sociedade € o alto indice de prostituicdo que existe na regido de Porto
Murtinho. Por ser uma cidade de turismo pesqueiro no rio Paraguai hA um aumento
do fluxo de pessoas na regido, e esse movimento em torno da pequena cidade
fomenta uma rede de prostituicdo, na qual o nUmero de jovens menores de idade é
consideravel. O problema ainda é constante e com maior trafego de pessoas que a
rota trar4, o problema pode ser agravado, caso ndo haja todo um estudo e preparo
de estrutura adequada tanto para a populacédo ali residente, como para as pessoas

gue por ali se deslocarem.

Nesse sentido Miranda, Friede e Avelar (2019, p.219) alertam que Porto
Murtinho tem uma populacdo 16 mil habitantes, mas sua populacdo irA aumentar
guando o corredor estiver funcionando, o que vai implicar em infraestrutura urbana e
efetivacdo de politicas publicas de geracédo de renda, sob pena, de ser um espaco
gue seré destaque pela prostituicdo infantil e problemas ambientais.

Desse modo, compete aos municipios por onde a rota passara especialmente
Porto Murtinho a atualizagao do plano diretor urbano que atenda as questdes locais
a partir da intensificacdo da obra e do contexto da rota. E conforme Asato e Dorsa
(2021, p.106), é preciso consolidar ainda o papel dos conselhos municipais, de
saude, educacao, defesa civil e direitos humanos, para garantir a participacdo nas
tomadas de decisdes dos municipios da rota. E assim se estima que o novo plano
diretor de Porto Murtinho deve embasar a¢cdes que sirvam de referéncias para outras

cidades do Corredor.

Asato e Dorsa (2021, p. 106) destacam que, na outra margem do rio, Carmelo
Peralta, cidade gémea de Porto Murtinho, com a instalacdo da ponte, o municipio
paraguaio terd que ser parte também do processo de enfrentamento das
vulnerabilidades, visto que os problemas ndo se restringem somente a uma cidade
ou faixa territorial, ainda mais com o problema de prostituicdo infantil, pelo fato da

cidade vizinha ser um polo de turismo de pesca. Esses autores salientam que 0s
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planos de agdo devem ser ndo somente de intengcdo, mas que sejam realizaveis de
forma binacional, visto que, mesmo sendo cidades separadas por um rio, ha muitas
ambivaléncias e com a concretizacdo da rota, € possivel que ambas as cidades
possam se tornar uma grande macrorregiao, aproximando-se mais uma da outra em
relacdo aos impactos, vulnerabilidades e representacées dentro de um contexto de

integracéo Latino-americano.

454 A FALTA DE MAO DE OBRA QUALIFICADA E A EXPLORACAO DO
TRABALHO

Outro impacto apontado por Asato (2021 p.40) é o fato da necessidade de
grande quantidade de méo de obra qualificada para a construcdo de grandes obras
e de longo prazo como € o caso da ponte e outras obras de infraestrutura

importantes para esse projeto bioceanico.

Os municipios beneficiados pela rota com ponte binacional como Carmelo
Peralta e Porto Murtinho, em raz&o do desenvolvimento recorrente a construgao da
ponte, deverdo assistir a um aumento populacional, conforme descreve Asato (2021,
p.42). Por conta disso, essas cidades devem antever a necessidade de outros
investimentos como, por exemplo, a necessidade urgente de formacdo de méo de
obra qualificada, e lidar com problemas relacionados a violéncia urbana,

supervalorizacdo imobiliaria, saneamento basico, entre outros.

Nesse sentido € importante a capacitacdo de mao de obra local para evitar a
migragdo e ainda a exploracdo do trabalho de trabalhadores locais. Sem
capacitacdo, ndo ha geracdo de renda pra populagdo local, restando a essas
pessoas um trabalho simples e em alguns casos exploratérios, ocasionando efeitos

adversos, como a violéncia urbana por exemplo.

4.5.5 AUMENTO POPULACIONAL E DE CIRCULACAO DE PESSOAS

O avanco nas obras da ponte e de todo seu entorno, de forma simultanea,
deve coincidir com uma ressignificacdo da comunidade local em termos de
preparacao para eventuais mudancas de toda ordem. Porto Murtinho pode sofrer um
aumento populacional, sendo que parte dessa migracdo ocasionalmente pode ser

nao desejada e politicas publicas de seguranca a acesso a unidades basicas de
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saude e incentivos ao empreendedorismo devem ser viabilizados em consonancia
com as grandes obras de estruturas de fomento a rota pontuam Asato e Dorsa
(2021, p.106).

E importante salientar que o impulso a novas demandas de transito de
pessoas e veiculos de carga de vaérias localidades pode vir a trazer outras
problematicas como o aumento da prostituicdo, o roubo de cargas, o aumento do

consumo de alcool e drogas, transcorrendo numa inseguranca geral a populacao.
4.5.6 ENTRAVES PARA O TURISMO E A LIVRE CIRCULACAO DE PESSOAS

Alguns autores discutem sobre a atengcdo inadequada que os sistemas
turisticos recebem do ponto de vista juridico, politico e fiscal, que impactam em suas
capacidades de competir pela preferéncia do turista. E apontam para exemplos das
desregulamentacdes do Acordo de Livre Comércio Norte Americano (NAFTA) e a
Unido Europeia (UE), que facilitam os sistemas de pagamento, transito e

informacdes para os visitantes.

A guestdo dos entraves burocraticos que podem provocar impactos negativos
para a demanda turistica é explicada por Lunas, Melo e Lunas (2019, p.34). Eles
demostram que os sistemas de seguranca e controle de fronteira invariavelmente

sao fontes de incébmodo para turistas em todos os sistemas turisticos.

Para esses autores, as primeiras experiéncias da criacdo de uma nova rota
turistica integrando Brasil, Paraguai, Argentina e Chile terdo de inicio um baixo
numero de turistas em um momento em que existem estruturas ainda precarias.
Nessa fase um sistema turistico atrai apenas os chamados turistas alocéntricos, que
S80 0S que se sujeitam e até apreciam as estruturas precarias, em busca de opc¢des
mais aventureiras. E 0s gestores e as organizacfes responsaveis pelos diversos
segmentos que apoiam o sistema podem contribuir para aumentar ou reduzir as

dificuldades dos viajantes.

As dificuldades citadas por Lunas, Melo e Lunas (2019, p.34) estéo
normalmente associadas aos controles de fronteiras e de conforto para os turistas

em suas viagens internacionais. O rol de principal dificuldade esta relacionado as
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guestdes sanitarias, de seguranca e de meios de pagamento que serdo

apresentadas a sequir.

As gquestbes sanitarias, de seguranca e de acessibilidade e as consequentes
barreiras impostas pelos servidores publicos, os desafios éticos ligados ao aumento
das viagens internacionais, a possibilidade de epidemias, a questdo do terrorismo,

sdo temas que demostram impactos sobre a atividade turistica.

Em relacdo as questbes sanitarias, Asato (2021, p, 41) informa que ha
precariedade de sistemas de saude no ambito dos quatro paises o0 que eleva a
importancia de se adquirir um seguro viagem para passageiros que venham a
transitar nesses territérios. Seguros de assisténcia em geral auxiliam, na cobertura e
despesas médicas para enfermidades e acidentes. A construcdo de hospitais ou
pelo menos unidades de assisténcia devem fazer parte de um plano de
infraestrutura & medida que as estradas e pontos de apoio forem viabilizados.
Devem ocorrer ainda atuacdes dos planos diretores das cidades por onde
perpassara a rota, preservando o desenvolvimento das funcbes sociais dessas
respectivas cidades bem como o bem estar de seus habitantes, elementos que

preconizam um plano diretor.

Asato (2021, p.42) estima que com o inicio da constru¢do da ponte binacional
entre Porto Murtinho e Carmelo Peralta, tendo como pressuposto a quantidade de
mao de obra necessaria para a respectiva obra, bem como a demanda de cidadaos
de cidades proximas do Paraguai, havera aumento de demanda da quantidade de
profissionais da salde e equipamentos hospitalares necessarios para atender ao
aumento populacional temporario e posteriormente nao temporario. Isso
principalmente em Porto Murtinho, cuja populacdo é maior que Carmelo Peralta
(Porto Murtinho tem populacéo estimada pelo IBGE em 2020 de 17.290 e Carmelo
Peralta com 4.432 habitantes, dados da Subsecretaria de Estado e Administracion
Financeira, de 2020).

Asato (2021) considera ainda que a cidade de Porto Murtinho, de acordo com
dados do Ministério da Saude (Brasil, 2020), ha a necessidade de ampliacdo de pelo
menos duas Equipes de Saude para a familia (Esf) no municipio. Esse modelo de

equipe, segundo a Secretaria de Atencdo Priméria a Saude (SAPS), deve ser
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composto por no minimo um médico e um enfermeiro generalista ou especialista em
saude da familia; um auxiliar ou técnico de enfermagem e agentes comunitarios de
saude. Ha ainda a recomendacao da incluséo de profissionais de saude bucal como:
um cirurgido dentista generalista ou especialista em saude da familia ou técnico em
saude bucal. Com o adendo dessas equipes multiprofissionais devera ocorrer o
aumento das instalac6es do hospital municipal da cidade bem como a possibilidade

de abertura de novas clinicas médicas particulares.

No que se refere aos problemas enfrentados pelos turistas na fronteira e que
causam as maiores reclamag¢des Lunas, Melo e Lunas (2019, p.34) apontam que
sao:

[...] mau atendimento, infraestrutura deficiente, servigcos de informagdes
sobre procedimentos de fronteira incompletos ou inexistentes, excesso de

procedimentos e a presenca de agenciadores clandestinos ou ficticios de

servicos despachos aduaneiros e imigracéo, entre outros.

A questado dos meios de pagamentos depende cada vez mais dos sistemas
de Information Communications Technologies (ICT), que, além de prover
informacfes mais detalhadas dos sistemas turisticos, podem facilitar sistemas de
informacdes e trocas. O avanco dos cartdes de presenca de meios eletrénicos de
pagamento deve facilitar as viagens de turismo em todo o mundo, mas em sistemas
gue estao ainda em fase inicial de seu ciclo de vida, esses mecanismos sao raros e

podem demorar a serem implantados.

