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(...) € necessério pensar além do “espago” como
suporte geografico, ja que o essencial é como se
introduzir inovacdes tecnoldgicas sociais e
organizacionais nos emaranhados do tecido
produtivo e empresarial, para o qual & preciso
definir as novas formas de acdo das
administragdes publicas, que devem incentivar o
fomento produtivo e a negociacdo estratégica
entre atores que buscam o desenvolvimento
econdmico e social em nivel territorial.

(PIRES, 2006, p.65)
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RESUMO

Este trabalho apresenta como esséncia de estudo os Projetos de
Desenvolvimento dos Vales do Tieté e Parana no Estado de S&o Paulo. Nele estédo
inclusos estudos sobre o planejamento regional voltado ao transporte hidroviario que
supbe inovagdes tecnoldgicas com dimensdes administrativas publicas e privadas e
envolvimento de novos atores representados por empresas e cidaddos, com vistas a
integracgéo territorial, pensando em termos sociais e econémicos no sentido de dar
suporte ao desenvolvimento. Em destaque esta o planejamento regional em seus
dois momentos, antes e pos-globalizacdo, com as macrotendéncias
socioecondmicas atuais que vém de uma era industrial, cuja principal caracteristica
€ a centralizacdo de uma economia estatica e controlavel para uma economia
mundial de descentralizacdo do Estado, de muitas informacfes e producao
diversificada, na qual a competitividade se instala e exige uma organizacdo de
processos integrados com maior espirito de cooperacao e participacdo. Demonstra a
necessidade de um planejamento exequivel como processo dindmico, dele fazendo
parte o diagnostico e avaliacdes periddicas para reformulacdes progressivas em
todos o0s seus aspectos, lembrando que ele se volta sempre para o crescimento da
economia e para as transformacgdes estruturais com metas coletivas de crescimento.
Considera o transporte hidroviario ligado ao desenvolvimento regional como um
modal de grande importancia por apresentar menores custos e maior eficiéncia
energética e com capacidade de integracdo regional, nacional e internacional. Dessa
forma, direcionou os estudos ao Projeto Calha, Plano de Fomento e Master Plan,
cujo contexto estava permeado de interesses e tentativas de planejar o
aproveitamento de obras nos rios Tieté-Parana com objetivos voltados a atrair
investimentos para a regido. Indica os novos recursos disponiveis, cuja importancia
esta na intermodalidade que integra a hidrovia as rodovias e ferrovias. Conclui que
as acdes governamentais devem considerar a descentralizagdo, as parcerias e a
busca por solucdes de carater estrutural, uma vez que é através delas que se
ampliam as possibilidades de intervencéo sobre a questdo de desenvolvimento local
e regional, lembrando que os arranjos produtivos da localidade representam a soma
de esforcos de toda a comunidade com a articulacdo de todos, envolvendo o poder
publico, as empresas e cidadaos participativos, cujo poder de decisdo favorece a
construcdo de um ambiente de integracao territorial, econémica e social.

Palavras-chave: Desenvolvimento Regional. Planejamento do Transporte
Hidroviario. Projeto Calha. Plano de Fomento. Méaster Plan.
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ABSTRACT

This paper presents as the essence of Project Study of Development of the Valleys
Parana and Tiete in Sao Paulo State. In it are included studies on the regional
planning back to the water transportation assumes that technological innovations are
large administrative public and private, and involvement of new actors represented
by companies and citizens, with a view to territorial integration, thinking about the
social and economic in the sense of to support development. Featured is the regional
planning in his two times before and post-globalization with the current
socioeconomic macro tendency coming from an industrial age, whose main feature is
the centralization of a static economy and controllable, for a world economy
decentralization of government, many of information and diversified production,
where competitiveness is installed and requires an organization of integrated
processes with greater spirit of cooperation and participation. It demonstrates the
need for planning feasible as a dynamic process and form part the diagnosis and
periodic evaluations, to progressive improvements in all its aspects, and,
remembering that he keeps on economic growth and structural change, with targets
collective growth. Does the water transportation on regional development as a modal
of great importance to present lower costs and greater energy efficiency and capacity
of regional integration, national and international levels. Thus, the studies directed to
the rail project, Fomentation Plan and Master Plan, which was permeated context of
interests and attempts to plan the use of works in the Tiete-Parana rivers with goals
aimed at attracting investment to the region. Indicates the new resources available
whose importance is the inter-modal that integrates the waterway to highways and
railroads. It concludes that the government should consider decentralization,
partnerships and the search for solutions to structural character, since it is through
them that expands the possibilities of intervention on the issue of local and regional
development, pointing out that the arrangements represent productive in town the
sum of efforts of the entire community with the articulation of all, involving the
government, businesses and citizens involved, whose decision-making power favors
the construction of an environment of territorial integration, economic and social.

Keywords: Regional Development. Planning of water transportation. Rail project.
Fomentation Plan. Master Plan.
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1 INTRODUCAO

A literatura sobre o Planejamento Regional sugere que planos voltados a
perspectiva regional devem favorecer a inter-relacdo entre teoria e pratica sem
deixar que a doutrina do planejamento se distancie das tradicdes nacionais e
condicdes sdcio-econbmicas.

Para discutir a questédo é necessario considerar que os primeiros modelos
de planejamento nas décadas de 1950 a 1980, de acordo com Andion (2002),
estavam fundamentados em uma visdo de planejamento que dava mais énfase ao
processo de formulacdo deste, do que a implementacéo de estratégias, o que fazia
com que o planejamento se dissociasse da pratica. No entanto, nos dias atuais,
segundo a autora, 0 contexto competitivo que acentuou com a Globalizagéo sugere
um planejamento dinamico e flexivel indispensavel para que Estado, regides,
cidades, possam enfrentar os atuais desafios do mercado tornando-se mais
competitivos.

Assim, esses dois momentos sdo de grande importancia em relacdo ao
Planejamento Regional no Brasil. O primeiro deles que perdurou dos anos 50 até a
década de oitenta, foi gerado no contexto de estratégia publica, cuja acdo se da de
cima para baixo. Contexto esse em que, de acordo com Boisier (1996), o Estado
centraliza as decisdes, pois € quem decide tudo, quem planeja e coloca suas
exigéncias e expectativas em relacdo ao desenvolvimento regional através de seus
planos e projetos regionais. O segundo momento, pés-globalizacdo, diz respeito a
influéncia e poder de opinido nas decisdes, de baixo para cima por uma forma
descentralizadora de planejamento, a qual, segundo o autor, as contradi¢cdes entre o
centro de planejamento e as regifes que foram objeto de planos e projetos devem
gerar integracdo de capacidades locais, levar em consideragdo 0s novos atores,
bem como favorecer um sentido regional para que haja condicdo de sucesso.

Assim, o0 mesmo autor afirma que o principal problema para toda regido
gue queira acelerar o seu crescimento ou dar o salto qualitativo para o
desenvolvimento consiste em como romper sua relacdo de dominacao/dependéncia,
a fim de substitui-la por outras modalidades como as rela¢Bes cooperativas e de

interdependéncia.
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Também, Boisier, acima referido, considera que na perspectiva macro ha
fortes tendéncias politicas e econdmicas de escala mundial, que estdo provocando
mudancas importantes na geografia politica, com vistas a desconfigurar o conceito
de Estado Nacional, para que com “estruturas de quase-Estados supranacionais” (p.
114), como acontece com 0s organismos da Unido Européia, se torne possivel dar
vida e autonomia a territérios dentro dos paises, 0s subnacionais e as cidades, que
passam a ser novos atores na competicdo internacional por capital, tecnologia e
mercados.

