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HIDROVIA PARANA-PARAGUAI;
um eixo de desenvolvimento, integracdo
e sustentabilidade para a América do Sul

MARIA APARECIDA FAUSTINO PIRES*
PEDRO JOSE DA SILVA**

Atualmente a América do Sul é formada por 13 paises. O Brasil ndo apresenta
fronteiras apenas com o Chile e Equador e é, portanto, um pais de grande extensao
territorial, apresentando litorais ao leste, ao sudeste e ao noroeste, todos banhados
pelo Oceano Atlantico: um verdadeiro pais continental. O grande numero de fronteiras
faz com que o Brasil se destaque na América do Sul, pois a tendéncia do mundo
moderno é a formacao de blocos econémicos entre paises proximos, facilitando assim
0 processo de importacao e exportacdo de mercadorias entre seus membros.

Este trabalho destaca a necessidade de se prever em paises continentais, certo
planejamento de transporte, em geral de maneira a se obter uma integracao perfeita
entre os modais de transporte. Neste cendrio a Hidrovia Parana-Paraquai recebe
especial relevancia, pois se constitui em um dos mais extensos e importantes eixos

de integracdo politica, social e econdomica.
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TRANSRORTE RIDROVAA;

Brasil € um pais de grande extensdo
O territorial, sendo considerado um ver-
dadeiro pais continental. Sua drea territorial de
8 514 876,59 quildmetros quadrados, ao leste
da América do Sul, o coloca entre os paises
de maior extensdo territorial do planeta, ocu-
pando o quinto lugar. Limita-se ao norte com
Guiana, Venezuela, Suriname e Guiana France-
sa; ao noroeste com a Coldmbia; ao oeste com
o Peru e a Bolivia; ao sudoeste com o Paraguai
e a Argentina; e ao sul com o Uruguai. A fron-
teira brasileira mais extensa € com a Bolivia
(3 126 quilometros) e a menor com Suriname
(593 quilometros). Os litorais ao leste, sudeste
e nordeste do pais sdo banhados pelo Ocea-
no Atlantico. Hoje, dos 13 paises que formam
a América do Sul, o Brasil ndo tem fronteiras
apenas com o Chile e o Equador. Esse fato ¢é
extremamente importante, pois a tendéncia
do mundo moderno é a formacéo de blocos
comerciais entre paises proximos, para facili-
tar o processo de importagdo e exportacédo de
mercadorias entre seus membros.
A partir da segunda metade do século 20,
0 pais recebeu fortes investimentos na implan-
tagdo de uma malha rodovidria, cuja extensao
no ano de 2000 chegava a 1 724 929 quilo-
metros (vias pavimentadas e ndo pavimenta-
das). No que se refere & malha ferroviaria, ela
€ reduzida - considerando-se os trechos com
trafego suspenso pelos novos concessionarios
privados -: possui apenas 21 000 quildmetros
de extenséo. O modal aquaviario fluvial apre-
senta as seguintes extensoes: navegaveis de
27 420,00 quildmetros; potencialmente nave-
gaveis 15 407,50 quildmetros; total navegavel
42 827,50, de acordo com Silva (2004).
Osistema de transporte de cargas no Brasil,
a partir da extensdo dos varios modais apre-
sentados, nos permite identificar uma matriz
desequilibrada, com predominancia do modal
rodovidrio. Verifica-se que o resultado desse
desequilibrio se reflete no transporte de cargas
a granel através dos seguintes numeros: mo-
dal rodoviario, 63%; modal ferroviario, 20%;
modal hidrovidrio, 13%; e outros, 4% (dados
divulgados em 2007 pela Associacéo Nacional
de Transportes Ferrovidrios (ANTF). O cenario
apresentado expressa uma excessiva depen-
déncia do modal rodovidrio, em oposi¢do ao
que ocorre em outras nacdes continentais,

como por exemplo, os Estados Unidos, onde a
participagdo do modal rodovidrio ndo atinge a
300%. Frente ao exposto ¢ possivel afirmar que
a nossa matriz de transporte ndo € so dese-
quilibrada como também ¢ errada, pois € fruto
de um periodo no qual um modelo econémico
externo foi imposto ao pais.