Do ponto de vista regional esses autores afirmam que a questdo da
integragdo do Mercosul e da livre circulagdo de pessoas encontra dificuldades de
integracdo por meio do Corredor Rodoviario Bioceanico em razdo das ocorréncias

de problemas de saude, seguranca e de sistemas de transporte

O Corredor Bioceanico pode ser vinculado a um desenvolvimento comercial e
turistico, mas Asato (2021, p. 40) menciona que a rede hoteleira nas cidades
gémeas deve ser remodelada, considerando a possibilidade de alto fluxo de pessoas

na medida em que se aproxime a concretizagao da rota.
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457 CRIME ORGANIZADO (TRAFICO DE DROGAS, CONTRABANDO,
DESCAMINHOS, ROUBO E CORRUPCAO)

Segundo Ferreirat® (2021, p.1) o Mato Grosso do Sul mostra-se um terreno
fértil para a atuacdo de Organizacdes Criminosas, por sua posicao estratégica, ja
gue faz divisa com os estados de Mato Grosso, Minas Gerais, Goias, Parana e Sao
Paulo, além disso, exibe fronteiras com o Paraguai e a Bolivia. Essas caracteristicas
se juntam com a baixa densidade demografica, uma economia de base rural, 44
municipios em faixa de fronteira, a proximidade com estados brasileiros receptores
de ilicitos transfronteiricos ou com canais rodoviarios, portos e aeroportos que ligam
consumidores finais. O Paraguai possui zonas produtoras de maconha que tornam
sua producdo a segunda maior do mundo e enquanto a Bolivia possui zonas
produtoras de cocaina, cuja producao a faz ser o terceiro maior produtor mundial da

droga.

Esses fatores fazem com que o Estado se torne rota significativa do trafico de
drogas, do contrabando e do descaminho e consequentemente dos crimes que
circundam como a recepcdo de veiculos roubados ou furtados, a lavagem de
dinheiro, a evasao de divisas, os homicidios, o trafico de armas, a corrup¢éo, roubos

as instituicdes financeiras e a violéncia de maneira geral.

Com o Paraguai o Estado possui 436,9 km de extensao de fronteira seca, ou
seja, delimitada artificialmente por marcos de concretos fixados a cada 900 m. Ainda
h& uma fronteira fluvial de pouco mais de 641 km de extensdo composta pelos rios
Estrela, Apa e Paraguai. Com a Bolivia, possui uma fronteira de 401,9 km entre

fronteira fluvial e &reas alagadicas do Pantanal, com destaque para o rio Paraguai.

Outra caracteristica do Mato Grosso do Sul apresentada por Ferreira (2021),
gue facilita o enraizamento do crime sao as cidades gémeas, (municipios cortados
pela linha de fronteira, seca ou fluvial, integrada ou ndo por obra de infraestrutura)
gue apresentam grande potencial de integragcdo econémica e cultural podendo ou

nao apresentar a unificacdo da malha urbana com a cidade do pais vizinho. Com

13 E Coronel da Policia Militar de Mato Grosso do Sul, Diretor do Departamento de Operagdes de Fronteira,
graduado em Direito e p6s-graduado em Seguranga Publica e Fronteiras.)
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populagdo superior a dois mil habitantes sdo importantes polos de comunicacao e
interacdo econdmica e social, inclusive no mundo marginal, a exemplo: Corumba
(BR) e Puerto Quijarro (BO), Porto Murtinho (BR) e Carmelo Peralta (PY) e Bela
Vista Norte (PY), Paranhos (BR) e Ypeihu (PY); e Mundo Novo (BR) e Salto Del
Guaird (PY). Tais realidades impactam diretamente na aplicacdo de medidas de
repressao ao crime e violéncia, e na aplicacao de outras politicas publicas que vao

interagir com a seguranca publica.

Com a implantag&o da rota bioceanica novamente o Mato Grosso do Sul se
destaca com o papel estratégico de fronteira terrestre e fluvial brasileira. Nas
palavras de Ferreira (2022, p. 2), nova rota tanto do trafico de entorpecentes, quanto
do contrabando podera ser estabelecida, ja que é muito comum a utilizacdo das
estruturas estatais para acdo de organizacdes criminosas, que promovem uma

espécie de simbiose com o Estado para obtencao de poder e lucro.

Segundo Ferreira (2021), o crime atua em rede e consegue conectar apoio,
logistica, execucdo e administracdo financeira das diversas praticas ilicitas, nos
territérios do Brasil e de seus vizinhos. As organizagbes criminosas de origem
nacional, do Paraguai e da Bolivia fazem “negdcios” nos mais diversos ramos do
crime na fronteira e potencializam a violéncia na regido e a irradiam. O veiculo
roubado na regido sudeste, por exemplo, é utilizado como moeda de troca por
drogas na fronteira ou como veiculos transportadores de drogas ou contrabando de

cigarros.

7

Ferreira (2021, p.4), relata que com frequéncia é possivel acompanhar o
crescente numero de assassinatos violentos na regido. Esses episodios cada vez
mais comuns estdo diretamente relacionados a busca por dominio de territério e
poder por parte do crime organizado e revelam problemas estruturais, que carecem
de tomada de medidas bilaterais do Estado brasileiro e seus vizinhos. E um
problema complexo e que nao vai ser solucionado com meras medidas repressivas
da policia, pois necessita de respostas complexas, atacando algumas raizes como a
disponibilidade de mao de obra, a legislacdo conflitante, o aperfeicoamento da
cooperacao internacional, o investimento na educacdo e uma cultura de resisténcia

a atividade criminosa e valoriza¢do da seguranca publica, entre outras.
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O Estado de Mato Grosso do Sul por meio da Secretaria de Estado de Justica
e Seguranca Publica (SEJUSP) tem contribuido na repressdo ao crime organizado
transfronteirico e criou o Departamento de Operacbes de Fronteira (DOF), 6rgdo
pinheiro no pais no policiamento especializado de fronteira, responsavel pela
apreensdo de 500 toneladas de drogas entre 2019 e 2020. Porém Ferreira (2021, p.
4) enfatiza que essas medidas contribuem, mas ndo solucionam o problema e que
se carece de politicas publicas, de um olhar nacional e estruturante de forma que se
inicie o enfrentamento as organizacdes criminosas que usam a regido para obter
lucros. Para o autor ndo se pode falar em enfrentar a violéncia nas fronteiras, sem
fortalecer os varios ramos da repressdao como: retencdo de cargas ilicitas, a
investigacdo e consequente prisdo de liderancas; o rastreamento dos canais de
lavagem de dinheiro; a recuperacdo de ativos; o enfrentamento a corrupgdo de
agentes publicos e a efetiva incapacitacdo dos criminosos, entre outras acdes. Por
outro lado é preciso fortalecer as atividades preventivas de ampliacdo da presenca
do Estado, reformulando a legislacdo penal brasileira e o tratamento de
dependentes, de forma que o territorio brasileiro seja impréprio para o ingresso de
drogas e esses sirvam de fatores dissuasivos para o cometimento de crimes, seja
pela baixa demanda de consumo interno, ou pela impossibilidade de escoamento ao
mercado consumidor europeu ou africano, ou ainda pela alta possibilidade de que

uma vez preso seja efetivamente sancionado pelo Estado.

A posicdo estratégica do Estado de Mato Grosso do Sul e suas fronteiras
evidenciam como o crime organizado tem aproveitado de problemas estruturais da
regido para se inserir, buscar dominio e obter lucros com o mercado ilicito e ha que
se pensar em politicas de enfrentamento e combate a todos esses tipos de crimes

guando se pensa em criar uma rota bioceanica.
4.5.8 IMPACTOS SOCIOAMBIENTAIS

Avelar, Friede e Miranda (2019, p.220) entendem que para o alcance do
Corredor Bioceanico ser pleno, para além do aspecto puramente econdémico, 0S
governos regionais devem implementar politicas publicas de promocéo social, para
evitar a exploracdo sexual, gerar renda para as populacdes pobres, promover

intercAmbios culturais, por meio da valorizacdo de culturas autoctones, e sobretudo
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criar politicas ambientais compensatdrias relativas aos problemas ambientais que

poderdo ser agravados em razao do aumento da emisséo de gases na atmosfera.

Sabe-se que o0s impactos provocados por CO2 s&o nocivos ao meio
ambiente, e que numa rodovia de tal importancia como a rota bioceénica, o nUmero
de carros trafegando ser4 muito grande. Portanto, para cuidar de todas essas
guestbes é fundamental a criacdo e manutencdo de espacos democraticos de
discussdo e de promocao de programas e projetos, visando ao desenvolvimento

sustentavel, pontuam esses autores.

Isto tudo sem falar na poluicdo sonora pelo trafego intenso que podera

afugentar peixes e passaros, bem como os animais silvestres.

Nesse sentido Campos e Faria (2020) apontam que parte da populacédo de
Porto Murtinho, incluindo pequenos empresarios, vé na chegada da rota um novo
fator de degradacdo ambiental. A rodovia trara consigo novas obras ligadas a
hidrovia Parana Paraguai, afetando a salude do rio Paraguai e seus afluentes e
conseguentemente, a atividade que mais gera trabalho e renda na regido que é a

pesca turistica.

Campos e Faria (2020) apontam ainda outro fator negativo relacionado a
atividade da pesca que é o baixo nivel de escolaridade dos pescadores artesanais e
dos piloteiros (pilotos de barcos com motor de popa, grandes conhecedores dos
rios). Eles néo estdo preparados para um trabalho futuro que podera ser

automatizado/mecanizado com tanta tecnologia e que perderdo seu modo de vida.

Os autores apontam gue os impactos diretos sdo observados na regido de
Porto Murtinho e Carmelo Peralta associados a portos da hidrovia Parana Paraguai
relacionados a pesca turistica. No lado paraguaio, os indigenas Ayoreos serao mais
afetados, pois sobrevivem da pesca e da captura de iscas para a pesca turistica e

de lavouras de subsisténcia.

Por outro lado, os impactos indiretos sao relacionados ao desmatamento para
a expansao da agricultura e da pecuaria nos municipios da regido, na Bacia do Rio
Paraguai, mais especificamente na subaérea do Rio Miranda, um dos principais rios
gue drenam para o Pantanal.
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Nessa regidao prevalece o bioma cerrado tendo seus limites com a Mata
Atlantica interior e a influéncia do Chaco em territorio brasileiro. As qualidades
ambientais e suas aguas alcaram o turismo a condicdo de principal gerador de
trabalho e renda nos municipios de Bonito e Jardim, ambos no estado de Mato
Grosso do Sul. Porém, o desmatamento, as queimadas, a perda de solos e 0 uso
intensivo de agrotoxicos sao problemas graves que se aceleraram nos ultimos anos.
Os municipios entraram na rota da predacdo com a expansao da fronteira agricola.
(Campos, Faria. 2020) e a tendéncia € que tudo isso se agrave com a rota a rota

bioceanica.