Pode-se mesmo dizer, portanto, que ndo é possivel objetivar uma acao
competitiva mantendo estruturas decisorias centralizadas. “Essa constatagédo
permite prever uma ampla e progressiva demanda por descentralizagcdo, o que
inclui, evidentemente, a descentralizacao politica/territorial, que fara aumentar a
importancia do remanejo territorial.” (BOISIER, 1996, p. 114)

Nesse mesmo sentido Guimardes Neto (1997), afirma que as
transformagdes ocorridas no territorio brasileiro tornaram obsoleta a antiga diviséo
macrorregional, que exige novos recortes para que possa ser assimilada, de melhor
forma, a nova configuragdo do territério nacional. Segundo o autor, na auséncia
deles, procurou-se salientar no interior das macrorregides o aspecto heterogéneo e
apontar para as novas formas de articulagdo sub-regionais que passaram a existir
com as recentes mudancgas contextuais ocorridas.

E, entdo, conforme Boisier (1989), a possibilidade de um planejamento
gue possa promover o desenvolvimento regional, a partir de Hidrovias, supfe a
introducdo de modificagbes institucionais nos meios técnicos e administrativos da
regido, para tanto serdo necessarias revisoes sistematicas e periddicas em relacéo
ao diagnéstico econbmico, 0 que permitira uma analise permanente da economia
regional e da conjuntura nacional, sem que se prescinda de maior continuidade
politica e ampliagédo das bases de participagdo nos processos de decisao politica, de
producéo e de consumo.

Assim, em relacdo a historia dos transportes no Brasil, em especial no
gue diz respeito a hidrovia, os relatérios da ADTP - Agéncia de Desenvolvimento
Tieté-Parana (1990), revelam que os planejadores ndo chegaram a gerar uma visao
de longo prazo que permitisse esbocar planos de desenvolvimento integrado para o
pais, no qual o transporte intermodal, mais precisamente o hidroviario e ferroviério,

se enquadrassem como veiculo mais econdmico e eficaz para o escoamento da
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producéo. E, pelo que se pode verificar, a hidrovia nunca foi vista com possibilidade
de operar como causadora de reacdo positiva do desenvolvimento regional em
vastas areas do interior. A medida em que a producdo se encaminha para o interior
e o planejamento do desenvolvimento seja conduzido de forma global, se
preocupando com a necessidade de armazenar e deslocar essa produgdo com
seguranca de modo barato e gastando menos energia, a situagdo do transporte no
Brasil tera de sofrer alteragdes em curto prazo, caminhando de acordo com as novas
concepcdes de politica territorial e de organizacdo da sociedade com processos
integrados, maior espirito de cooperacao e formacéo de redes de fornecedores, de
produtores, de wusuarios, de consumidores com a unido entre empresas
competidoras em torno de projetos de desenvolvimento tecnolégico descentralizado.

Desta forma a Hidrovia Tieté-Parana podera ser entendida ndo apenas
como veiculo de transporte seguro, eficiente e econémico, mas como um poderoso

canal de desenvolvimento.

1.1 A formulacado do problema de pesquisa

A Politica Econbmica, em relacdo a Organizacdo Social e
Desenvolvimento Regional, € um problema para o qual se voltam Planos e Projetos
Governamentais que, devido a sua complexidade no alcance de objetivos e metas,
necessitam estar aliados a outras forcas locais, ou seja, outros atores cuja
participacdo € imprescindivel. Segundo Boisier (1989), a politica econdémica
brasileira foi marcada por periodos em que o Estado, nos ultimos 40 anos, de acordo
com o regime politico vigente tem focado de forma diferente e com denominacgtes
varias a preocupacdo com o desenvolvimento regional.

Assim, no periodo compreendido entre as décadas de 50 a 80, o
desenvolvimento regional sempre esteve ligado aos planos governamentais
perpassados de experimentos integrados para o desenvolvimento de regides-
problema, cuja preocupacdo passou por fases de racionalizacdo e exploracdo das
bacias hidrograficas, e, em meio aos seus objetivos esteve, também, a “Integracao
Nacional”. Contudo essa “integragdo” sempre esteve sob o controle exclusivo do
Estado, apenas a ele cabia planejar as a¢fes regionais. A década de 70 (época do
Regime Militar), foi marcada por um sistema politico autoritario e sistema econdémico

neoliberais, periodo em que ndo se percebe espaco para o desenvolvimento e
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planejamento regional. Em todas essas fases diferenciadas de acdo governamental
nao foram resolvidos os problemas regionais e, ainda hoje se observa que existe
interesse no “controle do desenvolvimento regional pelo governo e forgcas sociais
regionalmente identificadas” (BOISIER, 1989, p. 590).

Nesse contexto, Simbes Lopes (2001) considera que os estudos numa
perspectiva de desenvolvimento regional ndo tém sido muito faceis nas trés ultimas
décadas decorridas, por tratar-se de um setor do conhecimento muito negligenciado.
Segundo o autor, pela dificuldade que apresentam os problemas reais e concretos,
havia que se defrontar os habitos de construcdo de modelos tedricos pouco praticos,
bem como, a utilizacdo de instrumentos de analise inadequados e com emprego de
técnicas sofisticadas, porém sem pratica significativa, ocasionada pela caréncia de
informacdo estatistica essencial a sua aplicacao.

De acordo com o mesmo autor, a década de cinquenta se ocupou, entao,
do desenvolvimento de instrumentos e analise da atividade regional, sempre mais
ligados aos aspectos econbmicos, e, também, a construcao de modelos regionais e
inter-regionais. Na década de sessenta e inicio de setenta as preocupacfes se
voltaram para os modelos de decisdo regional, micro e macroecondmicos, com
incrementacdo de propostas técnicas de programagdo, contudo, ficando adiada
para a década de setenta o enfrentamento concreto da necessidade politica e do
planejamento regional, por aceitar-se que ndo ha um mundo real mas muitos
mundos reais.

Nessa evolugcdo, Simdes Lopes (2001, p. 346-347) destaca algumas
tendéncias com vista a intervencdo regional: relutancia crescente em confiar nas
forcas do mercado e na gestdo politica, énfase no planejamento como processo de
incentivo ao desenvolvimento, reconhecimento das desvantagens das grandes
concentragdes urbano-industriais e tendéncia para a expansao dos centros médios e
pequenos, opcdo pela delimitacdo de areas a desenvolver onde pudessem se
concentrar os esfor¢os, conviccdo da necessidade de incrementar 0s processos
participativos, crescente nocdo de que a integracdo deve ser conseguida entre as
varias escalas: nacional, regional e local. O autor considera ainda que, em relacéo
aos paises em desenvolvimento, 0s objetivos necessitam ser redefinidos e suas

politicas reorientadas e implementadas.
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Portanto, é assim que segundo Boisier (1989), a integridade territorial de
uma nacdo se vé ameacada por pressfes internas, pelos movimentos sociais e
politicos que sugerem maior autonomia de decisdo em suas comunidades
subnacionais, o que faz voltar a preocupagédo com o desenvolvimento regional, cujos
fatores étnicos, religiosos, econémicos sdo percebidos como questdes de interesse
nacional.

A necessidade de dinamizacdo e crescimento das exportacbes e
indispensavel auséncia de restricdes financeiras internacionais podem voltar-se para
adocao de estratégias de desenvolvimento, em grande parte “para dentro”, a qual
possuira forte dose de desenvolvimento regional, para o qué € importante a
presenca de um planejador regional com capacidade de resposta profissional que
atenda as demandas que se apresentam, uma vez que, segundo 0 autor acima
referido, o arsenal tedrico, metodolégico e operacional utilizado no passado nao
conservaria validade para aplicacdo nos dias atuais, ou até, possivelmente, nunca
teve validade para os objetivos que se apresentavam.

E assim que a Hidrovia Tieté-Parana traz em sua historia muitas
propostas, projetos e planos de desenvolvimento das regides do Rio Tieté e Parana,
criados pela CESP (Companhia Energética do Estado de Sé&o Paulo), ADTP
(Agéncia de Desenvolvimento Tieté-Parana) e CITP (Consorcio Intermunicipal Tieté-
Parana) que, de forma clara, demonstram a busca pela revitalizagdo dessas regioes,
cuja meta principal seria estimular o crescimento regional e nacional. Contudo, até o
presente momento, essas iniciativas tém apresentado um crescente distanciamento
desses propdsitos para os quais foram  elaborados, e, efetivamente, néo
implantados.