Hodiernamente, hd a necessidade de se
prever em paises continentais, certo plane-
jamento de transporte, em geral, de maneira
a se obter uma integragdo perfeita entre os
diversos tipos de transporte possiveis.

Ao Brasil cabe romper com o dilema dos
tempos, a saber: "Economismo x Ecologismo”.

O estudo dos parametros ambientais
bem como dos econdmicos, dentro das reais
dimensodes, permitird que o uso das dguas
para a navegacao, ocorra dentro de um ce-
nario de gerenciamento das bacias hidro-
graficas, permitindo a implantagdo de um
eixo de desenvolvimento sustentavel para a
América do Sul, resultando numa melhoria
da qualidade de vida para os diferentes po-
vos das diferentes nagoes.

Fundamentando-se nos impactos adver-
sos do referido dilema, este projeto da inicio
ao aprofundamento dos estudos de identifica-
céo das restricoes fisicas na bacia hidrografica
da Hidrovia Parand-Paraguai, bem como as
possiveis solucoes a estas restri-
coes fundamentadas nos estudos
realizados por Silva (2004), onde
se faz a identificacéo, classificacéo
e valoracdo dos ambientais devido
a execucdo de diferentes obras flu-
viais, resultando num modelo iden-
tificado como "planilnas ambien-
tais", permitird o desenvolvimento
de "critérios de desempenho”, vi-
aveis de serem aplicados quando
da necessidade da implantacdo de
hidrovias. Reduz-se desta maneira
a caréncia de bibliografia referen-
te aos impactos das obras fluviais
para a implantacao de hidrovias em
rios tropicais.

Nas ultimas décadas o planeta
tem experimentado o crescimento
industrial, que além de demonstrar
grande avanco tecnoldgico, passou
a representar um papel de grande

importancia para a sociedade moderna, devi-
do ndo so a geracdo de novos empregos, mas
também pela necessidade do homem utilizar
0s bens produzidos pela industria - em parti-
cular da construgdo civil -, alguns considera-
dos hoje essenciais para nossos tempos.

As atividades industriais t€m sido res-
ponsabilizadas por, além dos problemas de
poluicdo cronica, pelos acidentes industriais
que nos ultimos anos passaram a preocupar
néo so as autoridades governamentais, mas
também a propria industria e a comunidade
como um todo.

EIXOS DE DESENVOLVIMENTO
E INTEGRACAO

Os eixos de desenvolvimento e integra-
¢éo (figura 1) devem ser entendidos como
corredores de transporte e produgdo, ligan-
do a Amazonia brasileira aos mercados do
Peru, Bolivia, Venezuela, Guiana e Guiana
Francesa, e encurtando assim o caminho
das exportagdes para os mercados ameri-
cano e europeu; além disso possibilitardo a
comunicagdo com o Oceano Pacifico.

Sao polos de producéo de agricultura. Sdo
grandes culturas, como soja € milho, pecuaria
e atividade madeireira, que poderdo ser in-
centivadas pela reducdo de custos de trans-

RIOS QUE FORMAM 0S EIXOS DE INTEGRACAO

E DESENVOLVIMENTO.
EIXO LEGENDA
Arco Norte O
Madeira - Amazonas [
Araguaia - Tocantis [ |
Oeste [

Figura 1 - Identificacdo dos eixos de desenvolvimento e
integracdo (fonte: arquivo do autor)
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porte e producéo. Além disso, havera maior e
mais facil acesso aos recursos naturais.

A Amazobnia € a origem do sistema de ei-
X0S, pois 0s seus rios e rodovias formam cami-
nhos essenciais para o escoamento da produ-
¢do e representam a diminuicdo de custos.

Tomando-se a Amazonia como origem
do sistema, teremos os seguintes eixos de
desenvolvimento e integragao:

Eixo Arco Norte - Roraima e Amapa.