Dados levantados por Campos e Faria (2020) apontam que a area de graos
no municipio de Bonito cresceu 26% entre 2014 e 2018, em uma proporcao seis
vezes maior que a do estado de Mato Grosso do Sul. Em 2010, eram 5.400 hectares
de milho, passando para 32.250 em 2018. A soja foi de 14.200 hectares para 46.000
no mesmo periodo. Em Nioaque, a area de graos saiu de dois mil hectares em 2010,
para mais de cinco mil em 2018. Ja em Jardim, em 2010, a area de soja era de
2.500 hectares e em 2018, alcancou 11.084 hectares. A de milho saiu de 1.400
hectares para 8.879 no mesmo periodo.

Outros problemas também foram apontados como os riscos para a fauna com
o0 aumento do atropelamento de animais silvestres a partir do crescente fluxo de
veiculos de grande porte nas estradas que cortam o Pantanal; o clima, com o
lancamento de gases de efeito estufa na atmosfera, acentuando a mudanca
climatica o e o agravamento dos problemas sociais nas comunidades
marginalizadas que correm o risco de perder seus meios de vida tradicionais

diretamente ligados ao ambiente.

Em relacdo aos impactos no grande Chaco paraguaio a revista The
Economist (2021) aponta que nem todo mundo esta satisfeito com a rodovia
transchaco porque ela aprofunda um modelo extrativista ndo diversificado, pois a
carne bovina e a soja representam quase 70% das exportacdes de mercadorias do
Paraguai em valor e sustentam um terco do PIB do pais. E argumentam que em vez
de construir mais mega projetos o pais deveria apoiar pequenos agricultores e

investir em melhores transportes publicos e drenagem em Assuncédo Capital do pais.
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Outro temor é em relacdo a fuga de indigenas da etnia Ayoreo para 0s
centros urbanos em razao do uso de drogas e alcool. O impacto da nova rodovia é
mais incerto para os indigenas locais principalmente dos poucos que ainda vivem

nas florestas.

Outro problema apontado pela The Economist (2021) é o desmatamento.
Entre 1985 e 2013, o Chaco perdeu um quinto da sua superficie. Arvores foram
derrubadas e queimadas, principalmente para o cultivo e pastagens. E em relagcao
ao seu tamanho, esta encolhendo mais rapido do que a Floresta Amazonica. Alguns
conservacionistas tém se preocupando com o possivel destino para muitos animais
em extingdo (oncas, tatus gigantes, antas) que poderdo sofrer com atropelamentos
ou acabarem como troféus. Para tentar evitar que isso ocorra 0 consorcio de
construtores criou 15 passagens subterraneas para a fauna. O Corredor também foi
ligeiramente desviado em dois lugares para evitar passar diretamente pela terra

Ayoreo.

4.5.9 EMBATES COM AS POPULACOES INDIGENAS E OS PROPRIETARIOS
RURAIS

Esta secdo se faz necessaria pelo fato do estado de Mato Grosso do Sul ter
uma das maiores populacdes indigenas do pais e ser também o palco de varios
embates entre proprietarios rurais e indigenas pela questdo da posse da terra ha
varios anos. Devido ao possivel aumento da demanda por carne e soja que 0O
Corredor ira impor ao Estado também € possivel que esses conflitos sejam
acirrados, até pela necessidade de produzir mais para exportar mais. Principalmente
pela demanda por maiores espacos de pastagens para 0 gado ou para o plantio de

soja.

Assim num primeiro momento apresentaremos 0 eixo de pesquisadoras da
rota no lado brasileiro e os grupos indigenas da regido de Porto Murtinho, que se
localizam mais préximos ao inicio do Corredor no Estado. Posteriormente
apresentamos um breve resumo sobre o historico das demarcacdes de terras e os
conflitos enfrentados pelos indigenas no estado, bem como quais os argumentos
dos indigenas, dos proprietarios rurais e do poder publico em relacdo a esses

conflitos.
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Tudo isso com o objetivo de obter informacbes e de analisar os impactos
sociais que o corredor bioceanico ocasionara especialmente sobre as populacées
indigenas Kadiweéu, Kinikinau e Terena, localizadas em Porto Murtinho, Mato Grosso
do Sul (MS), que fica ao longo do percurso do Corredor Bioceéanico. As
universidades participantes produziram um diagnostico sobre 0s contextos
territoriais, sociais, econdémicos e culturais, a fim de propor politicas publicas
municipais, estaduais, federais que garantam a melhoria da qualidade de vida das
populacdes envolvidas, além de evitar situacdes em que as relacdes sociais
construidas ao longo de gera¢des mudem abruptamente.

Dessa forma, a pesquisa vem sendo realizada por pesquisadores do eixo
Populacdes Indigenas e Vulnerabilidades Sociais, vinculados ao Grupo de Trabalho
de Impactos Sociais das Universidades da Rota da Integracdo Latino-Americana
(UniRila). A Rota é um desafio para as administragcbes da Rota Bioceanica que
passara proxima ao povoado S&o Jodo, que concentra principalmente o povo

Kinikinau, os Kadiwéu e os Terenas que vivem na reserva indigena Kadiweéu.

Uma das principais preocupacodes levantadas pelas pesquisadoras Landa,
Figueira e Lacerda (2021) é a seu potencial interferéncia nas praticas produtivas de
cada segmento, ligadas as experiéncias, sobrevivéncia e seguranca alimentar.
Questdes culturais e de identidade também precisam ser dadas na utilizacdo de
matérias-primas tipicas de cada territério e ligadas a sustentabilidade familiar
coletiva e colaborativa, pois tudo isso sera impactado durante e apds a construcao

do corredor.

Conforme essas pesquisadoras uma das etnias que serdo afetadas pela
construcdo da Rota Bioceanica sdo os Kadiwéu, que vivem na reserva indigena
Kadiwéu no Pantanal do Mato Grosso do Sul, mais especificamente no municipio de
Porto Murtinho. Com 538.536 hectares e uma populacdo de cerca de 1.575
individuos, este é um dos maiores territérios indigenas, segundo dados do IBGE
(2010), e os Kadiwéu a conquistaram por terem lutado ao lado do exército imperial
na Guerra do Paraguai (1864-1870). A Reserva foi demarcada pela primeira vez
entre 1899 e 1903, como forma de reconhecimento do governo do mar e capitdo de

guerra Antonio Pedro Alves de Barros (1842-1922), entdo presidente do Mato
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Grosso, por atos de bravura demonstrada pelos indigenas nas escaramucgas entre

oligarquias locais que lutavam pelo poder em Mato Grosso.

Landa, Figueira e Lacerda (2021, p. 1218) informam que os Kadiwéu sé&o
cacadores, coletores ligados a pecuéria, enquanto as mulheres sdo ceramistas. Os
Terena e os Kinikinau ja sdo ceramistas e agricultores. Este Ultimo povo chegou a
reserva no inicio da década de 1940, apds suas terras tradicionais, em uma regiao
localizada entre Miranda e Corumba terem sido ocupadas por fazendeiros no inicio
do Século XX. Desde entdo estdo sedentérios na regido que hoje ocupam. Os
Kinikinau vivem na aldeia Sao Joao, na reserva indigena Kadiwéu, na Serra da
Bodoquena. A vila pertence ao foro de Porto Murtinho, estado do Mato Grosso do
Sul, mas também hé integrantes desse grupo que residem nas Aldeias Terena nos
municipios de Aquidauana (Bananal e Limdo Verde), Miranda (Cachoeirinha e
Lalima) e Nioaque (Agua Branca e Brej&o).

4.5.10 DEMARCACOES DE TERRAS, PROBLEMAS E CONFLITOS

Estado com mais conflitos envolvendo areas indigenas, o Mato Grosso do Sul
€ também vice-campedo nacional em concentracdo de terras. Conforme aponta
Souza (2021) o indice de Gini de concentracdo fundiaria sul-mato-grossense é de
0,84, perdendo s6 para o da Bahia (0,85) e acima da média brasileira, de 0,73. O
indicador é calculado com base numa escala de 0 a 1, onde zero representa a
igualdade total, ou seja, situacdo em que todos tém a mesma quantidade de terra, e
um significa a desigualdade méxima. As &reas privadas ocupam 92% do territorio
estadual, enquanto as Terras Indigenas (TIs) apenas 2,5%, de acordo com analise
de dados. As grandes fazendas, com mais de mil hectares, perfazem 83% da
extensao total dos imdveis rurais, enquanto as pequenas propriedades representam

apenas 4%.

Barros (2022) aponta que a origem dos conflitos envolvendo os indigenas e
0os proprietérios das terras remonta had décadas, e tem a criagdo das reservas
indigenas como plano de fundo. Conforme o coordenador do Cimi (Conselho
Indigenista Missionario) em Mato Grosso do Sul, Matias Benno, a partir do inicio do

século 20, houve a realocacéo de indigenas em reservas criadas pelo Servico de
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Protecdo ao indio (SPI), que foi substituido pela Fundacio Nacional do indio
(FUNAI) em 1967. Nesse sentido: Monteiro (2020, p.2) menciona que:

Com a intengdo de “confina-los” em terras aleatérias, muitas criadas ha
mais de 100 anos, demonstram que 0s problemas permanecem até hoje
envolvendo os conflitos por terra. Em 1910 a presidéncia da nascente
republica brasileira criou o SPILTN (Servico de Protecdo ao Iindio e
Trabalhadores Nacionais) como o primeiro 6rgdo institucionalizado pelo
Estado a tratar da causa indigena. Contudo, somente com a criagédo do SPI
(Servico de Protecdo ao indio), em 1918, é que politicas mais diretas
relacionadas aos territorios e povos indigenas comecaram a fazer parte da
estratégia da construgdo de um Estado-Nacéo, incluindo esses territérios e
povos nas politicas e projetos do pais, com a finalidade de incentivar o
“progresso e a ocupacgdo” do Centro-Oeste brasileiro, abrindo espacos para
a agropecuaria e a criagdo de nacleos urbanos. O Estado, através do SPI,
demarcou reservas indigenas, conferindo-lhes um carater de confinamento,
sendo ali colocados indigenas de etnias distintas. Nesse contexto, o0ito
Reservas foram criadas entre 1915 e 1928, no ambito do ideal positivista
gue dominava na nagdo, com o objetivo de tornar o indio um trabalhador
nacional. (MONTEIRO, 2020, p.2).