Assim, mesmo tendo havido muitos investimentos, “a regido dos vales
dos rios Tieté e Parana tem ficado a margem do processo de desenvolvimento”,
como afirmam Bernardes e Peres (2006), e, o planejamento proposto pouco ou nada
interveio no processo de desenvolvimento da regido.

Embora se possa afirmar, com base em Szmrecsanyi (1979), que planejar
€ uma condicdo essencial para a implantacdo de novas estruturas econdémicas e
sociais, segundo este mesmo autor, ndo se pode atribuir ao planejamento sdcio-
econdmico a capacidade de alterar uma situacao vigente. Na realidade, as grandes
questdes relativas a efetividade do planejamento sécio-econémico estdo

relacionadas a escolha dos objetivos e instrumentos que irdo se transformar em
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metas e prioridades e a capacidade dessas metas e prioridades estarem em
perfeita sintonia com as disponibilidades de recursos e da plena aceitacdo da
sociedade e dos 6rgaos executivos.

A proposta deste trabalho é, assim, apresentar estudo e andlise do
Projeto Calha, do Plano de Fomento e do Projeto Master Pan e suas propostas de
desenvolvimento regional, bem como avaliar os possiveis motivos que, apesar dos
grandes investimentos de recursos publicos, fizeram desses planos uma iniciativa

frustrada por ndo alcancarem os resultados almejados.

1.2 Justificativa da Pesquisa

Considerando que o meio de transporte rodoviario estd em constante
evolugdo em detrimento do desenvolvimento das ferrovias e hidrovias. E, sabendo-
se que, a partir de uma andlise da histéria, a agua sempre foi meio de dominacéo e
0s recursos hidricos, em todo o mundo, encerram em si questdes de interesse
politico, pois sempre constituiram a garantia da vida e um instrumento para exercer
o dominio sobre o territério e sua gente, é necessario pensar que hoje nédo é
diferente. A dgua continua sendo um recurso que gera disputas e a diplomacia
internacional ja admite, até mesmo, a possibilidade de surgir guerras entre paises
em decorréncia dessas disputas. Nos paises que alcancam grande
desenvolvimento, os recursos hidricos sdo sempre muito bem aproveitados, sendo
vistos como uma questdo de interesse ecoldgico, bioldgico, econémico e politico,
assim como acontece com outros recursos disponiveis na natureza, que por
avangos tecnoldgicos se revertem em bem utilizavel para todos e divisas para o
pais, como é o caso da eletricidade, do petréleo, do bio-diesel. E, nesses outros
recursos de avanco econémico esta, também, a ferrovia, outro modal de importancia
e grande influéncia no desenvolvimento regional e nacional, mas que esta esquecida
pelo governo brasileiro.

Em relacdo ao Brasil e a América do Sul no que se refere as aguas, a
crise ndo é de recursos hidricos, mas sim, de sua utilizacdo. Como € o caso do vale
Tieté-Parana, considerado uma regido entre as mais importantes do pais e muito
pouco utilizada em relagéo ao seu potencial.

Assim, 0 tema desta pesquisa € relevante no sentido de analisar os

planos e projetos referentes a navegacao fluvial para o desenvolvimento das regiées
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proximas a hidrovia, ndo como unico, mas como um dos instrumentos de transporte

e desenvolvimento regional.

1.3 Objetivos
1.3.1 Objetivo Geral

Estudar os Planos de Desenvolvimento Regional, propostos em razdo da
construcdo da Hidrovia Tieté-Parand, no sentido de identificar suas metas e
propostas, avaliar sua realizacdo e melhor conhecer os problemas, que desta
perspectiva emperraram a revitalizacdo das regides ribeirinhas e o desenvolvimento

regional e nacional.

1.3.2 Objetivos Especificos:

e Analisar as caracteristicas, objetivos, estratégias e fontes de financiamento
propostos, dos Planos (Projeto Calha - CITP/94, Plano de Fomento - CESP/96,
Méaster Plan - ADTP/96), procurando entender as possiveis razdes da frustrada

implementacéo;

e Verificar a execucdo efetiva das propostas dos planos e projetos, os quais
tiveram como fundamento, a possibilidade de utilizacdo da Hidrovia como via de
transporte e favorecimento do acesso, e que trariam possiveis e grandes
modificacbes ao cenario regional, com melhor aproveitamento dos seus

potenciais.

1.4 Metodologia

A pesquisa exploratéria esta presente neste trabalho, porque o mesmo se
desenvolve por levantamentos bibliograficos, com entrevistas com profissionais da
area, aproximando-se do tema o melhor possivel, ao recuperar as informagfes
disponiveis. Assim, a presente pesquisa, além de exploratdria pode ser considerada
qualitativa, descritiva e histérica. A pesquisa qualitativa tem sido historicamente

utilizada em varios campos de investigacdo, nas ciéncias sociais, principalmente.
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Porém como salientam Miles e Hubermam (1994) esse campo de investigagdo vem
crescendo.

Esta modalidade de pesquisa fundamenta-se em analises qualitativas e,
em principio, pela ndo utilizacdo de instrumental estatistico de analise de dados.
Todavia, como sugere Vieira (2004), a nao utilizacdo de técnicas estatisticas nao
significa que as analises qualitativas sejam especulacdes subjetivas. Esse tipo de
andlise tem como base conhecimento tedrico-empirico que permite atribuir-lhe
cientificidade. Varias técnicas podem ser usadas nas analises qualitativas:
entrevistas formais e informais, analises histdricas, e mesmo obtencdo de dados
guantitativos. No caso da presente pesquisa, aléem da descricdo dos planos que séo
0 objeto de estudo foi realizada uma pesquisa de campo por entrevistas semi-
estruturadas com atores sociais envolvidos tanto no processo de planejamento,
guanto com outros individuos conhecedores dos planos e que vivenciaram 0s
processos de implantacdo dos mesmos. Assim, para se obter uma maior
objetividade nestes procedimentos, algumas categorias foram criadas para a andlise
dos objetivos propostos nos planos. Estas categorias contém uma sintese das metas
e objetivos dos planos, as quais foram objetos de avaliagdo nas entrevistas.

A pesquisa, pode, por essas razles, ser considerada qualitativa,
exploratoria, descritiva e histérica. Os projetos foram analisados por meio de um
guadro/resumo que identificou 0s principais componentes propostos, 0s meios de
verificacdo, os entraves e as metas que foram alcancadas.

Foram, ainda, analisadas teses, dissertacdes, artigos, livros e revistas

sobre 0 assunto, por meio impresso e eletrénico e constam das referéncias.

1.4.1 Pesquisa de fonte secundéria:

A pesquisa de fonte secundaria envolveu:

e andlise dos planos e projetos relacionados ao desenvolvimento do Vale do
Rio Tieté —SP;

¢ informacdes estatisticas sobre o volume e tipo de mercadorias transportadas
pela hidrovia, envolvendo, também, estudo e comparacdo dela com outros
meios de transporte de cargas;

e as principais fontes de pesquisa foram as bibliotecas e Orgdos Publicos
(CESP, DH - Departamento Hidroviario, ADTP - Agéncia de Desenvolvimento
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Tieté-Parana, CITP - Consoércio Intermunicipal Tieté-Parana, Fundacédo
SEADE, IBGE, BNDES, IPEA, Secretaria dos Transportes, Ministério dos

Transportes).

1.4.2 Pesquisa de fonte primaria:

e Entrevistas previamente organizadas com autoridades do setor.

