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Resumo

O presente artigo tem por objetivo analisar um projeto da Iniciativa para Integracdo da
Infraestrutura Regional Sul Americana (IIRSA), no contexto do processo de integragao
regional entre o Brasil e os paises do Cone Sul.

O artigo descreve o processo de integracao regional sul americano, enfatizando a mudanca
de foco inicialmente comercialista para o atual enfoque de integracdo fisica, social e
produtiva. Analisa que, apesar do seu planejamento fisico-territorial levar em conta
essencialmente varidveis e objetivos dentro de uma escala transnacional, estes grandes
projetos possuem um significativo impacto no territério onde serdo implantados. Por fim, o
artigo advoga pela importdncia de também se planejar tais projetos observando-se
atentamente as suas diversas dimensoes estratégicas e a escala local e regional, no sentido
destes puderem amplificar os seus impactos para além dos objetivos transnacionais e se
estabelecerem como poderosos indutores para o desenvolvimento socioecondmico na escala
regional e local e para a integracdo econdmica e produtiva transnacional.

Palavras-chaves: Integracdo Sul Americana, transporte ferrovidrio, desenvolvimento
regional.

1. A Integracao Regional na América do Sul

J4 na década de 1950, a CEPALY, sob a lideranca de economistas como Ral
Pebrisch e Celso Furtado, advogava por dois principios fundamentais para o
desenvolvimento socioecondmico latino americano que era vitima, naquele momento, da
“maldicao” da deterioragdo dos termos de troca?: a industrializacdo e a integracdo econdmica
regional. O pensamento Cepalino influenciou fortemente no surgimento do Nacional
Desenvolvimentismo que serd a corrente politica dominante em diversos paises da América
Latina nas décadas de 1950 a 1970.

Durante a década de 1950, no Governo Juscelino Kubitschek, o Brasil, bem como
outros paises do continente, ird, de fato, promover o seu desenvolvimento industrial,

baseando-se num modelo de substituicdo de importagdes que, em conjunto com o idedrio

1 Comissao Econémica para a América Latina e o Caribe, vinculada ao Conselho Econémico e Social das Nacoes
Unidas (ECOSOC).

2 A deterioracao dos termos de troca foi o termo pelo qual a CEPAL batizou o processo de valorizagdo continua
dos pregos dos produtos manufaturados em paralelo a desvalorizacdo dos precos dos produtos primérios. Como
a América Latina era importadora de manufaturas e exportadora de primarios, via-se em crescente dificuldade
para equilibrar a sua Balanga Comercial, a cada ano, mais deficitaria.



nacionalista, acabou por se associar a praticas comerciais protecionistas que prejudicaram o
ambito integrador previsto pela CEPAL, sendo que tais praticas foram ainda mais reforcadas
quando da ascensdo de governos militares por toda a América Latina, cuja dimensdo
desenvolvimentista estratégica favorecia a loégica do jogo de soma zero (CERVO et al, 2011).

Como a redemocratizagdo nos anos 1980, ainda que no contexto econdmico
extremamente desfavordvel da “década perdida” latino-americana, deu-se os primeiros
passos para a integragdo regional, inicialmente com a criacdo da ALADI - Associagao Latino
Americana de Integracdo, pelo Tratado de Montevidéu de 1980. A ALADI ndo pode ser
caracterizada como um bloco ou comunidade regional, mas essencialmente como um quadro
normativo para a integracdo latino-americana em bases flexiveis, através de Acordos de
Complementacdo Econdmica (ACE). O ACE 18 de 1991, assinado por Brasil, Argentina,
Uruguai e Paraguai, serd, por exemplo, a base normativa que criard e organizard o
funcionamento do Mercosul.

O Mercosul, apesar de nao ter sido a primeira tentativa de integracao regional
latino americana (tendo sido precedida pelo Pacto Andino, de 1969, que se transformara
mais tarde na Comunidade Andina de Nagdes), foi, sem duvida, pelo préprio peso da
participacdo do Brasil e da Argentina, o bloco econémico de maior relevancia regional. Seu
inicio foi extremamente promissor, tendo o volume de comércio intra-bloco quintuplicado
em apenas sete anos (de US$ 3,6 bilhdes, em 1990, para US$ 18,5 bilhdes, em 1997)3. Tal
periodo de euforia durou até a maxidesvalorizagdo do Real, em janeiro de 1999, apods a
liberalizacdo cambial pelo governo brasileiro, que promoveu uma maior competitividade dos
seus produtos no mercado externo e acarretou numa grave crise politica entre o Brasil e a
Argentina, que até hoje ndo foi plenamente superada, apesar dos fluxos comerciais
intrabloco terem se recuperado a partir de 2005 e, em 2011, terem totalizado US$ 47,2
bilhdes*.