No territério de Mato Grosso do Sul, que ainda nao tinha se separado de Mato
Grosso, foram criadas oito reservas indigenas com 3.600 hectares cada: Reserva
Dourados, na cidade de mesmo nome; Amambai e Limado Verde, em Amambai;
Pirajui, em Paranhos; Porto Lindo, em Japord; Caarapd, na cidade homdnima;

Taquaperi, em Coronel Sapucaia; e Sassoro, em Tacuru.

Também ocorreu a diminuicdo das terras das reservas ao longo dos anos,
com o aval da Unido, ou seja, o Estado subtraiu mais territorios dessas reservas que
eram de 3.600 hectares pelo decreto de criagdo, mas foram sendo subtraidas ao
longo do tempo. E conforme aponta Barros (2022), devido a isso as reservas foram
encolhendo e ocupadas por chacaras, empresas que foram colocadas dentro de um
territorio que ja era pequeno e segundo alguns pesquisadores em algumas reservas
o total de hectares nunca chegou a 3.600 na pratica. Para o historiador Thiago
Cavalcante "o que motiva essa reducdo € o assédio, o interesse dos proprietarios
privados que vao avancando sobre as terras com o passar do tempo", (Barros, 2022,
p.16).

Outro problema identificado por Barros (2022) é o transbordamento e conflitos
internos. Com o passar dos anos, 0 numero de habitantes das reservas foi
crescendo cada vez mais, o que provocou conflitos internos e um deslocamento de

indigenas. Os indigenas ja ndo cabem mais nas suas reservas!* e eles comegam a
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ter que retornar aos territorios. Barros (2022) destaca também o alto indice de
violéncia interna, e o grau de suicidio altissimo entre os jovens. Os problemas
sociais causados pelo Estado denotam uma série de problemas internos e
problemas externos também. Por exemplo, assassinados de indigenas e a falta de
resolucéo pra condenar os culpados. Todos esses fatores atrelados a outros tipos de
violéncia existente dentro das comunidades como a violéncia doméstica, violéncia
contra a crianga, e iSso ocorre porque essas populacdes estdo confinadas sem

nenhuma perspectiva.

A falta de perspectiva atinge os indigenas em todos os ambitos da vida,
inclusive no que diz respeito a carreiras profissionais. Nas palavras de Matias
Benno, "Ha um racismo estrutural de toda sociedade envolvente, isso é muito
comum, entdo os indigenas tém dificuldades e trabalham em tudo que podem, como
mao de obra em colheitas, as vezes em situagdo anéloga a escravidao, no interior
de fazendas. Trabalham como pedreiros, trabalham com o que da”. (Barros, 2022,
p.12).

O Relatorio de Violéncia contra os Povos Indigenas no Brasil, com dados de
2018 do CIMI revelam que o estado do Mato Grosso do Sul é o segundo no Brasil
com Terras Indigenas com pendéncias administrativas, totalizando 115, atras
apenas do estado do Amazonas, com 222. Dentre essas areas no estado, 105 sdo
terras dos povos Kaiowas e Guaranis. E de acordo com Monteiro (2020, p. 5)
guando se trata de luta por terra no Brasil, esses povos se destacam devido a
criticidade da situacdo em que se encontram, resultado de um processo historico de

espoliacdo que atravessa séculos.

Ao mapear 0s assassinatos no estado de Mato Grosso do Sul entre 2006 e
2018, Monteiro (2020, p.2) percebe que a parte sul € a regido onde ocorre a maior
parte dos conflitos. Concentram-se nos municipios de Dourados (142 casos),
Amambai (96), Caarap0 (38), Coronel Sapucaia (15), Japora (14), Tacuru (12) e

14 “A reserva é uma politica muito cruel de confinamento. Os indigenas foram sendo retirados de
véarios lugares do estado, levados para essas reservas e colocados ali dentro”, Matias Benno:
coordenador CIMI no MS).
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Paranhos (11). A caracteristica em comum nesses municipios é a localizagdo de
Reservas Indigenas criadas para agrupa-los, principalmente os Kaiowa e Guarani,

no inicio do século XX.
4.5.11 O QUE ARGUMENTAM OS PROPRIETARIOS RURAIS?

Barros (2022) destaca que o processo de retomada de terras pelos indigenas
como retorno a terras ancestrais ndo é reconhecido pelos produtores rurais. O
argumento de que essas terras terem sido no passado terra indigena invadida por
produtores ndo é aceito dentro do ruralismo, e muitos até argumentam que essas

terras sdo de propriedade de suas familias ha geragoes.

Outro argumento defendido por proprietarios é o de que essas invasdes por
parte dos indigenas sao resultados de atos organizados por grupos especificos com
a participacdo de minorias, seriam grupos étnicos que muitas vezes migram de
outras regifes para convencer e agitar outros grupos a participarem das invasoes as
propriedades particulares E que na época das demarcacdes de terras ndo existiam

tecnologias para medicdo exata dos tamanhos das propriedades.
4512 A DEMARCAC}AO DE TERRAS

Barros (2022) argumenta que apesar de a Constituicdo Federal de 1988
estabelecer o prazo méaximo de cinco anos para a demarcacao das terras indigenas,
trés décadas se passaram e a demarcacao nao foi concluida. E que além de néo
ocorrerem as demarcacdes, 0 processo de colonizacdo foi cada vez mais se
intensificando e agravando a situacdo. Entdo hoje a densidade demogréfica,
sobretudo das reservas indigenas, € muito alta e os conflitos decorrentes disso
também sdo altos. Por isso que os indigenas reivindicam o retorno as suas terras

pelo processo de demarcacéo.

Como o reconhecimento das terras ndo ocorre legalmente, os indigenas
passam a retomar por conta propria as terras ancestrais, detalham os especialistas.
"A retomada € um ato, digamos assim, que normalmente se decide fazer ja depois
de ter tentado negociar a demarcagcao por muitas e muitas vezes, s6 que nao se tem
uma resposta efetiva do Governo Federal’, diz o historiador Thiago Cavalcante.
(Barros, 2022, p.21).
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Barros (2022) afirma que o Governo Federal cria uma situacdo histérica, ja
gue ele ndo age, e s6 acaba agindo depois de um conflito violento e normalmente as
vitimas na maioria das vezes sao os indigenas, que sofrem a violéncia e acabam

perdendo suas vidas.

De acordo com Flavio Vicente Machado, membro do CIMI desde quando os
indigenas comecaram a ser removidos no inicio do século passado, € constante o
retorno deles. Ha documentos do SPI (Servico de Protecdo ao indio) de 1920,
1930,1940, que demostram que os indigenas iam e voltavam. O governo ou 0s
fazendeiros levavam os indigenas para as reservas, mas eles retornavam as suas

terras ancestrais. (Barros, 2022, p.21).

Para o historiador Thiago Cavalcante o atraso nas demarcacdes!® de terras é
um problema antigo e o governo s age quando ha um processo de retomada,
conflitos violentos sob pressdo porque houve repercusséo internacional. Ou seja,
nunca houve uma acéo concreta do Estado para promover a demarcacédo de forma
ampla de modo a atender a constituicdo federal'®* A demarcacdo de terra é
fundamental para a solugdo de conflitos, mas Barros (2022) aponta que isso sO
ocorrera a partir da vontade politica que coloque em negociacao o governo federal,
0s indigenas e os proprietarios de terras. Caso isso ndo ocorra os conflitos vao
continuar ocorrendo ou se agravando, a densidade demografica estd aumentando

ano a ano e essas retomadas vao continuar ocorrendo. (Barros, 2022).

Sem as demarcacdes o que for investido como escolas, postos de saude e
outras medidas sera apenas um conjunto paliativo conforme argumenta Flavio
Vicente Machado, membro do CIMI se néo tiverem terras para eles produzirem e

principalmente solucionar os conflitos internos nada vai mudar conclui. (Barros,

15 A demarcacao das terras indigenas € o processo de reconhecimento das terras pertencentes
a identidade indigena e € apontado pelos especialistas como um direito previsto na Constituicdo
Federal.)

16 de acordo com a Lei de Terras de 1850, determinava que o acesso a terra por particulares se
daria através da compra ou reconhecia a posse da terra se tivesse a posse anterior, desde que
legitimasse a posse perante o Estado, mas no caso dos indigenas eles ndo precisavam fazer
esse reconhecimento, polo menos no pensamento de alguns juristas como Joao Mendes Junior
que elaborou a Tese do Indigenato que fundamenta a constituicdo de 1988).
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2022, p.25).

E ha também outro detalhe apontado por Flavio Vicente Machado outras
medidas devem ser criadas para amenizar problemas de décadas passadas,
incluindo as questbes ambientais. Ocorre que essas areas geralmente sao
degradadas ou de pastagens o que ndo garante um modo de vida tradicional a
esses indigenas. Nesses casos ha a necessidade de politicas de recuperacao
dessas areas e um incentivo as producfes. E gestdo do territério segundo usos e

costumes. (Barros, 2022).

Com a concretizagdo da rota bioceanica, é de se esperar que os conflitos pela
terra entre povos indigenas e ruralistas se acentuem, com o0 aumento dos incentivos
a producdo agropecuaria. Desconsiderar essas dimensdes socioambientais,
territoriais e do direito dos povos indigenas pode levar a obra a intensificar a grave

crise humanitaria em que se encontram os kaiowa e guarani.

4513 A IMPORTANCIA DA PROPOSTA DO GRUPO DE TRABALHO
“IMPACTOS SOCIAIS” DA REDE UNIVERSITARIA PARA AS POPULAGOES
QUE HABITAM AS PEQUENAS CIDADES AO LONGO DO CORREDOR.

Durante o seminario da UNIRILA (out./2017) realizado em Campo Grande na
sede da UEMS e da UCDB, com a participagdo das Universidades que integram a
rota, além dos setores governamentais. Trés grandes eixos fundamentais para o
desenvolvimento do trabalho académico: sobre a rota bioceanica foram

identificados:

1. Internacionalizagdo e Mobilidade Académica;
2. 2. Impactos Sociais;

3. 3. Desenvolvimento Local e Turistico.

Com o objetivo de estudar e compreender melhor as questdes sociais
pertinentes a regido do Corredor, o grupo de pesquisadores da UNIRILA
denominado “impactos sociais” definiu como primeiro ponto a ser discutido deveria
ser a elaboracado de diagnostico sobre as condi¢cdes e 0s possiveis impactos sociais
para as populacdes que habitam o corredor, considerando as diversas realidades
sociais e territoriais.
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Sabe-se que as regides por onde passard o corredor sdo de extrema
vulnerabilidade social. Conhecedor da realidade, o grupo de pesquisadores reuniu-
se para estudar e mapear as condicdes de vida dessas populacdes, assim como a
possibilidade de construir conjuntamente possiveis politicas que possam ser
implementadas pelos Governos: Federal, Estadual e Municipal de cada pais, a fim
de proporcionar desenvolvimento e sustentabilidade digna as populacdes que

integram o territorio.