1.5 A estrutura do trabalho

O trabalho se apresenta dividido em cinco capitulos, sendo a introducdo
considerada um capitulo inicial. O segundo capitulo refere-se ao estudo das relacées
entre o Estado, as politicas de planejamento e desenvolvimento regional e a questéo
do transporte hidroviario. Destaca dois momentos do planejamento que envolve a
evolucdo da era industrial para a sociedade da informacgéo, cujas caracteristicas
diferenciadas trouxeram consequéncias ao planejamento regional. Considera que o
desenvolvimento regional sugere o envolvimento de varios atores, incluindo a
sociedade como um todo, cujo interesse influencia sobremaneira na integracéo
regional, uma vez que ocasiona maior participacao do Governo, o que ira contribuir
para empreendimentos e agcdes bem-sucedidas. Considera-se que uma boa atuacao
dos atores sociais permite autonomia as regiées no sentido de regulamentar a
flexibilidade dos fluxos de bens que cruzam as fronteiras, bem como, a atuacédo dos
mecanismos compensatorios nas fases desfavoraveis da vida regional. Esse
capitulo, portanto, faz entender que terdo, grande possibilidade de desenvolvimento,
as regides formadas por empresarios dinamicos e empreendedores, por politicos
competentes que se identificam com a localidade, por sindicatos e organizacdes da
sociedade civil atuantes, todos interessados, principalmente, em diversificar as
formas de acao, direcionando investimentos por modal de transporte com estudos
significativos sobre custos de implantacdo e manutencao, encarando, dessa forma,
as adversidades com melhores negociacdes dentro da politica nacional, no sentido
de concretizar as aspiracdes coletivas. Em sub item, nesta parte do trabalho, da-se
um destaque especial ao planejamento como processo de Intervencdo racional,

indispensavel no sentido de se evitar apenas documentos de referéncia, pois,
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somente a formulacédo de planos e programas de desenvolvimento, ndo representa o
avanco das iniciativas de ambito governamental ou ndo. Ressalta-se, portanto, a
importancia do planejamento indispensavel que é para o alcance dos objetivos de
todas as iniciativas.

O terceiro capitulo estuda a questdo da implantacao da Hidrovia Tieté-Parana
e discute a questdo do inicio do transporte hidroviario como fator que promete novo
panorama econdmico numa visao intermodal. Considera-se o Brasil com um
complexo hidroviario que abrange 40 mil quildbmetros de vias navegaveis e em
especial a hidrovia do Tieté-Parana, com capacidade potencial de transporte de 20
milhdes de toneladas anuais, mas, que segundo dados obtidos, essa importante
hidrovia efetuou o transporte de apenas 3,8 milhGes de toneladas. Destaca-se como
problema brasileiro em relacdo ao potencial hidrico utilizado, entre outros,
inexisténcia de um eficiente planejamento de intervencdo racional, auséncia de
eclusas que aumentariam os trechos navegaveis e a limitacdo dos seus potenciais
de transporte pelos impactos ambientais que as obras necessarias ocasionam, cuja
implantacéo enfrentam embargo judicial por motivos ambientais.

O quarto capitulo trata da caracterizagdo dos Projetos e Planos de
Desenvolvimento Relacionados a Hidrovia Tieté-Parand, ou seja, Projeto Calha, de
Fomento e Master Plan. Apresenta-se uma sintese das suas caracteristicas,
objetivos dos planos, identificacdo de estratégias de implementacdo e fonte de
financiamento, pela qual é possivel perceber que o Projeto Calha, dos trés planos
analisados, € o mais abrangente. O Projeto Calha (CITP - 1993), financiado pela
Secretaria da Ciéncia, Tecnologia e Desenvolvimento Econémico, coordenado pela
Fundacao Prefeito Faria Lima — CEPAM, pelo CITP — Consorcio Intermunicipal dos
Vales dos Rios Tieté-Parana (1993), teve seus resultados divulgados em 1994, com
0 objetivo de dar ciéncia e oferecer alternativas para o desenvolvimento a partir das
oportunidades geradas pela hidrovia Tieté-Parana abrangendo oitenta e seis
municipios ndo efetivamente lindeiros. A area foi dividida em quatro sub-regides,
tendo em vista, fundamentalmente, as intencdes do projeto, a saber: Integracao;
Dinamizacéo; Modernizacdo; Reprogramacédo. O plano de Fomento (CESP, 1996),
estd composto de 14 tomos especificos para cada regido. No entanto, os estudos
nao tiveram continuidade até o ano de 2000 e, conseqlentemente, tais itens nem
foram produzidos. Propés, também, a realizacdo de reunides envolvendo municipios

lindeiros, municipios polarizadores, empresarios e técnicos da CESP, visando formar
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associacfes, estimular a criacdo de pélos, construir terminais hidroviarios e criar
novos negocios. O Projeto Méaster Plan (ADTP, 1996) consistiu em uma revisdo dos
projetos existentes na regido. A ADTP (Agéncia de Desenvolvimento Tieté-Parana)
desenvolveu, o trabalho Tieté-Parana Master Plan, para investidores nacionais e
internacionais, tendo por objetivo oferecer uma nova “ferramenta de andlise” das
oportunidades de negdcios existentes na macro regido Tieté-Parana, visando agucar
interesses que pudessem se transformar em investimentos concretos.

O quinto capitulo apresenta os resultados observados neste estudo. Como se
vera no capitulo mencionado, as pesquisas realizadas mostraram que as
proposicdes gerais e as acdes que deveriam tomar grandes proporcdes nao tiveram
o alcance almejado. Possivel notar a descontinuidade dos planos, caracteristica
essa, que dificultou e impediu 0 avango das realizagdes pretendidas.

Por fim, cabe mencionar que os resultados do trabalho ora apresentado, na
realidade apresenta algumas limitac6es devido a dificuldade de acesso a alguns
documentos do setor, sendo que muitas das publicacbes referentes aos planos e
projetos em estudo, ndo foram concluidas e, por consequéncia, ndo editados ou
produzidos. O Projeto Calha, por exemplo, ndo foi encontrado, e, sim, apenas a
sintese do relatorio técnico.

Outra dificuldade do trabalho foi em relagcdo ao foco. Embora o objetivo da
pesquisa fosse um estudo dos planos e projetos de desenvolvimento dos vales dos
rios Tieté e Parana, a dificuldade em estuda-los foi muito grande, sem que se fizesse
referéncias ao transporte e a hidrovia. Essa dificuldade permeou o desenvolvimento
de todo o trabalho, e, assim sendo, a sua leitura, muitas vezes, passa a impressao
de que ele esta direcionado ao estudo da Hidrovia Tieté-Parana, e ndo dos planos e
projetos de desenvolvimento.

As ONGs - Organizagdes ndao Governamentais, vistas como entidades que
estariam emperrando o desenvolvimento do transporte hidroviério, foi outro assunto
gue apresentou dificuldades de insercao, embora necessario. O tema em si € muito
polémico, e chegou-se a conclusdo que apesar de algumas serem realmente um
empecilho, a maioria delas tenta cumprir o seu papel na preservacdo do meio
ambiente. Foi possivel entender, também, que as ONGs ndo constituem o Unico
impedimento na realizacdo de projetos hidroviarios, e, é natural, que alguns paises

mais desenvolvidos, tentem impedir, através do financiamento de ONGs, o
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desenvolvimento dos paises mais pobres, através de determinados estudos e
embargos judiciais.

Necessario dizer que a realizacdo de entrevistas foi outro aspecto de
dificuldade no enriquecimento da pesquisa. Muitos contatos, com ex-prefeitos que
tiveram participagdo do CITP — Consorcio Intermunicipal Tieté-Parana, foram
realizados, sem, contudo alcancar o éxito esperado, uma vez que 0S mesmos se
negaram a participar alegando razdes politicas.