As dificuldades enfrentadas no ambito do Mercosul demonstraram ao Brasil que
um processo de integracdo regional com foco principal nos aspectos comerciais se torna
extremamente vulneravel diante de cenarios de Crises Econdmicas, como foi a enfrentada
pelo Brasil, em 1999, e pela Argentina, em 2001. Era necessario dar um passo adiante na
légica comercialista, cuja tendéncia seria se reverter, com o tempo, numa légica de soma

zero, onde, para um pais alcancar um superdvit comercial, seria necessario o déficit

3 Dados do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC): www.mdic.gov.br (acessado
em outubro de 2012).
4Idem.
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comercial de outro. Foi neste contexto, com o Mercosul em franco declinio, que se reuniu a I
Capula Sul Americana, em Brasilia, no ano de 2000, por iniciativa do Governo Fernando
Henrique Cardoso. E nesta I Ctpula que se lancara a IIRSA: a Iniciativa de Integracao da
Infraestrutura Regional Sul Americana, que na III Ctpula serd incorporada pela entdo criada
Comunidade Sul Americana de Nagdes (CASA), que em 2007 se transformara no projeto da
Unasul (Unido de Nagdes Sul Americanas), ambicioso empreendimento de integragao

multissetorial que envolve todos os 12 paises da América do Sul (SHMIED, 2007).

2. A Integracao Regional Fisica, Social e Produtiva: a UNASUL e a IIRSA

A Unido Sul Americana de Nacgoes foi criada em 2008, com a assinatura do
Tratado de Brasilia, que s6 entrou em vigor em marco de 2011¢, quando a Unasul finalmente
passa a ter personalidade juridica. Estrutura-se em quatros pilares basicos: a concertacao
politica, buscando o alinhamento dos paises sul americanos nas instancias internacionais
multilaterais; o comércio, com a proposta da criacdo de uma zona de livre comércio na
América do Sul’; a infraestrutura, com a incorporacdo da IIRSA; e a integracao social, com a
promocao de politicas publicas para a reducdo de desequilibrios sociais regionais e a criagao
de uma identidade sul americana.

O funcionamento da Unasul se organiza em conselhos tematicos, abrangendo
temas de interesses regionais, como Defesa, Satide, Desenvolvimento Social, Energia, dentre
outros. Em 2009, foi criado na Capula de Quito o COSIPLAN, Conselho Sul Americano de
Infraestrutura e Planejamento, que passou a ser responsavel pela coordenagdo da IIRSA.
A TIRSA contém uma extensa carteira de projetos, distribuida em trés setores - transportes,
energia e comunicacdes - e divididas em dez eixos de integra¢do e desenvolvimento: o eixo
Andino, o eixo Andino do Sul, o eixo Capricérnio, o eixo da hidrovia Paraguai-Paran4, o eixo
do Amazonas, o eixo do Planalto das Guianas, o eixo do Sul, o eixo Interoceanico Central, o
eixo Mercosul-Chile e o Eixo Peru-Brasil-Bolivia. Neste sentido, o planejamento das

infraestruturas ndo é feito em bases nacionais, mas dentro de uma o6tica de integragdo e

50 auge da crise do Mercosul serd no ano de 2002, quando o volume de comércio intrabloco chegou a R$ 8,9
bilhoes.

6 Apds a nona ratificacado, feita pelo Uruguai. O Brasil ratificou o Tratado em julho de 2011.

7 Existem seis possiveis estagios de integracdo regional: zonas de tarifas preferenciais (flexibilizagdo de barreiras
tarifarias e ndo-tarifarias), zonas de livre comércio (eliminacdo de barreiras tarifarias e ndo-tarifarias), unido
aduaneira (anterior + politica aduaneira unificada, com uma TEC - tarifa externa comum), mercado comum
(anterior + liberalizagdo do fluxo de capital e mao de obra intra-bloco), unido monetaria ou econémica (anterior +
politica cambial unificada e politica monetaria convergente) e integracdo econémica total (anterior + politica
monetaria e fiscal unificada, com uma regulamentacao supranacional).



desenvolvimento transnacional. H4 ainda uma Agenda de Implementacdo Consensual, onde
se inclui os projetos prioritarios para os préoximos cinco anos (COSIPLAN, 2012).