Uma das hip6teses concebidas pelo GT é a de que quando o Corredor
Bioceanico se encontrar em pleno funcionamento esses aspectos sociais podem se
acirrar. Para a constituicdo dos trabalhos e a elabora¢cdo de um diagndstico a equipe

de pesquisadores organizou-se em torno de seis eixos:

1. Condicdes de vida de criancas, adolescentes e jovens das comunidades
locais: riscos e vulnerabilidades sociais — Tem como objetivo conhecer as condi¢des
de vida e os riscos e vulnerabilidades sociais a que estdo expostos criancas e

adolescentes.

2. Espacos de participacao do territorio e seus agentes locais — Os espacos
poderdo ser institucionalizados ou néo, féruns, conselhos, colegiados, agremiacdes,
comités, coletivos, associa¢cfes, assembleias, movimentos sociais ou redes que
sejam reconhecidos pelos atores locais e governamentais como espacos abertos ao
debate, a participacdo e a realizacdo de acdes conjuntas para a melhoria da

realidade local.

3. Educacéo: perfil das escolas e de suas condi¢cdes — Conhecer as escolas

do territério, suas necessidades e seus desafios.

4. Rede Intersetorial para a promocdo dos direitos humanos — Tem o
potencial de desenvolver estratégias e buscar uma abordagem integrada do
desenvolvimento do territério. Parte importante da rede intersetorial € formada pela
rede de prote¢&o social, ou seja, por instituicdes, atores e equipamentos que podem
atuar de forma direta ou indireta no dia-a-dia para garantir os direitos humanos em
areas como a assisténcia social, criancas e adolescentes, direito a cidade, etc. E o

caso das Unidades Basicas de Saude (UBS), Conselho Tutelar, Centros da Crianca
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e do Adolescente (CCA), do Centro de Referéncia de Assisténcia Social (CRAS),

organiza¢cfes comunitarias, entre outros.

5. Populacéo Indigena da regido — Importante conhecer quem € a populacao
indigena pertencente ao territorio da Rota Bioceanica. Seus costumes, tradicdes e

principalmente o seu risco social e vulnerabilidades diversas.

6. Potencialidades Produtivas do Territorio: possibilidades de direitos —
Compreender as principais fontes de potencialidades produtivas das populacdes que

estao situadas no territério da Rede Bioceanica.

Para o planejando das agbes o GT realizou diversas reunides por
videoconferéncias reunindo os pesquisadores dos quatro paises envolvidos e estes
concordaram que o Corredor Bioceanico deve se converter em um vetor de
desenvolvimento socioecondmico para estimular as capacidades regionais, 0
fomento aos empreendimentos produtivos locais; a prestacdo de diversos servigcos
gue venham beneficiar as comunidades locais e agentes econdmicos dos quatro
paises envolvidos. Para lograr tal objetivo, é necessaria maior articulagdo entre
governos e os distintos atores locais, fomentando um trabalho colaborativo e
cooperativo, com propésito de incentivar a criacao de novos empregos e promover a

elevacao dos fluxos de comércio e integracéo entre as nagoes.

4.6 ANALISE SWOT DO CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO PARA O
ESTADO DO MATO GROSSO DO SUL

46.1 ESTUDO SOBRE FORCAS, DEBILIDADES, OPORTUNIDADES E
AMEACAS DO CORREDOR RODOVIARIO BIOCEANICO

Esta andlise sera baseada em dois estudos elaborados entre 2019 e 2021
pelo diplomata Jodo Carlos de Parkinson Castro que é um conhecedor da Rota e fez
um levantamento acerca das forcas, debilidades, oportunidades e ameacas nos
qguatro paises envolvidos diretamente na constru¢do do Corredor Rodoviario
Bioceéanico. Mas nesta secado iremos nos atentar sobre esses aspectos somente no
Brasil, especialmente no Estado do Mato Grosso do Sul que é o estado no qual a

rodovia tera maior abrangéncia.
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Conforme explica o ministro Parkinson, o projeto Corredor Rodoviario
Bioceanico é multidimensional e multisetorial, e isso demanda dos Coordenadores
Nacionais visdo holistica e coordenacdo fluida e abrangente. Dadas essas
caracteristicas, o recurso a analise SWOT permite identificar for¢cas, oportunidades,
debilidades e ameacas que impactam o desenvolvimento estratégico do projeto,
assim como oferece elementos que permitem as autoridades nacionais transformar
uma obra de infraestrutura numa plataforma de desenvolvimento econémico, capaz
de mudar a realidade local, promover crescimento inclusivo, gerar empregos de

gualidade e diversificar a atividade produtiva.

De acordo com Parkinson (2019, p.31) essa abordagem analitica também
possibilita aos formadores de politica nacional priorizar as acdes que se facam
necessarias, na medida em que identifica as forcas ou pontos fortes do projeto e
alerta as autoridades nacionais sobre a existéncia de debilidades ou ameacas, de
modo que possam ser compensadas ou corrigidas no planejamento estratégico do
pais.

4.6.2 FORCAS

a) Criacdo de rotas alternativas e novos fluxos comerciais, com ganhos de

competitividade

De acordo com Castro (2021, p.1071) Com o Corredor Rodoviario Bioceanico,
0s produtos chilenos, argentinos e paraguaios passariam a ingressar no Brasil por
Porto Murtinho, Corumba e Ponta Porda, ou seja, nao unicamente pelo sul do Brasil,
mas também pelo Centro Oeste, portanto, em condicbes de aceder a precos
competitivos aos mercados mais distantes. Estudos preliminares realizados pela
EPL indicaram que a reducdo dos custos de transporte e de logistica poderia, em
alguns casos, alcancar 60%. Os produtores argentinos, paraguaios e chilenos
teriam, portanto, ganhos expressivos de competitividade, além de acesso a
mercados ainda virgens. Por outro lado, o consumidor do Centro Oeste passaria a

dispor de uma cesta de produtos mais barata e diversa,

Castro (2021) apresenta dados de um estudo da EPL, com o Corredor
Rodoviario Bioceanico e o aprimoramento dos processos aduaneiros, estima-se

reducdo, em tempo e custo, de, respectivamente, 67% e de 18%, num deslocamento
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rodoviario do Atlantico ao Pacifico. Além de desafogar os portos de Santos e
Paranagua, eliminar a onerosa passagem pelo Canal do Panama ou evitar o
perigoso e imprevisivel Estreito de Magalhdes, havera uma reducé&o de 4 mil milhas
nauticas ou quase quatorze dias de transporte maritimo. Uma viagem de
Antofagasta a Xangai tem duracdo de 35 dias, enquanto um deslocamento de
Santos a Xangai pelo Estreito de Magalhdes consome 49 dias. Além de aceder aos
portos chilenos em menor tempo, 0 empresario tera a disposicdo uma frequéncia
maritima mais variada, um transito portuario mais agil e menos oneroso, além de

fretes mais competitivos;

b) O estado de Mato Grosso do Sul tem uma posicéo privilegiada e uma boa

conectividade viaria

O estado de Mato Grosso do Sul pode estar localizado distante das aguas do
Atlantico, se visto a partir da perspectiva estadual. No entanto, se a perspectiva for a
América do Sul, Mato Grosso do Sul esta posicionado no centro do continente.
Encontra-se, portanto, numa posicado logistica privilegiada, proximo dos grandes
mercados nacionais e grandes centros consumidores continentais. Logo, Mato
Grosso do Sul pode exercer o papel de centro redistribuidor de insumos e produtos.
Suas rodovias, ferrovias e hidrovias ligam o estado ao restante do Brasil e paises
vizinhos, oferecendo boas condicbes para o escoamento da carga em grande
escala; (Castro, 2021).

O estado dispbe de ampla conectividade viaria com o restante do territorio
brasileiro e paises vizinhos. O setor rodoviario de Mato Grosso do Sul esta integrado
ao Parana pela BR-163, que se se expande no sentido sul-norte até o municipio de
Sonora, divisa com o Estado de Mato Grosso. A BR-267, por sua vez, conecta o
estado com o norte de Sdo Paulo. Pela BR-262, Mato Grosso do Sul esta
igualmente conectado a Leste com o Espirito Santo e o Atlantico, e com a Bolivia e o
Paraguai, a Oeste. O estado também é cortado por extensa malha ferroviaria (1.300
km), que permite o transporte de carga pela Rumo Malha Oeste para a Bolivia e 0
Paraguai. Por meio da Rumo Malha Paulista, via ferroviaria da mesma bitola, a
Rumo Malha Oeste chega a Mairinque, na Grande Sao Paulo, e ao proprio porto de
Santos. A Rumo Malha Oeste também tem conexdo com a Rumo Malha Norte, que

liga Mato Grosso do Sul a Rondondpolis, em Mato Grosso. Logo, por meio da malha
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ferrovidria do estado pode-se aceder ao estado de Sao Paulo sem passar pelo

gargalo do Porto de Santos; (Castro, 2021).

Ademais, Mato Grosso do Sul dispde de 787 km da hidrovia Paraguai-Parana,
estando também em condi¢des de aceder a hidrovia do Parana-Tieté, que banha os
estados de Sdo Paulo e Parana. Ademais, a efetivagdo do Corredor Norte, com a
conclusado da pavimentacdo da BR-163, estabeleceria uma conexao rodo hidroviaria

com o norte do Brasil por meio dos rios Tapajos e Amazonas; (Castro, 2021).

Mato grosso do Sul tem ademais, alto potencial produtivo, uma grande area
para ocupacao sustentavel e baixa densidade populacional. O estado tem, portanto,
todas as caracteristicas de um territorio com forte vocacdo exportadora. Os
sucessivos governos tém procurado desenvolver no estado cadeias logisticas
adequadas a movimentacdo da carga gerada. Dada a localizacdo central de seu
territério, o estado também se presta a redistribuir a produgdo gerada nos paises
vizinhos por meio do desenvolvimento de eficiente sistema de transporte multimodal,
(Castro, 2021).

O sistema de transporte multimodal existente possibilita acesso ao Terminal
Intermodal do aeroporto internacional de Campo Grande, habilitado para o
transporte de carga. Ademais, planeja-se, igualmente, implantar um porto seco na
capital, de modo que a nacionalizagdo da carga passe a serem realizados
diretamente em Campo Grande, ndo sendo necessario o transito por Santos ou
Paranagua, portos que apresentam forte congestionamento nos momentos de pico

do escoamento da safra brasileira; (Castro, 2021).