Eixo Madeira-Amazonas - Amazonas,
Para, Acre e parte de Rondonia.

Eixo Araguaia-Tocantins - Para, Mato
Grosso, parte do Maranhéao, Tocantins, Goi-
as e Distrito Federal.

Eixo Oeste - Mato Grosso, Mato Grosso do
Sul, parte de Ronddnia e parte do Para.

PRINCIPAIS CARACTERISTICAS
DOS EIXOS DE DESENVOLVIMENTO
E INTEGRACAO

A execucdo de rodovias, hidrovias e
ferrovias abrirdo caminho para a industria,
agropecudria e 0 comércio.
Eixo Arco Norte
- Verifica-se ampla variedade de solos e re-
gimes de clima. Propicio para o as culturas
de soja e arroz.
- Roraima apresenta 4 milhdes de hectares
com solo propicio para a produgdo de graos.
Eixo Madeira-Amazonas
Hidrovia Amazonas-Solimées (6 500km)
- Em todo pais € a hidrovia que apresenta
maior movimentacdo de cargas gerais, pas-
sageiros, grdos € minérios, além de cons-
tituir a mais importante via de transporte
para a populacdo que vive as suas margens.
Séo 3 220km em territério nacional, que
viabilizam o desenvolvimento do corredor
MANTA-MANAUS. Os governos brasileiro e
equatoriano concordaram, em 2007, em de-
senvolver o referido corredor, de modo a ter
acesso a uma das principais rotas de nave-
gacao de grande porte no Pacifico.
Hidrovia do Madeira (1 056km)
- Redugdo do custo de escoamento de graos
do Acre, Amazonas, Rondonia e Mato Grosso.
- Custo de transporte rodovidrio de Sapezal/
MT a Paranagud/PR - 110 reais/t. A hidrovia
reduzira para 70 reais/t de Sapezal/MT até
Itacoatira/AM (Capobianco, 2001).
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Figura 2 - Hidrovia Parana-Paraguai
(fonte: Silva, 2004)

- Reducéo do tempo de transporte da soja
para Roterda/Holanda em cerca de dez dias.
Partindo-se de Paranagua até o porto eu-
ropeu, o percurso dura 27 dias. Partindo-se
de Itacoatira, usando a hidrovia, o percurso
dura 17 dias.
Hidrovia Tapajos-Teles Pires (1 600km)
- A andlise de custo de transporte entre o
corredor a ser criado pela hidrovia e outras
alternativas de saida para os graos produzidos
na area de influéncia, mostra uma economia
que varia entre 2,5 reais/t a 36,4 reais/t, con-
forme a regido (Capobianco, 2001).
Hidrovia do Marajo (canal com 32km)
- Permitira a ligacdo das bacias dos rios
Atué e Anajas, na llha de Marajo, formando
um corredor que devera encurtar a distan-
cia fluvial entre as cidades de Belém (PA) e
Macapa (AP). O escoamento de produtos
por este canal poderad ser realizado tanto
nacional quanto internacionalmente (até
Caiena, na Guiana Francesa).
Eixo Araguaia-Tocantins
Hidrovia Tocantins-Araguaia (4 098km)
- A hidrovia formara um corredor com sai-
da facil e barata para o Caribe, América do
Norte, Europa e Asia. O formato multimodal
(rodovia, ferrovia e hidrovia) permitird que
os produtos agricolas produzidos na regido
passem a ser competitivos em relacdo aos
produtos fabricados no exterior.
Eixo Oeste
- A implantacéo deste eixo assequrara a li-
gacdo do sudeste da Amazdnia Ocidental e
noroeste do Mato Grosso com o sul e sudes-
te brasileiros.
Hidrovia Parana-Paraguai (3 442km)
A implementacéo deste eixo com obras nos
rios Parana e Paraguai, permitirad que a Ar-
gentina, Uruguai, Paraguai, Bolivia e Brasil
possam escoar seus principais produtos,
de forma competitiva, através da Hidrovia
Parana-Paraguai.