Também, a utilizacdo de uma metodologia, para a analise dos planos, de
certa forma foi comprometida, pela inexisténcia de alguns documentos pertinentes e
necessarios, 0 que passou a ser mais uma dificuldade na realizacdo do trabalho.
Nesse aspecto, por fim, foi criado um quadro/resumo no qual foram agrupados os
elementos mais importantes dos planos e projetos. Nesse quadro foram criadas
categorias de andlise, e a partir delas, foram retirados e apontados 0s principais
elementos dos planos e projetos de desenvolvimento dos vales Tieté-Parana,

deixando explicito os resultados positivos e negativos, de tais iniciativas.
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2 PLANEJAMENTO DO DESENVOLVIMENTO REGIONAL E
TRANSPORTE HIDROVIARIO NO BRASIL

Entende-se que o desenvolvimento regional esta intimamente ligado a
integragdo regional bem-sucedida, considerando que essa integragdo sugere
interesse da sociedade, cujo envolvimento tende a ocasionar maior participacao
governamental e envolvimento de novos atores. De acordo com Mariano (2002),
percebe-se, atualmente, que as iniciativas do poder publico tornam-se sempre
inadequadas quando ignoram os atores locais com capacidade de grande
contribuicdo para o desenvolvimento regional. Nesse sentido, também, Boisier (1989
e 1996) afirma que a capacidade de avanco regional vai depender de fatores que
dizem respeito a qualidade e identificacdo com a regido da classe politica local e aos
canais de participacdo dos demais segmentos sociais.

Presencia-se em tempos atuais uma elevacdo constante do grau de
abertura das economias nacionais, que potencializa as relagdes diretas entre as
economias regionais e a mundial. O que se vislumbra, entretanto, € uma atuacéo
dos atores sociais em parametros institucionais que permitirdo dosar a autonomia as
regides, com regulamento da flexibilidade dos fluxos de bens que cruzam as
fronteiras, permitindo, inclusive, a atuacdo dos mecanismos compensatorios nas
fases desfavoraveis da vida regional. Assim, a unido dos elementos: relacfes
nacionais e internacionais, parametros institucionais e quadro social da regido, é que
irA determinar os graus de liberdade para as estratégias de desenvolvimento
regional exequiveis.

A evolucdo das formas de planejamento estd muito relacionado com a
evolucdo do sistema geral de produgdo. De acordo com Baeninger (2004), na
década de 1970, o curso da politica-econébmica no ambito de negdcios tinha como
forma de desenvolvimento o modelo fordista, que predominou apds a Segunda
Guerra e que tinha como for¢ca motriz, a industrializacdo baseada na mecanizacao,
procedimento esse que fazia com que as empresas motivadas pelo grande avanco
econdmico dos paises do norte dessem prioridade a producéo em larga escala de
produtos padronizados a um baixo custo, dando, dessa forma, maior énfase ao
processo e a producdo do que ao mercado.

Portanto, nessa linha de ac&o, segundo a autora, o novo modelo

organizacional, a partir dos anos 80, com a flexibilidade produtiva, imp&e maior
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espirito de cooperacdo com nova atitude gerencial firmada na formacao de redes de
fornecedores e produtores, produtores-usudrios-consumidores e entre empresas
competidoras no mercado em torno de projetos de desenvolvimento tecnolégico.

Para esta autora, a partir dos anos 80, € perceptivel o advento de um
novo periodo de desenvolvimento do capitalismo, cujos sinais demonstram uma
flexibilidade crescente em termos econdémico e social, e, que segundo a autora, a
base da reestruturagdo econdmica esta nas novas formas de flexibilizacdo da
producao e na transformacgéo dos servicos de coordenacao financeira.

No periodo que antecedeu a globalizacdo, o planejar seguia linhas
verticais que vinha de um comando que sugeria baixo nivel de comunicacéo
horizontal, pois, como afirma Baeninger, acima referida, tratava-se de um sistema
empresarial em contextos hierarquizados e de alta especializagéo do trabalho

Assim, para Baeninger, o periodo p6s Il Guerra Mundial, por
aproximadamente trés décadas, apresenta uma economia voltada para a escala de
producéo e distribuicdo em massa, 0 que permitia grande sucesso as corporacdes
empresariais.

Neste segundo momento, segundo Andion (2002), o pés fordismo ou
globalizagdo, como também é chamado, apresentou-se como um novo contexto
competitivo, 0 que vem provocar rapidas mudancas e forcar a adaptacao das
empresas ao ambiente 0 que sugere a reducdo da distancia entre planejamento e
execucao.

Esse é o momento em que, de acordo com a autora, clientes e
fornecedores estdo cada vez mais influenciando de forma direta na gestdo e nas
decisdes, e no qual vé-se que a concorréncia vai cedendo lugar as aliancas, as
redes e as parcerias, 0 que torna mais proximos o local e o global e, assim, se faz
necessario a adocdo de mdltiplas estratégias para permanecer nos mercados.

Convém observar, portanto, segundo Andion (2002), acima referida, que
essa nova estrutura articulada, de diferentes localidades e regides, representa a
colocacao em prética do paradigma de decisdes mais descentralizadas e de baixo
para cima que contrasta com o paradigma dominante, chamado, precisamente, de
paradigma do centro para baixo. E importante salientar que essa forma de permitir o
surgimento de regides com suas proprias comunidades locais € essencialmente

democrética.
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Nesse periodo histérico, como afirma Borges (1995), a transferéncia de
poder foi inevitavel nas relacdes do mundo empresarial, pois a migracdo de um
modelo de economia estatica e controlavel para uma outra economia baseada em
reestruturacdo de mercados, com novas tecnologias computadorizadas de muitas
informacgdes e conhecimento, impds grandes mudancas.

Desta forma, as idéias de Borges, acima descritas, podem ser verificadas
no quadro abaixo, o qual refere-se a evolucao da era industrial para a sociedade da
informacéo e que permite, também, um comparativo para maior entendimento, entre

os dois momentos do planejamento regional, antes e poés-globalizacdo, com as

macrotendéncias socioecondbmicas atuais.

QUADRO 1 — Comparativo: Era Industrial e P6s-Globalizacao

Era industrial

Pés Globalizacdo

Caracteristicas

Economia Nacional;

Economia Mundial;

Centralizacéo;

Descentralizacao;

Taylorismo — Fordismo —
Padronizacao.

Estrutura mais diversificada.

Producdo em Série — em
Massa;

Sincronizada —
Maximizada;

Escala de Producéo;
Distribuicdo em Massa.
Economia Estavel
(Estatica); Controlavel.

Producéo Diversificada;
Versatilidade — Inovacéo;
Conectividade — Integracao —
Simultaneidade em tempo real
(mais complexo);

Ciclos de Vida mais curtos.

Tecnologias intensivas de
capital;
Energia — carvao/petréleo

Maior numero de empréstimos e
arrendamentos;

Padrbes de consumo mais efémeros;
Mais negociacoes;

Maior dependéncia de dados
baseada em: computadores —
informagé&o — conhecimento.

Tecnologias intensivas em
informacao; flexiveis e

computadorizadas.
Valor dos Capital — produgéo em Conhecimento embutido nos
Produtos massa — padronizada. produtos;

Informacéo gera acao.




Organizacéao

Contexto Hierarquizado;

Alta especializacdo do
trabalho;

Grandes Empresas,
multidivisionais
multidepartamentais;

Varios niveis de
supervisao;

Linhas verticais de
comando;

Baixo nivel de
comunicacao horizontal.

Processos Integrados;

Maior espirito de cooperacao;

Formacdo de redes de fornecedores,
produtores, usuarios, consumidores.
Unido entre empresas competidoras
em torno de projetos de
desenvolvimento tecnoldégico.

Descentralizado;

Trabalhadores participam das
decisdes da organizacao;

Crescente atendimento das
necessidades do cliente; melhoria
continua e radical dos processos
produtivos.

Reducéo dos niveis hierarquicos e do
nimero de administradores;

Maior importancia:

Pessoas que tomam decisoes;
Constituida por especialistas
centrados em atividades especificas;
Abolidas fungbes de assessoramento
(ocupadas em coordenar e opinar).

Tomada de
Deciséao

Gerentes ditam as regras.

Gerentes facilitam a execucao das
acdes em maior niumero, mais
rapidamente;

Ambiente inteiramente novo.

da Informacéo.

Segundo Boisier (1989), nessas transformacdes, o governo também tem

0 seu papel a cumprir, uma vez que ele influencia e é influenciado pelas

organizagoes, pelo mercado, pela sociedade em geral, e desta forma, cada dia mais

as organizacfes encontram-se envolvidas em questdes politicas e governamentais.