Segundo Castro (2021) um dos polos industriais do estado (Zona de
Processamento de Exportacdo-ZPE) estd sendo construido na regido de
Bataguassu, um ponto de convergéncia entre Mato Grosso do Sul, Parana, Séo
Paulo, Goiania, Paraguai e Argentina, oferecendo uma logistica que conjuga 0s
modais hidroviarios, rodoviario, ferroviario e aéreo. O porto fluvial de Presidente

Epitacio € também uma possivel saida para os portos de Santos e Paranagua;

A infraestrutura existente habilita o estado a se tornar um centro redistribuidor

de carga originaria da Argentina, Chile e Paraguai. Nao ha, portanto, razéo para que
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se siga comprando vinho ou salmao chilenos, de intermediéarios, (transportado por
via aérea de Santiago a Viracopos, Sao Paulo) se o produto pode ser importado e
vendido diretamente em Campo Grande e redistribuido a mercados mais distantes
do pais. Por exemplo, a despeito de o alto poder aquisitivo, € ainda baixo o consumo
de salméo chileno em Sorriso (MT) ou Palmas (TO), centros de consumo ainda nao
acessiveis aos produtores argentinos, chilenos e paraguaios (importacfes totais de
US$ 2,7 bilhdes, em 2018). (Castro, 2021).

c) Enorme potencial agricola, um setor agroindustrial em formagdo e um

sistema instalado de transporte multimodal

O estado do Mato Grosso do Sul tem uma producéo significativa de soja (5°
produtor e 4° exportador), milho (4° produtor e 4° exportador), cana-de-acucar (5°
produtor e 5° exportador), bovinos (3° produtor e 5° exportador), suinos (8° produtor
e 6° exportador), frango carne (8° produtor e 7° exportador) e celulose (1° produtor e
exportador). Por ter uma grande area de terra (357.145,534 km2, sexto estado em
tamanho), baixo nimero de habitantes (2,7 milhdes de habitantes), a producéo
agricola destina-se em grande parte exportacdo (US$ 5,2 bilhdes, em 2019). Ao
mover principalmente a granel, um sistema de transporte foi desenvolvido que
possui ferrovia, hidrovia e rodovia. A capacidade de movimentacdo de carga em
grande escala é, portanto, instalado. SO € necessario melhorar as condicbes de
transporte para que os modais disponiveis sejam utilizados de forma mais eficiente
(APEX BRASIL, 2020). (Castro, 2021).

d) O Corredor estimula o desenvolvimento do maior polo mundial de celulose

Com mais de um milhdo de hectares de eucaliptos plantados e exportacao
anual de 3,5 milhdes de toneladas de celulose (US$ 484 milhdes) para 43 paises,
gracas a um alto indice de produtividade (39 metros cubicos de madeira por
hectare/ano), a regido produtora de Trés Lagoas poderd vir a se beneficiar do
transporte de celulose por rodovia/ferrovia/hidrovia. Na atualidade, a producéo é

escoada por ferrovia até o porto de Santos; (Castro, 2021).
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e) O Corredor permite o fortalecimento dos segmentos industriais existentes

Castro (2021) aponta que atualmente, o estado possui 129 frigorificos e um
rebanho bovino de 21 milhdes de cabecas (4 maior rebanho nacional), o que tem
gerado receita cambial da ordem de US$ 497 milhdes; hd 22 empresas do setor
acucareiro sdo responsaveis pela producdo de etanol, permitindo que o estado
reduza sua dependéncia energética mediante producdo de uma energia limpa. O
setor de alimentos e bebidas (976 empresas e receita de R$ 2,4 bilhdes) podera se
beneficiar com a importacdo de insumos baratos e a exportacdo de produtos locais.
A &rea téxtil, confeccao e vestuario, constituidos por 386 empresas, também podera
se beneficiar com a pavimentacdo da Transchaco, pois podera desenvolver
parcerias com empresas paraguaias e exportar para o mercado asiatico produtos

transformados pela atividade de maquilal’.
4.6.3 OPORTUNIDADES

a) Melhoria da infraestrutura gera novas oportunidades de comércio e

investimento

A melhoria da infraestrutura reduz custos e eleva a competitividade dos
produtos. Permite, portanto, que novos fluxos de comércio e investimento sejam
gerados e que empresas locais, inclusive as pequenas e médias empresas, passem
a se inserir nas cadeias de valor da regido, oferecendo seus insumos nos tempos e
custos contratados. O comeércio intrarregional sul-americano ainda esta muito aguém
do registrado na Europa, Sudeste Asiatico ou América do Norte. Uma das razbes é a
precariedade da infraestrutura e uma logistica deficiente, causada, em parte, pela
falta de integracdo aduaneira e 0 baixo uso da multimodalidade. Com uma
infraestrutura moderna e servicos logisticos de Ultima geracdo, torna-se possivel
captar investimentos de grandes empresas internacionais, que passariam a ser
atraidas pelas potencialidades do Corredor e a dimensdo do mercado brasileiro
ampliado. (Castro, 2021).

17 A Lei de Maquila é conhecida por orientar um regime de fomento a producédo e ao investimento
estrangeiro no Paraguai. Por meio dela, as empresas localizadas no pais podem produzir bens e
servicos a serem exportados, ndo havendo restricdes em relagdo a localizagdo da organizacédo
em questao no territério do local. O regime foi instituido pela Lei n°® 1.064/1997, regulamentada
pelo Decreto n° 9.585/2000.Disponivel em: https://www.taxgroup.com.br/intelligence/lei-de-
maquila-conheca-o-regime-especial-do-paraguai/


https://www.aduana.gov.py/uploads/archivos/LEY%20N_%201064.pdf

A abertura para a América do Sul por meio do Corredor Rodoviario
Bioceanico faz com que os operadores de Mato Grosso do Sul passem a vislumbrar
novas oportunidades comerciais. Por que trazer sal de Mossoro, do Rio Grande do
Norte, se ha salinas em Salta e Jujuy? As Provincias do Norte da Argentina
produzem excedentes de feijao preto, tomate, alho, fertilizantes, derivados de cobre,
carne de ovino, trigo, entre outros itens. Quebras eventuais de safra, variacdes
cambiais e uma logistica menos onerosa podem, portanto, criar novas oportunidades
comerciais. O potencial de comércio é expressivo, pois Mato Grosso do Sul exporta
pouco para Argentina (US$ 386 milhdes, incremento de 56% em 2018), Paraguai
(US$25,92 milhdes) e Chile (US$ 153 milhdes aumento de 65% em 2018); (Castro,
2021).

O Corredor Rodoviario Bioceanico abrird para as portas para partes dos
territorios de Chile, Paraguai e Argentina ainda distantes e de dificil acesso.
Atualmente, verifica-se, por exemplo, fraca presenca ou total auséncia de produtos
brasileiros em Salta, Jujuy, Pozo Hondo ou S&o Pedro de Atacama. Apesar da zona
franca de Iquique oferecer vantagens fiscais e logisticas, € pequeno o numero de
empresas brasileiras atraidas pelas vantagens fiscais de Zofri, no norte do Chile;
(Castro, 2021).

O mercado internacional ndo estara mais restrito ao comeércio de commodities
nem os operadores ficardo sujeitos s condicbes estabelecidas pelas grandes
“tradings internacionais”. O atual nivel de intermediagdo das operac¢des comerciais
(produtos bésicos como vinho, salmao, frutas temperadas, entre outros, s&o
adquiridos de intermediérios localizados no Sudeste) tendera a perder intensidade, o
gue ira se refletir inclusive nas proprias estatisticas de comércio exterior do Estado
(atualmente, produtos importados pelo Parana sdo, na realidade, comercializados
em Mato Grosso do Sul), no desenvolvimento de servicos logisticos locais, na
implantacdo de moderna infraestrutura multimodal e no crescimento de parcerias

empresariais; (Castro, 2021).

O Corredor Rodoviario Bioceanico nédo deve, portanto, ser vista unicamente
como uma oportunidade para escoar a producao agricola do Centro Oeste brasileiro
para o mercado asiatico. O acesso em condigbes competitivas aos portos chilenos

permitira, igualmente, a exportagdo de produtos finais ou transformados para a
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Costa Oeste dos EUA e até mesmo para Peru, Coldmbia e Equador. O intercambio
do Brasil com os paises andinos esta, hoje, limitado pela frequéncia maritima e o
elevado custo do frete. O acesso rodoviario ao Pacifico e a utilizacdo dos servicos
portuarios chilenos tornam-se alternativas atraentes para que as empresas de Mato
Grosso do Sul possam também atingir esses mercados; (Castro, 2021).

A abertura de um acesso rodoviario, moderno e eficiente, para o Pacifico cria
a oportunidade para explorar o potencial importador de produtos industrializados
procedentes da Asia. Neste particular, caberia lembrar que a Coreia do Sul é
relevante fornecedora de autopecas para a industria automobilistica brasileira.
(Castro, 2021).

b) Desenvolvimento de novos polos logisticos e uma boa conectividade viéaria

A criacdo de uma solucdo logistica alternativa a existente permitira o advento
de dois polos logisticos importantes em Mato Grosso do Sul (Campo Grande e Trés
Lagoas), a criacdo de novos centros de distribuicdo de carga, a abertura de porto
seco para a nacionalizacdo da mercadoria (Campo Grande), bem como o
desenvolvimento de servicos logisticos conexos (seguro, despachantes,

representacdes comerciais, T, entre outros); (Castro,2021).

Apesar da expressiva distancia do litoral, Campo Grande e Trés Lagoas, no
Mato Grosso do Sul, podem se tornar grandes centros distribuidores de carga do
Cone Sul para o Norte, Nordeste e demais estados do Centro Oeste, 0 que atrairia
investimentos, empregos de qualidade e servicos modernos. Com isso, o Centro
Oeste brasileiro pode tornar-se receptor e distribuidor de carga, sem a intermediagao

dos grandes centros produtivos do pais; (Castro, 2021).