A América dos Sul somente sera eco-

nomicamente competitiva quando tiver
consciéncia da necessidade e importan-
cia da formacdo de um Bloco Econdmico.

HIDROVIA PARANA-PARAGUAI

A Hidrovia Parana-Paraguai ¢ um dos mais
extensos e importantes eixos continentais de
integracdo politica, social e econémica. Ela
corta metade da América do Sul, vai desde a
cidade de Caceres, no Estado de Mato Grosso,
até Nova Palmira, no Uruguai. No Rio Parang, a
hidrovia ¢ dividida em dois trechos pela Barra-
gem de Itaipu. O primeiro trecho € compreendi-
do entre a cidade de Sdo Sim3o (GO) até Itaipu;
e 0 segundo, de Itaipu até a cidade de Nueva
Palmira, no Uruguai, onde desemboca no Oce-
ano Atlantico. Sdo 3 442 quilémetros, sendo
2 202 quilometros de Caceres/MT até a divisa
com o Paraguai e Argentina, € a sua regido de
influéncia compreende cinco paises: Argentina,
Brasil, Bolivia, Paraguai e Uruguai (figura 2).

NAVEGACAO ATUAL E
INTERMODALIDADE

O Rio Paraguai, em funcao da sua ligacéo
com o mar através do Rio Parana e o Estuario
da Prata, e das caracteristicas da sua topogra-
fia suave, vem sendo navegado praticamente
desde o inicio da coloniza¢éo espanhola, ori-
ginando o aparecimento de varias cidades ao
longo do seu curso, tais como Assuncéo (ca-
pital do Paraguai), Porto Murtinho, Céceres e
Corumba (no Brasil) e, ja no Rio Parana, Rosa-
rio, Santa Fé e Parand (na Argentina).

0O Rio Paraguai, em estado natural, pode
ser considerado como bastante satisfatorio
para a navegacdo, necessitando, todavia,
receber algumas obras hidrovidrias em al-
guns trechos para ter condicoes Otimas de
navegabilidade.

Entre o Rio Apa e Corumba, totalizando
cerca de 600 quildmetros, e entre essa cida-
de e Caceres, por mais 720 quildmetros, o
Rio Paraguai apresenta boas condicoes para
a navegacao fluvial.

RESTRICOES FiSICAS DO
RIO PARAGUAI A NAVEGA(;AO
Os pontos criticos a hidrovia, acentua-
dos em dguas baixas (pontos mais rasos),
ocorrem:



1) A jusante de Corumba, Passo Pima (Passo
Pitva), entre os km 1 338 e 1 343: Passo
Camila (Passo Coimbra), no km 1 322; Passo
Santa Fé, no km 1285. O que causa maior
empecilho a navegacdo € o Passo Piuva, que
chega a atingir menos de 0,90m de profun-
didade nas fortes estiagens.
2) A montante de Corumba, entre Descalvado
e Caceres ocorrem trechos ainda mais criticos.
As profundidades minimas podem cair até a
0,60m, s permitindo entdo a passagem de pe-
quenas embarcagdes. Em um ano hidrologico
médio, embarcagdes com 0,45m de calado po-
dem trafegar com seguranca todo 0 ano e em-
barcagdes com 0,60m de calado cerca de 90%
do tempo. Ainda neste trecho ha diversos ban-
cos de areia muito rasos e curvas extremamen-
te pronunciadas, muitas com raio de curvatura
inferior a 60m. Alguns travessdes rochosos e
pedrosos tornam a navegacao perigosa.
3) As restricoes de profundidades encontra-
das a montante da foz do Rio Apa indicam
os passos do Conselho (km 1 369) e Cara-
guata (km 1 421) como os mais criticos, além
do Passo Piuva inferior. Na verdade tem-se
uma variagdo na posicao dos trechos mais
rasos, porém tem sido observado que as pro-
fundidades minimas disponiveis sdo sempre
da mesma ordem de grandeza, qualquer que
seja 0 passo de areia critico.
4) Nos periodos de enchente, embarcactes
com mais de 100 toneladas atingem facilmente
Sao Luis de Céceres. Nas épocas de estiagem,
porém, € necessario efetuar em Descalvados, 0
alivio das embarcagdes, ou fazer o transbordo
de cargas para outras embarcacées menores.
Constituem-se também em pontos cri-
ticos a hidrovia, as curvas acentuadas que
ocorrem em:
a) Diversos meandros, com raios de curvatura
pequenos que impedem a passagem de gran-
des comboios de empurra, sem desmembrar.
b) Canais estreitos, onde podera haver limi-
tagdo de comprimento para a inscricdo das
embarcagdes, o que obriga o desmembra-
mento dos grandes comboios. Nos passos de
areia de um modo geral, as curvas bruscas no
canal de navegacédo sO aparecem em niveis
d'dgua muito baixos, quando as profundida-
des por si ja impedem o trafego das embar-
cagbes maiores. Em certas curvas, devido aos
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Figura 3 - Bacia Hidrografica do Rio Paraguai
(fonte: www.ahipar.gov.br)
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raios de curvatura e pequenas larguras, fica
impedido o cruzamento de dois comboios
com 36m de boca. Destas, as mais criticas
sdo: Vuelta do Formigueiro (km 1481), Vuelta
Rebojo (km 1303), Vuelta Rapida (km 1 184)
e Vuelta Batinha (km 1 097). Mesmo nestas,
porém, ndo ha normalmente necessidades de
desmembramentos sistematicos dos com-
boios com 210m de comprimento e 36m de
boca. Estima-se que, em média, em 25% do
tempo (91 dias por ano) esses comboios de-
vem ser desmembrados em duas curvas.
Outros pontos criticos a hidrovia sao os
seguintes:
i) Além das restrigdes referidas, nos trechos
de curvasacentuadas, eles ainda apresentam
outras dificuldades menores para a navega-
cdo tais como: margens baixas e alagadicas
que levam a perda do canal em dguas altas;
vegetacdo e troncos flutuantes, que podem
causar, nas cheias, avarias as embarcagoes
(especialmente ao sistema de propulsio);
dificuldades de encontrar o canal navegavel
a noite. Devido a essas e outras dificulda-
des, a navegacdo ¢ interrompida a noite no
trecho entre os km 1422 e 1 330 em dguas
baixas, durante 25% do tempo (91 dias).
ii) A ponte ferroviaria Bardo do Rio Branco, si-
tuada pouco a montante do Porto Esperanca,
€ 0 Unico obstaculo artificial de relevo no tre-
cho a montante da foz do Rio Apa que causa
dificuldades a navegacéo. Esta ponte apresen-
ta restricoes tanto a altura quanto a largura.
O unico vio de navegacado da ponte situa-se
sobre o canal do rio que se apresenta no local
sob a forma de curva de grande raio. A distan-
cia entre os pilares € de 90m, o que ja impede o
cruzamento de comboios no local. Além disso,
a forma de arco do véo faz com que as alturas
livres variam ao longo da secao. Junto ao pilar
esquerdo existe um banco de areia que limita
a 80m a largura util em dguas baixas.
i) Uma forte correnteza com diregdo li-
geiramente obliqua ao canal (no sentido da
margem direita para & esquerda) que, ligada
a restricdo de largura obriga o desmembra-
mento sistematico dos comboios de passa-

gem no local, na descida.

iv) No que se refere ao balizamento implan-
tando pela Marinha do Brasil, faz-se neces-
sario de modo a se obter algumas melhorias:
0 aumento da densidade dos sinais, balizas
luminosas e, a adaptagdo mais prontamente
das balizas as mudancas do leito do rio.