Entre 2004 e 2010, foram executados 524 projetos, com um investimento total
de US$ 96,1 bilhoes, tendo sido a maioria deles financiados pelo Fonplata (Fondo Financiero
para el Desarrollo de la Cuenca del Plata), CAF (Corporacién Andina de Fomento), BNDES
(Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social) e os orcamentos nacionais dos
paises-membros. Em 2011, a COSIPLAN promoveu um exercicio de atualizacao do portfélio
de projetos, que resultou na identificagdo de 531 projetos com um investimento estimado de
US$ 116,1 bilhoes. Destes, US$ 65,1 bilhoes serdo destinados a projetos de transporte, US$
50,9 bilhdes a projetos de energia e US$ 45 milhdes a projetos de comunicagdes.

A TIRSA, enquanto estratégia geopolitica de integracdo fisica, social e
produtiva sul americana, tem como seu principal beneficidrio o préprio Brasil: pais que faz
fronteira com 10 dos 12 paises membros da Unasul e o maior e mais competitivo produtor e
exportador regional de manufaturas e produtos primarios. A América do Sul é hoje um
mercado com uma populagdo de aproximadamente 400 milhdes de habitantes e uma taxa de
urbanizagdo superior a 80% (UNITED NATIONS, 2012) e se caracteriza como um destino
histérico para exportagio de manufaturados brasileiros. Por outro lado, a Asia vem se
consolidando cada vez como mercado para produtos primdrios brasileiros, tornando-se
estratégica a articulacao da rede logistica nacional com portos no Oceano Pacifico.

Nesse sentido, dentro da nova ordem multipolar mundial, caracterizada pela
ascensdo de novos protagonistas como China, India e Brasil, a Unasul seria o canal politico e
a IIRSA a instrumentalizacdo para uma reinsercdo hegemonica do Brasil no contexto sul
americano, dentro de um atual contexto em que os Estados Unidos da América vém
progressivamente perdendo espaco na regido$, ao mesmo tempo em que a China vem cada
vez mais se inserindo como importante parceiro, através de macigos investimentos diretos e
amplo aprofundamento de relagdes comerciais. A IIRSA seria uma ancora de insercao
brasileira neste vacuo gerado pela perda de protagonismo estadunidense, que hoje vem

sendo principalmente ocupado pela China.

3. O Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta

8 A politica externa americana tem ampliado, nos dltimos anos, os seus principais esforgos nas suas relagdes com
0 Oriente Médio e Asia.
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Figura 01: Projetos Estruturantes do Eixo Capricérnio (IIRSA). Fonte: FIESP (2012).

O Eixo Capricérnio da IIRSA contém um portfélio de projetos que totaliza um
investimento de US$ 3,48 bilhdes, a partir de 5 projetos estruturantes: a Ponte Binacional
Salvador Mazza - Yacuiba (entre Argentina e Bolivia) e Posto de Fronteira; a Conexdo Oeste
Argentina-Bolivia (rodovidria e ferrovidria); o Corredor Ferrovidrio Biocednico Paranagua-
Antofagasta; a Conexdo Rodoviaria Foz do Iguacu-Ciudad del Este-Assuncdo-Clorinda; e a
Linha de Transmissdo de 500 KV (Itaipu-Assuncdo-Yacyreta). Os projetos estruturantes sao
compostos de projetos individuais e o Corredor Biocednico Paranagua-Antofagasta é

composto por nove, totalizando um investimento de US$ 2,096 bilhdes (FIESP, 2012).

Valor
Projeto Individual P Pai
rojeto Individua (US$ milhaes) Status razo | Paises

Trecho Cascavel-Foz do Iguacu 590 | Pré-execugdo | 2019 | Brasil

Otimimizacao de né: Ponte Bimodal N Argentina
- . . 60 | Pré-execucao 2016 .
Neembucti-Rio Bermejo Paraguai
Trecho Ciudad del Este-Pilar 1.000 | Pré-execucdo | N/D | Paraguai

Recuperacao do Ramal Ferrovidrio C3 .
104 | Pré-execucao 2016 | Argentina
(Resistencia-Avia Terai-Pinedo) xecue 8

Recuperacao do Ramal Ferroviario C12

212 | Pré- a 2016 | A ti
(Avia Terai-Metén) IHEEEEET rgentina

R do do Ramal F idrio C14
ecuperacdo co Ramal Ferroviario 60 | Pré-execucdo | 2016 | Argentina

(Salta-Socompa)




Po.nte Ferroviéria com Parque de Cargas 70 | Perfil 2019 Brasil .
(Ciudad de Este-Foz do Iguacu) Paraguai

Trecho Parangua-Cascavel e variante ferroviaria ) N :
] N/D | Pré-execucdao | 2019 | Brasil
Guarapuava-Engenheiro Bley