Assim sendo, verifica-se a reestruturacdo e reorganiza¢cao governamental no sentido

de cumprir seu novo papel

na sociedade do conhecimento. Os modelos
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mecanicistas, que nortearam as politicas, em funcdo de contextos muito diferentes
demonstram a falta de consideracdo sobre a importancia com o meio social, que
separa as politicas regionais da politica econdmica nacional.

Boisier (1996, p.114) considera que a rapidez da mudan¢a no mundo
contemporaneo afeta tanto a esfera material, como também a esfera das idéias e
conceitos. Segundo o autor, o conhecimento acumulado pela humanidade duplica
em espacos de tempo cada vez menores, e grande parte deles se torna obsoleto e
deixa de ter utilidade sob o ponto de vista explicativo e normativo.

Desta forma, importante parcela do conhecimento que se tinha sobre o
desenvolvimento regional deixou de ter relevancia, motivado, principalmente, pela
transformagdo de contextos econémicos fechados em abertos e pelos efeitos da
revolucao cientifica e tecnoldgica sobre o papel da distancia.

Assim, de acordo com Boisier (1996), fica dificil uma previsédo definitiva ou
final de desenvolvimento regional, pois uma nova concepg¢éo leva a reconhecer a
regionalidade como processo em curso que envolve trés cenarios interdependentes:
contextual, estratégico e um novo cenario politico. O novo cenario contextual,
segundo o autor, é o resultado da interacdo presentes em todos os paises que é 0
processo de abertura externa impelido pela forca da globalizacdo (processo
essencialmente econdmico), e do processo de abertura interna impulsionado pela
forca da descentralizacdo (processo essencialmente politico). O estratégico se
constitui em uma politica publica empreendedora e participativa de relevancia. Para
tanto, ndo devem ser consideradas apenas as fungbes da administracdo:
planejamento, organizagdo, dire¢cdo e controle, mas, também, deve ser vivenciado
na sua elaboracgéo, que é antecedida pelos seus detalhes e as discussdes. Trata-se
de um processo dindmico, continuo e interativo. Nesse cenario interdependente,
conforme Boisier, acima referido, tem-se a dizer que necessario é pensar
estrategicamente e agir operacionalmente.

Na América Latina, observa-se interesse renovado pelo controle do
desenvolvimento regional pelos governos e pelas forcas sociais regionais. “Comeca
a se reconhecer o carater nacional do problema do desenvolvimento regional”.
(BOISIER, 1989, p.590). Nesse novo comportamento a dimensao social e politica do
desenvolvimento regional séo privilegiadas, uma vez que representa fator de grande
importancia em todo projeto politico nacional. Necessario entender que, por outro

lado, o aumento da autonomia regional para a tomada de decisfes, estara vinculado
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a capacidade de organizacao social e politica, essencialmente ligada a um crescente
processo de inclusdo social e um processo permanente de conservagdo e
preservacdo do ecossistema regional.

De acordo com Sicsu et al. (2006), no Brasil embora tenha havido
significativa mudanca em relagédo aos objetivos do planejamento regional , houve
falta de aprimoramento nas estratégias de definicAo de prioridades levando em
conta as cadeias produtivas ou focos de segmentos industriais com maior utilizacdo
de mao-de-obra disponiveis, o que conduziu a dependéncia de tecnologias
importadas, devido ao baixo dinamismo nessa area, fundamental para a
diferenciagdo produtiva e disseminagdo dos frutos do crescimento. Segundo 0s
autores, tais iniciativas tém sido alvo de criticas, principalmente, no que diz respeito
aos altos custos e aos beneficios insuficientes em termos sociais e econémicos.

Ainda, Sicsu et al (2006), acima referidos, afirmam que esses resultados
insatisfatorios vém trazendo modificacbes no planejamento do desenvolvimento
econdbmico em termos de objetivos, métodos e processos produtivos, isto, por
observacdo de algumas regides da chamada Terceira Itadlia com os seus clusters,
com incorporacdo de instancias locais e atividades de menor escala com maior
democratizagdo das sociedades capitalistas, que permite o acesso de diferentes
atores sociais aos niveis decisorios, até mesmo pela reorientacdo dos Estados
Nacionais e da descentralizacdo do poder da instancia federal para os estados e
municipios, com maior poder concedido aos mercados por parte das comunidades
locais.

Desta forma, os mesmos autores, consideram que ja comecaram a se
tornar comuns referéncias ao desenvolvimento enddégeno, ao desenvolvimento local
e ao fortalecimento de cadeias produtivas e de aglomeracgdes, ou clusters, onde se
percebe com frequéncia a presenca de empresas de menor porte, buscando sempre
a criacdo de condi¢cdes macroecondmicas para que o ambiente seja mais propicio
ao surgimento e multiplicagéo de atividades produtivas e mais competitivas.

Destaca-se nas consideracfes dos autores referidos a presenca
fundamental de cooperacéo e de articulacdo em redes, nessas pequenas e médias
empresas, com reducdo dos custos de transacdo e com as vantagens coletivas.

Nesse contexto, Pires (2006), se coloca em relacdo a globalizagdo da
economia afirmando, que as mudancas espaciais ligadas a idéias de

homogeneizacado do espaco esta superada, dando lugar as novas visdes onde as
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desigualdades e fragmentacdes fazem parte dessa nova realidade globalizada,

(@)

gue torna o espaco econbmico e social muito mais complexo. A tendéncia a
internacionalizacdo, a reterritorializacdo das inddstrias, bem como, a
descentralizacdo do Estado faz com que, a dindmica do desenvolvimento local e
regional, seja analisada por outros angulos, pois, essas modificagdes interferem nas
atividades econdémicas e encaminham para uma recomposi¢cao de hierarquias que
prioriza a qualidade das relagdes entre atores econdmicos.

Para o mesmo autor, o desenvolvimento territorial € um processo que tem
como esséncia expectativas de agentes locais e regionais que o dinamizam,
havendo com isso uma mudanca social de carater endégeno que ird encaminhar
para solidariedade e cidadania comunitaria com uma melhora significativa do bem
estar da populagéo.

Assim, para os arranjos produtivos locais vistos como aglomeracoes
produtivas, € necessario supor um projeto de competitividade empresarial de
pequenos negocios capaz de criar trabalho e distribuir a renda para as cidades
pequenas e médias fora das areas metropolitanas, sendo que para tanto, sera
necessaria “uma politica de desenvolvimento que favoreca a mobilizacdo dos
recursos especificos e das potencialidades locais e regionais do territério nacional
(...)” (PIRES, 2006, p.64)

Assim, a comunidade regional deve exercer o direito de ser um ator nos
processos de mudangcas quantitativas e qualitativas, superando a pratica
monodisciplinar economicista.

Os governos subnacionais, como novos atores, nas negociacées e nas
tomadas de decisbes sdo essenciais para 0 avango da integracdo regional,
entendendo que como governo subnacional estd o Estado, cuja organizagédo
comporta limites de territérios, populacdo e funcbes préprias. Nesse sentido, de
acordo com Mariano (2002), o Estado é um conjunto de elementos interdependentes
gue integram e utilizam valores da sociedade, ao mesmo tempo em que € integrante
do sistema nacional que o influencia e limita em sua funcdo. De um lado o
subnacional tem como objetivo prestar servicos a populacdo a que se refere, e de
outro desenvolve tarefas que beneficiam o sistema federal. Em contrapartida, os
governos subnacionais ndo sdo considerados atores para o sistema internacional,
cuja participacao deve ser realizada pelas instituices federais. Entretanto, no Brasil,

percebe-se a preocupacdo em se construir esse cenario de relacdo subnacional e
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federal no que se refere a integracdo regional e a politica externa. Um exemplo
claro, segundo o autor, seria a influéncia das instituicbes internacionais na politica
administrativa do Estado de Sdo Paulo, a ponto de o governo do Estado, em
questado, buscar adequar-se as normas e as determinacfes desses organismos com
o intuito de conseguir os financiamentos necessarios para a promo¢ao dos seus
programas sociais, de desenvolvimento e infra-estrutura. Isto se fundamenta pela
diversidade na pauta das exportacdes paulistas, com destaque as do setor
automotivo e do acucar. Portanto, de acordo com o mesmo autor, o governo do
Estado de Sédo Paulo reune condicbes para despontar como ator no contexto
regional e internacional, contudo, mesmo com esse potencial, ele ainda se encontra
no campo das possibilidades, pois as negociacfes tém sido realizadas entre os
representantes empresariais e o Governo Federal.