O incremento do comércio com o norte da Argentina, Chile e Paraguai vai
gerar maior conhecimento reciproco e, como resultado, estimular a formacdo de
parcerias. Por exemplo, o estado de Mato Grosso do Sul ndo tem condi¢cdes de
atender ao pedido chinés de 150 contéineres de 40’/ més de perna de frango. Mas
“consdrcios empresariais” transnacionais, poderiam viabilizar a operagédo comercial,

gerando receita cambial para todos. (Castro, 2021).
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c) Diversificagdo econdmica

As transformacfes em curso estdo estimulando a formacdo de novas
empresas, fomentando a capacitacdo técnica local, influenciando a reforma dos
programas universitarios (inclusdo de cursos de logistica e transporte e criacdo de
observatorios) e adaptando as instituicbes locais a maior abertura da economia
(criacdo de servicos de comércio exterior na Associacdo Comercial e Industrial de

Campo Grande).

Para Castro (2019, p.62) o Corredor Rodoviario Bioceanico é uma iniciativa
gue se soma a integracao ferroviaria Brasil-Bolivia (e no futuro a Argentina) e a
revitalizacdo da hidrovia Paraguai-Parana. O Centro Oeste e, em especial, Mato
Grosso do Sul serdo beneficiados pela melhoria da infraestrutura de transportes e
pela possibilidade de recorrer a solucdes logisticas multimodais. No ano passado, foi
assegurado um fluxo regular de fertilizantes da Bolivia, assim como maior uso dos
terminais fluviais para o escoamento de grédos pelos portos de Granel Quimica,
Corumbé e Porto Murtinho (crescimento de 150% do volume de carga movimentada
em 2018). A convergéncia dos distintos modais de transporte para Mato Grosso do
Sul possibilita que outros fluxos de carga passem a usar a infraestrutura do estado;
(Castro, 2019).

A iniciativa de implantacdo de um Corredor Rodoviario Bioceanico ndo se
presta unicamente a reduzir tempos e custos (metas perseguidas na construcao de
um Corredor de Transporte), mas também a promover um “Corredor de
Desenvolvimento”. Isso ocorre quando a infraestrutura passa a atrair novos fluxos de
comércio e investimento, a partir de oportunidades comerciais resultantes de maior
integracdo territorial, o que permite a geracdo de empregos de qualidade e a
internacionalizacdo das pequenas e médias empresas sul-mato-grossenses;
(Castro, 2019).

As terras em torno de Porto Murtinho tiveram forte valorizagao. Investidores
estrangeiros ja iniciaram estudos para a construcdo de quatro terminais portuarios
em torno da cidade. Um empreséario local comecou a obra de criagdo de um patio de
estacionamento para 3.000 caminhdes. Surgem também os primeiros sinais de que

a pecuaria extensiva no Municipio de Porto Murtinho comeca a ceder terreno para a
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producdo de grdos, destinados a exportacdo pela hidrovia Paraguai-Parana. A
criacdo do Corredor Rodoviario Bioceanico mudou, portanto, a realidade de Porto
Murtinho e das cidades proximas, assim como também podera transformar a
realidade do estado de Mato Grosso do Sul; (Castro, 2019).

O modal rodoviario tem reconhecidas vantagens: proporciona maior agilidade
e flexibilidade no manejo da carga, possibilita maior frequéncia e capilaridade, além
de velocidade superior na entrega ou recolhimento de carga. Quando o modal
rodoviario estd associado a uma logistica eficiente e a um transito aduaneiro agil e
pouco oneroso, o Corredor Rodoviario assegura uma boa gestdo das cadeias de
valor. Torna-se possivel, por exemplo, exportar frutas e legumes para serem
transformados em sucos, geleias ou outros produtos; vender plasticos e polimeros
em bruto para serem transformados em adesivos; ou mesmo gado ou aves para
cortes ou a venda de carne para a transformacdo em hamburguer ou outros
produtos industrializados. Essas iniciativas podem ser exploradas, sempre e quando,
gerarem um salto de capitulo tarifario, respeitando as regras de origem do pais de

destino da mercadoria transformada. (Castro, 2019).
d) Turismo

A maior proximidade geografica entre o Centro Oeste brasileiro e a Regido do
Chaco paraguaio e o0 norte argentino ou chileno estimulara o intercambio turistico.
Atualmente, viagens aéreas para essas localidades tomam, em meédia, 17 a 18
horas, sendo necessario realizar duas a trés escalas. Com o Corredor, a distancia
entre Porto Murtinho a S&o Pedro de Atacama, no Chile, se reduzira a 1.488 km, ou
seja, um pouco a mais da distancia entre Porto Murtinho de S&o Paulo (1.329km).
Os polos turisticos de Mato Grosso do Sul também seréo favorecidos com a reducéo
dos tempos e custos de transporte e a melhoria da infraestrutura, o que estimulara a
expansdo do setor hoteleiro e de outros servigos afins. Do mesmo modo, turistas
chilenos, paraguaios e argentinos terdo mais facilidade para conhecer Bonito
(melhor destino de ecoturismo do Brasil) e a reserva do Pantanal (reconhecido pela
UNESCO como Reserva da Biosfera). Sera, igualmente, possivel alugar veiculo
localmente ou realizar uma conexado aérea para outros destinos no Brasil; (Castro,
2019).
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4.6.4 DEBILIDADES
a) Isolamento logistico e dificuldades para o escoamento da safra agricola

A implantacdo de uma infraestrutura viaria transcontinental rompe com o atual
isolamento logistico do Estado de Mato Grosso do Sul, penalizado por estar distante
do Oceano Atlantico, o que forgca os produtores locais a escoar sua producao
agricola para os portos de Santos (1.057 km) e Paranagua (1.097km), incorrendo
em elevados custos logisticos. Em 2018, o Brasil exportou 75,3 milhdes de
toneladas de soja e milho, sendo que foram escoadas 27,9 milhdes de toneladas por
Santos €16, quatro milhdes por Paranagua. A producdo de Mato Grosso do Sul
segue essa rota e é transportada, em grande medida, por rodovia. Como boa parte
da producdo de Mato Grosso também é escoada pelos mesmos portos, somente
guando estiver plenamente operacional a denominada Saida Norte (escoamento
rodo hidroviario pelos portos fluviais e maritimos do norte do Brasil) havera algum
alivio da demanda para a utilizacdo do corredor sudeste para o escoamento da

producao agricola do estado; (Castro, 2019).

A logistica desenvolvida pelo MERCOSUL favoreceu o eixo Buenos Aires-Sao
Paulo, mas penalizou destinos mais afastados das rotas tradicionais de
movimentagcdo de carga. Quando transportada por rodovia, a carga argentina e
chilena ingressa no Brasil pelo Rio Grande do Sul (Sao Borja e Uruguaiana), o que
torna o Centro Oeste, Norte e Nordeste vitimas da intermediacéo, dos tributos em
cascata e do alto custo do frete. A distancia de Uruguaiana até Campo Grande (MS)
€ de 1.556km e se o destino final for Sorriso (MT), a carga tera que percorrer 2.653
km; (Castro, 2019).

Além da necessidade de se promover a integracdo aduaneira e a adocao de
servicos logisticos modernos, o transpasso de Jama (4.200 mts.) e Sico (4.092 mts.)
constitui importante barreira geografica, na medida em que impde restricdes ao uso
do caminh&o-tipo (por exemplo, bitrens), eleva os custos operacionais e restringe o
acesso aos dias e horas em que as condicdes atmosféricas permitem o trafego de
veiculos. Essas limitacdes podem inviabilizar o movimento de granel sélido por
rodovia, embora sejam contornaveis no caso de transporte de carga geral

(contéineres) ou ainda quando ocorra uma transformagéo do produto em um ponto
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ao longo da rota (gréos para farelo) e, posteriormente, movimentagdo por contéiner

para o porto; (Castro, 2019).
b) Custos logisticos elevados

Os custos logisticos de Mato Grosso do Sul situam-se bem acima daqueles
praticados pelos competidores tradicionais. Tém uma participacdo de 16% a 25% no
preco final do produto contra 9%, em média, dos paises da OCDE. A América do Sul
investe, por ano, 2,3% de seu PIB em infraestrutura. Nao é suficiente para reduzir a
brecha que nos separa dos paises asiaticos. Para produtos comercializados a granel
(grdos ou minério) e como 0s precos internacionais sdo estabelecidos em bolsa, as

margens do produtor acabam sendo muito estreitas. (Castro, 2019).

Qualquer ganho de competitividade devido a reducédo dos custos logisticos &
sempre bem-vindo. Nesse sentido, a queda da taxa de investimento em
infraestrutura, a reducdo da oferta de crédito para a construcdo de obras por parte
do BNDES, a politica de reajuste dos precos dos combustiveis da Petrobras, o
controle do valor do frete rodoviario e a predominancia do modal rodoviario no
sistema de transporte brasileiro sdo importantes debilidades quando se trata de
infraestrutura e logistica no Brasil. Mato Grosso do Sul acaba sendo uma vitima da
falta de investimento em infraestrutura e da ineficiéncia do sistema multimodal de

transporte; (Castro, 2019).
c) As vantagens tarifarias ndo compensam os altos custos logisticos

Os acordos de preferéncia comerciais da ALADI e do MERCOSUL, por nao
contemplarem solugdes logisticas alternativas, ndo criaram as condi¢cdes
necessarias para que o produto brasileiro tenha forte presenca no norte da Argentina
ou do Chile. A producao brasileira esta refém dos grandes centros de consumo e
perde competitividade quando se destina a mercados mais distantes ou menos
tradicionais. De fato, as vantagens tarifarias negociadas ndo chegam a compensar
os altos custos da logistica rodoviaria e os longos trajetos realizados para assegurar

a entrega do produto; (Castro, 2019).
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d) LimitacGes empresariais para 0 comeércio exterior

A caréncia de servicos logisticos modernos e de operadores multimodais, o
baixo numero de “tradings” registradas em Mato Grosso do Sul, o0 numero reduzido
de empresas locais com experiéncia internacional e com funcionarios experientes no
trato de questbes afetas ao comércio exterior sdo debilidades estruturais que devem
ser enfrentadas para que Mato Grosso do Sul possa explorar todos os beneficios da

criacdo do Corredor Rodoviario Bioceanico.

As Provincias do norte do Chile e da Argentina e a regido do Chaco paraguaio
ainda ndo dispdem de mostruario ou representacdes comerciais preparadas para
responder aos questionamentos dos empresarios de Mato Grosso do Sul. Como
resultado, € precéario o acesso a informacdo sobre o que os territérios exportam e
importam, ndo ha amostras de produtos ou informacfes sobre oportunidades de
investimento. O déficit de conhecimento reciproco e de informacdo comercial

constitui importante debilidade; (Castro, 2019).
e) Falta de integracéo ferroviaria e deficiéncias da malha brasileira

A conexao ferroviaria entre Campo Grande - Salta-Antofagasta suscita a
possibilidade de escoamento de carga a granel pelo Pacifico. Essa variante poderia
ser explorada se fossem reconstruidas duas pontes na fronteira Argentina-Bolivia e
melhorada a malha da Belgrano Cargas, normalizando o transito ferroviario
interrompido ha alguns anos no Terminal C-15. As debilidades identificadas no uso
do modal rodoviario poderiam ser compensadas com a integracdo das malhas

ferroviaria brasileira, boliviana, argentina e chilena (toda em bitola métrica).