OCUPACAO E USO DA BACIA

HIDROGRAFICA DO RIO PARAGUAI

O meio ambiente que constitui a bacia
hidrografica do Rio Paraguai ¢ composto por
duas porg¢des: uma biogeofisica e outra socio-
econdmica e cultural. Embora o homem seja
parte destas por¢des, normalmente coloca-se
como se nao o fosse e continuamente tenta-
se manté-las sob seu dominio (figura 3).

0 uso do solo pelo homem tem resultado
na escassez de terras. Segundo Silva, Schulz e
Camargo (2003), essa escassez vem forcan-
do 0 homem a adotar dois tipos de atitudes:
1) a busca de novas terras que naturalmen-
te sdo capazes de produzir quantidades su-
ficientes de alimentos de modo a manter o
sustento humano;
2) emprego de tecnologias que permitam
a producdo de matéria-prima - alimentos,
utensilios (fibra, couro, madeira etc.) para a
manutencao da sua vida -, de modo a gerar
possibilidades que permitam o atendimento
das suas atividades, favorecendo, assim, a
sua permanéncia em um mesmo local.

SOCIOECONOMIA E CARGAS ATUAIS

As principais cargas movimentadas sao:
Descendo o rio - Os minérios de manga-
nés e ferro, o cimento: tanto na forma final
como na forma de clinquer, gado e cereais
em especial o arroz.
Subindo o rio - Petrdleo, trigo calcario e
produtos industrializados. No final da déca-
da de 1980, as cargas transportadas pelo rio
somavam cerca de meio milhdo de t/ano.

As caracteristicas peculiares da Bacia
do Rio Paraguai, incluidas as dificuldades de
construcédo de estradas e ferrovias, na drea
do Pantanal, fazem do rio a opgdo natu-
ral de transporte da economia regional. O
curso principal bem como varios afluentes,
serve também para o deslocamento das po-
pulagdes assentadas na bacia.
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TRANSRORTE RIDROVIARIC

Os mercados consumidores do sul da
bacia, em especial na Argentina, demandam
os produtos originados a montante, pres-
sionando, dessa forma o desenvolvimento
hidroviario.

Em sintese, a movimentagdo de massa
econdmica na bacia hidrografica do Rio Pa-
raguai pode ser expressa da sequinte manei-
ra:a montante de Ladario/Corumba escoa-se
(junto com seu afluente Cuiaba) a pecudria
do Pantanal, a agricultura de Céceres e o
cimento de Corumbd; a jusante de Ladario
transporta-se minérios de ferro, manganés e
cimento, no comércio internacional do Brasil
e Bolivia para o Paraguai e a Argentina.

CONCLUSAO
O Brasil apresenta no interior do seu
continente, mais especificamente na Regido
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Centro-Oeste, um enorme potencial no que se
refere ao setor primario, porém existe a neces-
sidade de se adotar uma matriz de transporte
compativel com a extensao e necessidades do
pais. A multimodalidade compreendendo os
modais de transporte hidrovidrio, ferrovidrio
e rodoviario permitiriam ao pais apresentar
ao mercado externo produtos com precos
extremamente competitivos. Em pleno sécu-
lo 21, ndo € aceitavel a utilizacdo de escalas
diferentes para medir iguais impactos ambien-
tais. A ocupacdo e uso desordenado da bacia
hidrografica da Hidrovia Parana-Paraguai é
igualmente ou até mais impactante que a re-
alizacao das obras fluviais hidrovidrias neces-
sarias a minimizacao das restri¢oes fisicas da
hidrovia. A disponibilidade de diversos estu-
dos realizados por universidades e empresas
vinculadas ao transporte hidrovidrio indicam
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a necessidade da efetiva implantagio e ope-
racdo da Hidrovia Parana-Paraguai, pois se
constitui num eixo de desenvolvimento sus-
tentdvel para América da Sul. Isso resultaria
numa melhoria do padrdo da qualidade de
vida para as diferentes populacdes de dife-
rentes paises, que poderiam formar um unico
bloco econdmico e extremamente competi-
tivo, tendo a origem do seu desenvolvimento
justamente no transporte aquaviario. @
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