Segundo Mariano, acima referido, a nova ordem parte mais das
interacbes comerciais e financeiras, do que da for¢ca e do poder das nacdes. O autor
considera, entdo, que essas interacdes comerciais e financeiras ditariam as acoes
face aos interesses dos paises e fariam surgir a ascensdo das cidades, regifes e
estados, como polos de decisdo na promocdo do bem-estar social, de insercédo
internacional e do desenvolvimento e dessa forma, os reflexos, nos contexto externo
e nacional sdo diretos, e, essas localidades ganham importancia na definicdo das
novas dire¢c6es da politica externa dos paises, pela descentralizacdo das decisdes.
Com isso a atuagdo de ambito internacional supde uma negociagdo do governo
nacional com atores internos e externos, considerando que 0S COMPromissos
internacionais para serem implantados terdo necessidade do apoio interno, e, assim,
as negociacfes no plano nacional passam a ser forma de sustentacdo que exige
didlogos constantes.

Necessario entender que cada vez mais, os debates a respeito da
globalizag&o tém como centro a questao da diminuicdo ou enfragquecimento do papel
do Estado-Nacg&do. E, surgem novos paradigmas e novos conceitos diante das
guestdes sociais, ou seja: soberania, hegemonia, autonomia, cidadania e o que se
pode ver, conforme afirma Fagundes (2003), € que as relacbes econdbmicas sao
reguladas pelo mercado num mundo sem fronteiras, e que pela estruturacéo
tecnoldgica sdo afetadas as formas de producédo, organizacéo e gestdo empresarial.
Desta forma, acontecimentos como a formacdo de blocos econdémicos, como a

Comunidade Econémica Européia, o Mercosul, bem como a dissolucao do bloco



39

comunista, a consolidacdo de poténcias tecnologicas, a interacdo dos mais diversos
mercados financeiros, pressupdem uma nova orientacdo econémica.

De acordo com o mesmo autor, o Estado, face a globalizacdo, viu o seu
patriménio desmoronar através das privatizagdes, inclusive, naquelas tidas como
pontos estratégicos ao desenvolvimento econémico como: bancos, energia elétrica e
comunicacdes. As reservas cambiais sofreram abalo por se tentar manter a
estabilidade da moeda; o parque industrial doméstico sofreu grande choque com a
abertura da economia, e para manter os titulos publicos atrativos ao capital externo,
os juros tiveram fixado altas taxas, fazendo com que o desemprego crescesse, a
ponto de atingir niveis insuportaveis.

Desta forma, o processo de globalizacdo, segundo Fagundes (2003),
também, deixa mais evidente a diferenca entre os paises desenvolvidos, em
desenvolvimento e os menos favorecidos, bem como, o desnivel sécio-econdmico
em um mesmo pais. O autor considera que na propor¢do em que os Estados
nacionais j4& ndo sdo mais 0s Unicos sustentaculos dos sistemas econémicos, estes
passam por um elevado grau de exposicao e vulnerabilidade, podendo estar sujeitos
as tensdes de diferentes logicas de funcionamento, que movem o0s mercados
globais.

Assim sendo, no Brasil, a integracao regional também sofre os efeitos das
instituicdes internacionais e poderia ser beneficiada se 0os governos subnacionais, ou
seja, dos Estados da Federacdo, fossem reconhecidos, além de atores regionais e
locais, também como atores internacionais com poder decisorio aos efeitos dessas
instituices internacionais.

O quadro social regional influencia sobremaneira as trajetérias que uma
regido podera vir a seguir. Assim, as regifes formadas por uma classe empresarial
mais dindmica e empreendedora, por politicos competentes que se identificam
plenamente com a localidade, por sindicatos e organizagbes da sociedade civil
atuantes terdo grandes possibilidades para encararem as adversidades e melhor
negociarem suas aspiracfes dentro da politica nacional. Em contrapartida, as
regibes onde ndo sdo encontrados tais elementos, ficardo enfraquecidas e o
resultado é sempre prejudicial & populagdo como um todo.

A ADTP — Agéncia de Desenvolvimento Tieté-Parana, uma entidade
privada sem fins lucrativos, foi criada com a finalidade de desenvolver a regido. Do

seu quadro de associados fazem parte mais de cem empresas brasileiras e
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estrangeiras, das quais 90% privadas (TPMP, 1996). Os objetivos da agéncia eram
bastante claros e bem distintos daqueles até entdo observados nos planos
anteriores. A ADTP tinha o intuito de pesquisar e incorporar a experiéncia
internacional no que oferecia de util e oportuno para superar problemas que o Brasil
e, especificamente, a macro regido Tieté-Parand apresentavam para a expanséao de
seus sistemas de infra-estrutura.

Em relagdo ao transporte hidroviario, tem-se a considerar que no mundo
moderno a idéia de aproveitamento hidrico, de acordo com a ADTP, foi ampliada e
redirecionada unindo o potencial de producdo a capacidade de escoamento da via
navegavel, uma vez que a hidrovia possibilita o estabelecimento de pdélos industriais
devido a facilidade de transporte e fixagdo da populagédo nativa, através da geragéo
de empregos, evitando os movimentos migratérios a poélos desenvolvidos saturados.

Contudo, o planejamento como processo de Intervencgao racional se torna
indispensavel no sentido de se evitar documentos apenas de referéncia, para que
no Brasil haja avanco nas Politicas de Desenvolvimento Regional e Transportes

Hidroviarios.

2.1 O Planejamento e o desenvolvimento regional

Como reflexo da propria evolucao do papel do Estado e das formas de
producdo de mercado capitalista, a questdo do planejamento sofreu alteragdes.
Assim dois momentos mais gerais marcaram a concepc¢ao do planejamento como
instrumento de desenvolvimento.

Para melhor explicitar o primeiro momento que ocorreu de forma mais
racional foi escolhido Tamas Szmrecsanyi.

Szmrecsanyi (1979), considera que tdo somente a formulacao de planos e
programas de desenvolvimento ndo representa o avango das iniciativas, seja ou nao
de ambito governamental, isto porque, segundo o autor, trata-se tdo somente de
documentos de referéncia. O planejamento é indispensavel para todas as iniciativas,
sem o qual, o alcance dos objetivos é dificultado. Contudo, para o autor, acima
referido, o planejamento, quando ndo é, ao menos teria de ser um processo de

intervencao racional na realidade sdcio-econémica que, de maneira gradativa, seria
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implementado por estadgios, que embora possuam especificidades, sao
interdependentes.

Os estagios no processo de planejamento seguem abaixo, conforme
Szmrecsanyi (1979, p. 12):

e Diagnostico da evolugcédo do complexo sécio-econémico (sistema, setor,
ou regido) que se pretende influenciar (isto €, modificar ou consolidar)
através do planejamento;

e Formulacdo de uma politica de desenvolvimento para o complexo;

e Elaboracao do plano propriamente dito;

e Execucdo do plano;

e Avaliacdo periddica dos resultados obtidos;

e Progressiva reformulacdo do diagnéstico, da politica de

desenvolvimento, dos objetivos e dos instrumentos do plano.

Considerado o planejamento um processo dinamico, ha entre os seus
estagios interrelacdes funcionais, e, a passagem de um estagio para o outro nem
sempre é continua, isto €, sempre ha e deve haver freqlente feedback de
informacdes e de decisbes necessarias durante todo o processo.

De acordo com 0 mesmo autor, errar, acertar, pode ser uma constante,
por tratar-se de uma iniciativa com probabilidades e ndo determinismo.