Trecho Chile (Antogasta-Socompa) Concluido Chile

Tabela 01: Projetos Individuais do Corredor Biocednico Paranagué-Antofagasta Fonte: FIESP (2012).
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Figura 02: Projetos Individuais do Corredor Biocednico Paranagua-Antofagasta. Fonte: FIESP (2012)
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O corredor bioceanico deve ser analisado em duas dimensdes estratégicas. Por
um lado, possibilitara a integragdo fisica entre o porto de Paranagua (no Atlantico) e o porto
de Antofagasta (no Pacifico); mas também facilitard as trocas comerciais e a integracao
produtiva entre o Brasil, Paraguai, Argentina e Chile. Para o Brasil, o corredor tanto funciona
como canal de exportacdo pelo Oceano Pacifico como uma infraestrutura para a articulacdo
econdmica e produtiva com o Cone Sul. Para o Parand, especificamente, o corredor
bioceénico consolida o Estado como polo logistico natural em relacdo ao Cone Sul e o insere
como polo logistico privilegiado em relagdo aos mercados asiaticos em expansao. Tratam-se,
portanto, de duas dimensdes sinérgicas, mas que possuem condicionantes e potencialidades
distintas e que devem ser levadas em conta no seu processo de implementacao, sendo, por

isso, detalhadas separadamente para depois serem abordadas de maneira integrada.

3.1. O Corredor Bioceanico enquanto canal de exportacao pelo Pacifico
Em relacdo a primeira dimensao estratégica, a crescente expansdo dos mercados

asiaticos (especialmente o chinés e o indiano) representa uma oportunidade para a
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ampliagdo dos fluxos de exportacdo brasileira e certamente a integracdo das areas de
producdo brasileiras com o porto de Antofagasta facilitaria uma maior insercdo e
competitividade dos produtos brasileiros nestes mercados. Apenas para se ter uma dimensao
da importancia da Asia para as exportacdes brasileiras, a China, o Japao e a India foram, no
primeiro semestre de 2012, respectivamente, o primeiro, o sexto e o oitavo principais
compradores das exportagdes brasileiras. Estes trés paises, sozinhos, absorveram 23,1% do
total das exportagdes brasileiras (a China sozinha foi responsavel por 18.1%), o equivalente a
US$ 27,1 bilhdes. Apesar destes numeros, a quase totalidade das exporta¢des para o mercado
asidtico foi de commodities, principalmente petréleo e combustiveis, soja e derivados, e
minérios (SECEX/MDIC, 2012).

Neste sentido, enquanto funcdo de canal de exportacdo pelo Pacifico, o corredor
biocednico deve ser enxergado como um projeto prioritario de curto-médio prazo pela
propria natureza dos fluxos comerciais que se estabelecem hoje entre o Brasil e a Asia, ja que,
apesar dos atuais precos elevados das commodities, se tratam de produtos com baixo valor
agregado e que mantém o Brasil na sua condicdo histérica de exportador de primérios e
importador de manufaturas (FURTADO, 2005).

Apesar do atual consenso nas andlises macroeconémicas em relacdo as
commodities e ao crescimento do mercado asiatico, ndo ha qualquer garantia de médio-longo
prazo que a atual alta nos precos se mantenha e nem que os mercados asiaticos continuem no
seu atual ritmo de capacidade de absorcado de tais produtos.

A alta dos precos da soja, que s6 este ano ja teve variacdes de preco superiores a
70%, por exemplo, se deu basicamente devido a trés fatores: questdes climatico-ambientais,
que condicionou a quebra da safra nos Estados Unidos da América, Argentina e no sul do
Brasil; o aumento da demanda, especialmente alavancada pelo mercado chinés; e pela
influéncia da alta dos pregos no mercado de futuros das commodities. Esse ultimo fator, que
em geral passa despercebido para a maioria dos analistas, pode criar, pelo préprio carater
especulativo intrinseco ao mercado financeiro, um fator de desestabilizacdo dos precos a
médio prazo, caso haja uma mudanca no atual cendrio macroeconémico mundial
caracterizado por juros baixos. Devido a atual taxa de juros nominal americana de 0,25%, que
descontada a inflagdo de 2%, se consolida numa taxa de juros real de -1,75%°, houve uma
transferéncia generalizada de investimentos de renda fixa para investimentos de renda
variavel, por parte de investidores avidos por melhores remuneracdes. Ha, portanto, no

contexto atual, uma forte pressao de investidores especuladores nos mercados de futuro de

9 Dados do FED: www.global-rates.com (acessado em outubro de 2012).
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commodities, o que significa que parte significativa do seu atual prego possa ser uma bolha
do mercado financeiro.