A Malha Oeste apresenta baixa eficiéncia operacional, o que se reflete em
reduzida velocidade (15 km/h) e baixa capacidade de carga. Ademais, a nao
operacdo do ramal Ponta Porad-Indubrasil dificulta o escoamento da producédo
agricola pelo porto de Concepcién, no Paraguai. Esse impedimento € agravado pela

restricdo ao uso do bitrem no trecho Ponta Por&-Concepcion;(Castro.2019).
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f) Governanca para o Corredor

O Corredor Rodoviario Bioceanico estabeleceu uma conexdo e definiu um
modal de transporte, o rodoviario. O setor privado procura identificar oportunidades
comerciais e de investimento. Os centros académicos estdo, igualmente,
coordenando ac¢des de apoio ao Corredor. Malgrado esses avancos, ainda é fragil a
rede de acordos e convénios entre 0s territ0rios, assim como incipientes os contatos

das autoridades locais.

g) Descompasso entre os ganhos de produtividade e expansdo da area

agricola e a infraestrutura disponivel no curto prazo

As cadeias logisticas apresentam problemas de custo de transporte e
dificuldades de transbordo entre modalidades que comprometem as vantagens
competitivas naturais de Mato Grosso do Sul. Esses problemas se agravam quando
a oferta de transporte ndo acompanha o aumento da producdo. Em areas ja
ocupadas, aumentos de produtividade acabam comprometendo as cadeias
logisticas existentes, enquanto nas novas fronteiras agricolas a dificuldade é ainda

maior devido a falta de novas infraestruturas. (Castro, 2019).
4.6.5 AMEACAS
a) Risco de atraso da construcao da ponte Porto Murtinho-Carmelo Peralta.

Importante ameaca para o desenvolvimento do Corredor é o eventual atraso
da construcdo da ponte Porto Murtinho-Carmelo Peralta, uma vez que ja foram
iniciadas as obras de pavimentacdo da Transchaco (Carmelo Peralta-Loma Plata).
Esta, portanto, assegurada a integracdo rodoviaria entre Chile, Argentina e
Paraguai, mas ainda pendente o inicio das obras da ponte de acesso ao Brasil;
(Castro, 2019).

b) Incertezas relativas a concesséo da Malha Oeste

A Rodovia Rumo Malha Oeste necessita urgentemente de novos
investimentos para melhorar seu desempenho operacional. A possibilidade de
prorrogacdo do contrato de concessao da ferrovia por mais 30 anos constituiria

passo importante para atrair potenciais investidores nacionais e estrangeiros.
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Atrasos na negociagdo das prorrogacdes podem, portanto, comprometer o aumento

do volume de carga transportada pela ferrovia; (Castro, 2019).
¢) Incertezas relativas ao Terminal C-15

A descontinuidade ou eventuais atrasos na realizagdo das obras de
revitalizacdo do Terminal C-15 (Argentina-Bolivia) afastam a perspectiva de uma
integracéo ferroviaria Brasil-Bolivia-Argentina-Chile, capaz de levar grande volume
de carga para a Rumo Malha Oeste e os futuros centros de distribuicdo de carga de

Campo Grande e Trés Lagoas; (Castro,2019).
d) Manutencédo da dependéncia do modal rodoviério

A infraestrutura do Cone Sul é ainda dominada pelo modal rodoviario. Nesse
sentido, pressdes geopoliticas que venham a elevar o preco do combustivel e as
articulacdes de grupos de presséo para assegurar melhores condi¢des de trabalho e
remuneragcdo Sao ameacas que nao devem ser descartadas. A experiéncia
recomenda o desvio gradual da carga para outros modais de transporte (hidroviario
e ferroviario), menos dependentes da variacao do preco internacional do petréleo ou

de pressodes sindicais e trabalhistas; (Castro, 2019).
e) Dependéncia dos portos de Santos e Paranagué

A producdo agricola de Mato Grosso do Sul depende da revitalizacdo da
Rumo Malha Oeste, da melhoria da capacidade de carga da Malha Paulista e dos
portos de Santos, Paranagua, S8o Francisco e Itajai. Os portos disponiveis nao tém
grande profundidade, estando sujeitos a frequentes dragados, e afetados por intensa
frequéncia maritima, o que dificulta as opera¢gbes de embarque e desembarque.
Nesse sentido, constitui séria ameaca a possibilidade de que a producao agricola do

estado cresca e a logistica ndo acompanhe essa expanséao. (Castro, 2019).
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho teve como objetivo fazer um levantamento sobre o Corredor
Rodoviario Bioceédnico e seus desdobramentos, pois este projeto rodoviério
encontra-se em fase de estruturacdo e implantagdo, visto que suas obras de

infraestrutura ainda estao sendo discutidas e executadas.

Para entender o corredor rodoviério foi necessério fazer uma retomada sobre
0s antecedentes historicos dos corredores bioceanicos, num contexto da IIRSA a
gual tinha o objetivo de organizar a integracdo da infraestrutura na regido e criaram
os Eixos de integracdo que visavam, na sua grande maioria, as interligacdes
interoceanicas. Nesse sentido a IIRSA adotou o modelo de desenvolvimento

chamado de regionalismo aberto que foi proposto pela CEPAL nos anos de 1990.

O regionalismo aberto era definido como um processo crescente de
interdependéncia no nivel regional promovida por acordos de integracdo e outras
politicas, num contexto de liberalizacdo e desregulacdo capaz de fortalecer a

competitividade dos paises da regiao.

A IIRSA deixou de ser atualizada em 2017 e a Unasul deixou de funcionar em
2018, quando seis paises membros decidiram suspender por tempo indeterminado
as participacdes no bloco e outros paises anunciaram a saida definitiva. Todos os
projetos que envolviam mais de dois paises foram paralisados, exceto o corredor

rodoviario bioceanico.

O Corredor Bioceanico tem como objetivo criar uma rota rodoviaria que
conectara quatro paises: Brasil, Paraguai, Argentina e Chile. Com os objetivos de
reduzir o tempo de deslocamento de cargas, melhorar a logistica de transporte e
elevar a competitividade das exportacdes para Asia bem como fomentar o turismo,
estimular a criacdo de fluxos de comércio regional e aprofundar a integracdo entre

0s paises.

Para o desenvolvimento econbmico do Estado de Mato Grosso do sul é
estratégico uma saida para o Oceano Pacifico e por esse motivo vem apoiando a
realizacdo de acdes concretas para a sua efetivacdo. O Corredor criara importante

conexao viaria entre o Centro-Oeste brasileiro e o Pacifico. Para o estado de Mato
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Grosso do Sul, o Corredor Rodoviario Bioceanico oportunizara ao agronegocio uma
saida para o Pacifico, permitindo tanto o escoamento da producdo quanto a

importacéo direta de insumos com precos mais competitivos.

Para o Chile, essa nova via incrementard o comércio com 0s paises da
regido, consolidando os portos chilenos como importante plataforma logistica e
escoamento da producdo regional. O Corredor também favorecera novas
possibilidades comerciais a Argentina, na medida em que cruzara seu territério por
meio das Provincias de Salta e Jujuy, viabilizando centros logisticos e atraindo
investimentos. No Paraguai, o Corredor também melhorara sua infraestrutura e
integracdo da regido do Chaco ao resto do pais, possibilitando o desenvolvimento

socioecondmico.

Em relacdo aos impactos proporcionados pelo corredor, € notada uma gama
de oportunidades para os paises envolvidos. No Brasil, especialmente no estado de
Mato Grosso do Sul. Mas, apesar da énfase que se faz de esse desenvolvimento
gue o corredor podera proporcionar ao Estado, h4 um discurso de que esse projeto
deve ter um olhar especial para as comunidades locais. Porém o que se nota é que
nao ha muitas acdes praticas nesse sentido, talvez por falta de divulgacdo desse
projeto ou por ndo haver solugdes concretas nesse sentido ainda. Mas o que se
sabe é que o corredor bioceanico tem como objetivo maior o comércio com a Asia
através do Pacifico e tudo gira em torno da exploragcdo de produtos primarios (soja,

etc.).

Nesse sentido, varios entraves ainda persistem e podem arruinar todo o
projeto como € o caso alinhamento aduaneiro. Primeiro ponto € que as autoridades
dos paises envolvidos estdo se preocupando com o desenrolar das obras de
infraestrutura e ndo estdo dando a atencdo necessaria ao desembaraco aduaneiro.
Outro ponto € o de que o desembaraco aduaneiro ndo se refere apenas a respeito
das tarifas alfandegérias, mas, envolve outros 6rgdos importantes no controle e
fiscalizacdo de fronteiras como, por exemplo, a vigilancia sanitaria, a policia
ambiental, florestal, a secretaria de saude entre outros. E ao que parecem, esses
orgaos pouco estdo participando das acdes relacionadas ao desembaraco. Ha ainda
outro fator importante a mencionar é em relagdo a aduana fisica. Um dos objetivos
do projeto € de escoar produtos com mais agilidade, reduzindo os dias de viagem
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pelo oceano, mas, se cada pais néo abrir mao de ter sua aduana, como é o caso do
Brasil e do Paraguai, pois no projeto inicial estava prevista apenas uma aduana no
Brasil, essa vantagem pode ficar perdida e a rota ndo alcancar o objetivo que se

propde, pois, as cargas poderdo ficar paradas em aduanas até que haja o despacho.

Outro ponto a destacar € sobre como incluir as comunidades locais no
projeto. Haja vista que a maior demanda por produtos para abastecer os mercados
asiaticos pode fazer aumentar os conflitos entre ruralistas e indigenas e engolir
pequenos proprietarios rurais, sem falar no impacto nas comunidades ribeirinhas

gue vivem da pesca artesanal.

H& de se mencionar outro fator, que € o caso do Brasil ficar dependente
economicamente da exportacdo de produtos primarios. Reforgando intrinsecamente

0s problemas e conflitos internos.

E por fim outro fator importante a ser acrescentados € a falta de diversificacao
nos meios de transporte de mercadorias e estar quase que exclusivamente

dependendo de rodovias para o transporte de produtos.
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