A proépria histéria da formagdo econdmica brasileira mostra a fragilidade de se
estruturar o desenvolvimento das nossas infraestruturas com bases em ciclos econémicos
oportunisticos, como foi com o actcar, a borracha, o cacau, o algoddo ou o café. E inegavel
que, em seu tempo, tais ciclos proporcionaram booms econdmicos a partes do territério
brasileiro, mas se tivessem sido pensados como “janelas de oportunidade” que foram,
poderiam ter proporcionado alternativas de desenvolvimento mais sustentadas. Se, por
exemplo, os mais de 8.000 km de estradas de ferro que foram construidas s6 no Estado de
Sdo Paulo entre 1867 e 1930 tivessem sido planejados para além do motivo tnico de se escoar
a produgdo do café para o Porto de Santos, criando-se e uma rede ferroviaria que fomentasse
a criagdo de uma rede integrada de polos produtivos no territério, o legado deste ciclo
econdmico para o posterior desenvolvimento industrial de Sao Paulo teria sido muito maior

(FURTADO, 2005).

3.2. O Corredor Bioceanico enquanto infraestrutura de articulacao produtiva

Evolugdo das Exportagdes Brasileiras (em US$ bilhdes)

Produto/Ano 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Primérios 40,3 51,6 73,0 62,0 90,0 122,5
Manufaturados 74,7 83,9 92,7 67,3 79,6 92,3
Semimanufaturados 19,5 21,8 27,1 20.5 28,2 36,0

Tabela 02: Evolucao das Exportagdes Brasileiras - 2006/11 Fonte: SECEX/MDIC.

Uma anélise da evolucao recente das exportagdes brasileiras nos revela a grande
evolugdo da participagdo das commodities nas exportagdes brasileiras nos tltimos seis anos,
que em numeros absolutos, triplicou. Fica claro, portanto, que o enfoque na exportacdo de
commodities se trata de uma “janela de oportunidade” econdémica, com base em
oportunidades externas conjunturais, tendo inclusive havido uma reducdo no total
exportado no ano de 2009, apice da crise imobilidria americana. Por outro lado, percebe-se
que as exportacOes brasileiras de manufaturados, que representavam 54,3% do total
exportado em 2006 e se reduziu para 36,1% do total exportado em 2011, sofreram uma

redugdo nao soé relativa, mas absoluta, nao tendo ainda recuperado os patamares de 2008.



Paises de 2011 2010 2008 200G 2004 2002
desting USSBi Part. % USSEI Part.% USHBI Part. % USSBI Part. % USHEBI Part. % USHSE Part. %

Argentina 20411 _797 16838 B34 16158 8a8 10778 TO2 6,748 698 2004 331

EUA 11,685 456 0973 494 16108 814 16656 1200 14723 1523 11,681 1921
Holanda 4752 186 3817 184 3782 181 1,777 1,28 2338 242 0,858 142
México 3313 1,29 3282 181 3,594 182 3807 282 3487 381 2126 252
Alemanha Jo02 1.2 3076 1,52 Jg8e 201 278 202 1,654 1,71 0,873 181
Chile 2855 112 2818 145 3122 158 2647 182 1,842 201 1,178 1,85
Paraguai 2740 107 238 1,18 2358 119 1,181 0,88 0,238 0487 0,528 089
Venezuela 2530 099 201% 1,00 3568 180 3114 228 1,301 1,35 0,748 124
Coldmbia 2225 0487 1888 083 2021 102 1,188 088 0,534 0487 0,587 080
Bélgica 2081 082 163 0.8 1,93 099 1308 085 09z 082 0,758 126
China 2031 078 1,394 060 1,095 055 0879 054 0,966 100 052 088
Uruguai 1,885 0.74 1,47  0B&7 1487 073 0871 063 0,551 0457 0327 0,54
Peru 1,852 072 1,685 083 1,838 092 1.087 079 056 058 0422 0.7
Reino Un. 1,700 068 1,822 0.8 1823 087 1,731 128 1,281 133 0844 156
Bolivia 14456 058 1,127 0,56 1,080 055 054 048 0495 031 0377 082
Itakia 1218 048 1,021 0,51 1,268 064 1312 0585 1,066 1,10 0,621 1.04
Franga 1,187 047 115 0,57 1485 073 1.057 077 0,639 066 D449 074
Aifrica Sul 1,133 044 0802 045 1447 072 1151 0,84 0,758 078 0,369 081
Japao 1098 042 0are 043 0,775 038 0,594 043 0,478 049 0471 OB
Espanha 1088 043 1281 0B&3 0988 050 0873 083 0618 D54 0,355 059
Angola 07Te 028 0,708 0,35 1,748 0588 0,76 055 0,2 03 0185 027
Migéria 0548 021 0521 026 1,218 082 1046 076 0,28% 04 0458 075
Coréia Sul 0535 0O 0463 0,23 0281 0,14 0321 023 0,327 024 0,181 0.3
Arabia 5d 0488 0,19 0472 0,23 0683 032 0617 043 0,167 047 0,145 024
india o478 019 0733 026 o421 021 0379 027 026 027 0102 07
Riissia 028 012 0217 011 0E28 032 0439 032 0211 022 0,081 013
Cremais 0,263 0,1 0285 0,15 0418 021 0335 0,24 0171 018 013 022
Egito ig82x T27 15859 7,795 17276 873 15583 11,32 3,127 943 5538 916
Tt Manuf 228 3605 VH563 384 92683 4682 THO0231 BH444 53137 54868 33068 B4 M1

TIGERAL 256041 100 201,915 100 197,942 100 137807 100 96677 100 &0428 100

Fonte: MOICISECEX. Elaboragie: AER

Tabela 03: Destino e participacdo de paises na exportacdo de manufaturados brasileiros

Conforme se observa na Tabela 03, o principal destino das exportagdes de
manufaturas brasileiras em 2011 foi a Argentina, apesar das medidas protecionistas
assumidas pelo governo Cristina Kirchner. Mais significativo se torna esse dado ao se
comparar com a evolugdo das exportagdes feitas para os Estados Unidos da América, e sua
notavel reducdo ap6s a crise imobilidria de 2009. Se adicionarmos a Argentina, o Chile e o
Paraguai, paises diretamente afetados pela implantacdo do corredor biocednico, o total de
manufaturados exportados pelo Brasil para estes paises equivale a 10,16% do total das
exportagdes brasileiras. Uruguai e Bolivia, no raio de influéncia do corredor bioceanico
também figuram na lista a frente de parceiros comerciais tradicionais, como Itdlia, Franca e

Japao.



Para além do papel de canal de exportacdo para uma inser¢do mais competitiva
dos produtos manufaturados brasileiros para as economias argentina, chilena, paraguaia,
uruguaia e boliviana, o corredor bioceanico Paranagua-Antofagasta deve ser planejado como
um importante indutor da articulagdo econdmica e produtiva do Brasil com esses paises.
Para tanto, a énfase deve recair ndo somente na infraestrutura em si, mas nos polos logisticos
ao longo dela, de maneira a articular a rede de transportes nacionais com o corredor, além de
um enfoque especial nos arranjos institucionais e de gestdo que permitam a producao
sinérgica e consorciada dos fatores produtivos presentes nos diversos paises, consolidando-
se espécies de Arranjos Produtivos Transnacionais (APT), o que abrandaria a atual l6gica
insercdo puramente comercialista do Brasil nas suas relagdes com o Cone Sul, que tem sido
progressivamente vista com “maus olhos” pelos paises vizinhos e vem tornado o Brasil cada
vez mais alvo de agdes protecionista dos mesmos.

O Brasil também poderd ampliar, dentro da légica de complementaridade
produtiva, a importagdo de commodities dos vizinhos do Cone Sul. Hoje, o Brasil ja é o
maior importador de commodities da Bolivia, o segundo maior do Uruguai e Paraguai, o

terceiro maior da Argentina e o sexto maior do Chile (UNCTAD, 2012).

3.3. A implantacao do Corredor Bioceanico: integrando as dimensdes estratégicas

Fica claro, portanto, a importancia da articulacdo de duas dimensdes estratégicas
no que diz respeito ao Corredor Bioceanico Paranagua-Antofagasta: uma conjuntural e outra
estrutural. A curto-médio prazo, o corredor biocednico deverd operar como um canal de
exportacdo, tanto para as commodities brasileiras em direcdo aos mercados emergentes da
Asia como para manufaturas brasileiras para o Cone Sul, além de canal de importacao das
commodities do Cone Sul para o mercado brasileiro. A médio-longo prazo, e se pensado
corretamente a sua articulacdo com as redes nacionais de transporte através de polos
logisticos-produtivos, podera também fomentar a articulacdo produtiva e a integracdo
econdmica do Cone Sul, especialmente entre Brasil, Argentina e Chile, as economias mais
maduras na esfera regional. A primeira dimensao estratégica, apesar de proporcionar ganhos
mais imediatos a economia brasileira, deve ser pensada como um primeiro passo em direcao
a segunda dimensao estratégica, que certamente exigird concessdes por parte do Brasil, mas
que proporcionara um desenvolvimento regional mais equilibrado e, portanto, mais
sustentado a longo prazo. Apesar da interdependéncia, ndo ha uma hierarquia entre essas
duas dimensdes estratégicas. Elas ndo sdo a priori, conflituosas, mas sim complementares e

sinérgicas. A primeira dimensdo se calca quase que exclusivamente em fatores externos
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conjunturais que podem perdurar ou nao e, portanto, ndo deveria justificar per se o esforgo
financeiro, institucional e politico de implantacdo do corredor transnacional. A segunda
dimensdo tem um carater estrutural, mas também ndo possui atualmente forga suficiente per
se para justificar esses mesmos esforgos. A primeira dimensao, por se tratar de uma “janela
de oportunidade” exige que o corredor biocednico seja implementado o quanto antes. A
segunda dimensao, pelo seu caréter estrutural, exige um planejamento que integre a escala
transnacional as escalas regional e local.

Na anélise conjunta da Tabela 01 e da Figura 02, fica claro que o projeto critico
para a viabilizagdo do corredor bioceanico é o trecho Ciudad del Este-Pilar, o tinico que nao
tem prazo de finalizagdo previsto e cujo tnico pais envolvido é o Paraguai. Assim, a partir
de anédlise com base na metodologia SWOT/FOFA, uma importante ameaca para a
implementacdo do Corredor Bioceénico é a atual instabilidade politica paraguaia, que levou
a sua suspensdo no Mercosul e na Unasul até que se conduza eleicdes democraticas e
transparentes naquele paisl. Levando-se em conta a dimensdo da integracdo produtiva, a
modificacdo do trecho Ciudad del Este-Pilar para as provincias de Missiones e Corrientes, na
Argentina, podera soar contraditério, mas uma andlise mais aproximada do tracado deste
trecho (vide Figura 02) que praticamente margeia o Rio Parand, demonstra que o atual
tracado proposto ndo estimula a integracao produtiva do territério paraguaio com o Brasil e
a Argentina, mas simplesmente atravessa o pais como um corredor de exportagdo sem
maiores compromissos com o desenvolvimento regional e local. Neste caso, levando-se em
conta a urgéncia do primeiro objetivo estratégico do corredor biocednico, conjuntural e que,
por se basear em oportunidades externas, ndo deve ser postergado, seria mais adequado que
o trecho Ciudad del Este-Pilar fosse substituido por dois outros trechos: Foz do Iguacu-
Hosadas-Sorriente e Ciudad del Este-Assuncion-Resistencia, podendo-se futuramente
também se criar o trecho Ciudad-del Este-Encarnacién para maior integracdo do territorio
paraguaio com o corredor. Neste sentido, o trecho Foz do Iguagu-Sorriente garantiria, a
despeito da instabilidade politica paraguaia, a implementacdo do corredor de ligacdo
bioceédnico até 2019 (ou mesmo até 2016), cuja dimensao estratégica é de curto-médio prazo,
enquanto o trecho Ciudad del Este-Assuncién-Resistencia promoveria uma melhor
integracdo produtiva da economia paraguaia com as economias brasileira e argentina, cuja

dimens&o estratégica é de médio-longo prazo.

10 http:/ /www.gazetadopovo.com.br/mundo/conteudo.phtml?id=1310419&tit=Volta-do-Paraguai-a-Unasul-
antes-de-eleicao-e-improvavel-diz-Patriota
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34.

A implantagao do Corredor Bioceanico: integrando as escalas de intervencao

Para além dos ajustes na implantagdo dos grandes projetos transnacionais de

infraestrutura em relagdo as dimensdes estratégicas do mesmo, é importante salientar que,

apesar do seu planejamento fisico-territorial levar em conta essencialmente varidveis e

objetivos dentro de uma escala transnacional, estes grandes projetos possuem um
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significativo impacto no territério onde serdo implantados, especialmente no caso do
corredor biocednico Paranaguéd-Antofagasta, cuja dimensdo estratégica de médio-longo
prazo é possibilitar a integracdo produtiva dos paises onde sera implantado.

No caso do Brasil, deve ser levar em conta, por um lado, a integragdo deste
corredor com a rede ferrovidria nacional, com os corredores de outros modais de transporte e
com os arranjos produtivos locais ja consolidados ou em fase de consolidagdo no Estado do

Parana.
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Figura 04: Arranjos Produtivos Locais do Parana e Localizacao dos seus Ativos Institucionais

Fonte: SEPL-PR (2006)

A maior parte dos ativos institucionais dos Arranjos Produtivos Locais ja
consolidados no Estado do Parana encontra-se ao longo do anel rodoviario de integracao
estadual (vide linha vermelha em destaque na Figura 04). O anel de integracdo regional tem
como polos principais os municipios de Cascavel, Guarapuava, Ponta Grossa, Londrina e
Maringa, além das extensdes para Foz do Iguacu, Curitiba-Paranagud, sentido Mato Grosso
do Sul e sentido Sao Paulo.

E imperativo se levar em consideracio tal realidade na hora de se articular a rede
intermodal de transportes do Parana (tanto a existente quanto a proposta) com o projeto do
Corredor Biocednico para que este conjunto de infraestruturas se torne um importante
indutor do desenvolvimento regional e da integragao produtiva do Parana com o restante do

Brasil e paises do Cone Sul.
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Conforme se verifica na Figura 05, que descreve a atual rede de transportes do
Parana e as obras ferrovidrias do PAC - Programa de Aceleracdo do Crescimento, boa parte
malha ferrovidria desejada para se completar o anel ferrovidrio de integracdo ja existe.
Alguns ajustes ou complementagdes no atual cendrio planificado, no entanto, proporcionaria
uma perfeita articulagdo entre a escala transnacional, nacional e regional, permitindo a
integracdo produtiva do interior paranaense com esse importante corredor ferroviario
bioceénico.

2

Em primeiro lugar, é importante salientar que os polos regionais previamente

identificados (Cascavel, Guarapuava, Ponta Grossa, Londrina e Maringd) ja se encontram

14



perfeitamente inseridos no contexto econdmico-produtivo estadual e nacional, sendo que
todos eles possuem uma economia diversificada, sendo articuladores da economia primaria
exportadora, além da forte presenca do setor secundario em suas economias e um setor
tercidrio cada vez mais especializado, com presenca de campus de universidades estaduais e

federais.
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Figura 06: Propostas complementares ou alternativas ao atual tracado proposto

[ | Polos logisticos intermodais principais 1 Polos logisticos intermodais secundarios

A figura 06 representa um ensaio esquematico e preliminar de como se poderia,
com pequenas alteragdes ou complementos a rede ferrovidria atualmente existente e
proposta, melhor articular os objetivos estratégicos transnacionais do Corredor Bioceadnico
Paranagua-Antofagasta com os objetivos nacionais propostos pelo PAC, especialmente a
ferrovia norte-sul, e o desenvolvimento econdmico regional com base nos arranjos
produtivos locais ja consolidados. Além disso, a nova rede proposta permitira a consolidacao
de novos arranjos produtivos regionais e o fomentard possiveis arranjos produtivos
transnacionais, promovendo ndo apenas o desenvolvimento socioecondmico paranaense,
mas os verdadeiros objetivos propostos pela Unasul: a integracao fisica, social e produtiva da

América dos Sul.
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4. Conclusao

O impacto de projetos transnacionais de infraestrutura na escala regional pode
ser significativamente ampliado caso o mesmo leve em consideragdo, no momento do seu
planejamento, as diversas dimensdes estratégicas existentes na sua insercao no territério. No
caso do corredor bioceanico Paranagua-Antofagasta, fica claro que para além da sua fungao
de corredor transnacional de importacdo e exportacdo, o mesmo poderéd vir a ser um indutor
da integracdo produtiva dos paises do Cone Sul, objetivo estratégico de longo prazo e que da
um sentido estrutural (e ndo mais conjuntural) ao préprio projeto. Os dois objetivos
estratégicos, conforme descrito, ndo sdo concorrentes, mas complementares e necessarios a
viabilizacdo integral do projeto e por isso, apesar de interdependentes, devem ser levados
em conta 0s prazos especificos e a maneira como 0os mesmos se inserem no territdrio,
conforme exemplificado no caso do trecho ferroviario Ciudad del Este-Pilar.

Por fim, para que o projeto transnacional de infraestrutura tenha seu impacto
ampliado no desenvolvimento regional, é necessario que o mesmo esteja integrado com a
rede de transporte e os arranjos produtivos existentes e potenciais em cada pais. No caso do
corredor biocednico Paranagua-Antofagasta, o mesmo pode vir a reforcar o desenvolvimento
socioecondmico do interior paranaense e promover, a longo prazo, a sua integracdo

produtiva com os demais paises do Cone Sul, através de arranjos produtivos transnacionais.
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