Importante lembrar que dentre os estagios de desenvolvimento, que
segundo Szmrecsanyi (1979), na pratica nem sempre tem uma sequéncia rigida, o
diagnéstico tem de ser o ponto de partida, porque sem um diagndstico seguro o
plano pode se tornar inviavel, pois, planejar de maneira adequada requer o
conhecimento prévio da iniciativa, para o que estudos diversos sdo fundamentais,
desde que estes propiciem projecdes futuras, ou seja, que deles possam surgir
prognosticos sobre a evolugdo das tendéncias, cujas variaveis que as determinam
possam ser quantificaveis.

Segundo Szmrecsanyi (1973), apdés um diagndstico muito bem
desenvolvido, a evolucao pretendida para o complexo sécio-econémico vai depender
da formulacdo de uma politica de desenvolvimento, cujas orientacdes devem versar

tanto para o crescimento da economia, quanto para as transformacdes estruturais
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gue possam trazer em si metas coletivas de crescimento, cuja participacdo da
sociedade como um todo, € essencial no sentido de garantir a sua continuidade.
Trata-se aqui, até mesmo de uma gradativa desconcentracdo e redistribuicdo de
renda.

E possivel perceber, nos dias atuais, os iniUmeros debates politicos em
torno de questdes socio-econdmicas, por se tratarem de objetivos, cujos resultados
atingem diretamente toda a sociedade. E, segundo o autor, € importante que o
planejamento socio-econdmico exista, mesmo que o0s objetivos criados devam ser
reconsiderados, pois, a partir deles surge o importante debate politico.

Szmrecsanyi (1973) afirma que:

O planejamento sécio-econdmico pode ndo ser o melhor modo de alterar a
situagdo vigente em certos paises e regides, mas, saber planejar € uma
condi¢édo essencial para a implantagdo de novas estruturas econémicas e
sociais. Nunca é cedo demais para aprender a planejar, e [...] esse
aprendizado sé pode ocorrer através da pratica, por mais adversas que
sejam as condi¢des em que ela se exerca. (SZMRECSANYI, 1979, p. 15,
supressao nossa)

O primeiro passo para a elaboracédo de um plano é a escolha de objetivos
e instrumentos, que irdo confrontar com o diagnéstico que ja relne os principios
definidos e que mais tarde (esses objetivos) serdo transformados em metas e
prioridades, apos terem sido colocados a apreciacdo dos érgaos encarregados e de
toda a sociedade, fase essa que sempre vai exigir competente didlogo, pois,
segundo o autor, a ndo aceitacdo deles pelos executores ou por ndo estarem de
acordo com o que a maioria da populacdo espera, a sua concretizacdo é
praticamente impossivel.

Ha trés fases apontadas para a elaboracio de um plano. E a fase
macroecondmica, intermediaria ou setorial/regional e a microeconbmica. A
macroecondmica diz respeito ao complexo econdmico num todo. A fase
setorial/regional ira detalhar e quantificar os objetivos e instrumentos abrangendo a
condicao fisica e financeira. Sem perder de vista a visdo macroeconémica, esta fase
se torna mais concreta, por estar ligada a um contexto menor e especifico que pode
ser uma regido, uma determinada secdo e uma sub-regido. E, segundo o autor,
acima citado, a decomposi¢do do complexo socio-econémico em um determinado
namero de setores ou sub-setores e regibes ou sub-regibes. A terceira fase, a

microecondmica, constitui a formulagéo de projetos vistos como a menor unidade de



planejamento. Com o surgimento de diversos projetos afins € formado um programa
integrado para desenvolvimento regional ou setorial, com essa explicitacao,
Szmrecsanyi (1979), faz entender que “os planos constituem conjuntos de
programas relacionados entre si.” (p.17)

As partes devem sempre ser compativeis com o todo. Assim, apos o
desenvolvimento das trés fases do plano, a harmonizacdo geral se faz necessaria.
Qualquer ajuste financeiro torna-se possivel através desse procedimento, que visa a
coeréncia logica entre as partes, e, portanto, podera se chegar a modificacées ou
alteracfes de alguns projetos.

Outros procedimentos, como a execucdo e avaliacdo periddica, sao
indispensaveis em relagcdo a viabilidade e continuidade de um plano. Colocar em
pratica e avaliar de maneira sistematica contribui para o sucesso do plano, pois 0s
reajustes necessarios vao sendo introduzidos, e estes, em um prazo mais longo,
acabam por motivar um novo diagnéstico e um novo plano. “O processo de
planejamento s6 assume uma forma concreta e definitiva quando ele se traduz em
uma sucesséo de planos através do tempo”. (SZMRECSANYI, 1979, p. 19)

Em relagdo ao segundo momento (menos politico), de acordo com Sicsu
et.al (2006), as novas iniciativas de planejamento buscam dar competitividade e
desenvolvimento as regibes de forma geral. Segundo os autores, com base no
planejamento sao definidas as politicas e intervencées em instancias diversas no
sentido de se buscar rumos mais adequados para a obtencdo do desenvolvimento e
trata-se de um procedimento que devera anteceder a implementacdo de acdes, na
gual o técnico devera utilizar métodos variados de abordagem da realidade e no
aspecto politico a presenca de negociacao entre os atores sociais.

Ainda segundo os autores acima referidos, o processo de planejamento
do desenvolvimento econdmico apresenta como grande mudanca a perda relativa
de importancia da dimensao técnica diante da politica, e também, em relacdo aos
objetivos e as estratégias envolvidas no planejamento.

Aponta, Sicsu et al. (2006), para casos praticos que mostram caminhos
interessantes partindo da idéia de aglomerados produtivos, na qual a cooperacéo e
associativismo sdo pilares de consolidagéo de territdrios competitivos. E os autores
sintetizam como principais a¢fes: a) Fomento a criagdo de um ambiente institucional
favoravel ao desenvolvimento dos setores produtivos a serem trabalhados nos

territérios; b) Promoc¢édo da inclusdo social através do empreendorismo e apoio a



atividades locais; ¢) Promocédo do capital social, através da difusdo da cultura da
cooperacdo e do empreendorismo coletivo; d) Valorizacdo da identidade cultural
local; e) Promocéo da capacidade inovativa nas comunidades pelo incentivo a busca
de informacdes e a criacdo de observatorios de experiéncias; f) Criacdo de novas
oportunidades de negdcio e elevacao dos niveis de geracao de ocupacgdo produtiva
e renda; g) Estimulo a constituicdo dos Pactos Territoriais e de Projetos Técnicos de
Investimento que permitam dar uma visdo mais concreta e objetiva aos processos
de desenvolvimento.

E, Andion (2002), em relacdo ao planejamento como processo de
intervencao racional, salienta que todas as mudancas que ocorrem no contexto
socioecondmico se refletem também nos modelos e nas metodologias de
planejamento. Assim, as mudangas, no cenario competitivo e no préprio universo
organizacional, exigem uma pratica de planejamento mais flexivel, para o
enfrentamento dos desafios da atualidade. Segundo a autora, € necessario que a
pratica esteja associada a realidade, portanto, se o ambiente sofre mudancas de
maneira profunda, ira influenciar o proprio processo de planejamento.

Assim, entende-se que a realidade socioecondmica nunca se molda ao
plano, é o plano que se torna em um instrumento de modificagdo da realidade, e
portanto o planejamento deve ser moldado para a consecuc¢ao dos objetivos e metas

macro e microeconémicas.

2.2 Planejamento e Transporte Hidroviario

O setor de transporte estd intimamente ligado ao desenvolvimento
regional. E necessario lembrar que nos quinhentos anos de ocupacio e integragéo
do espaco nacional, de acordo com Galvao (1996), no Planejamento e Politicas
Publicas, esta a construgcdo de uma rede unificada de transportes como Unica forma
de assegurar a integridade do territorio. E, foi somente apés a Independéncia que
no Brasil teve inicio uma manifestacdo expondo a preocupag¢do com o isolamento
das regifes do pais como um entrave ao desenvolvimento econémico.

Na segunda metade do século XIX, quando da introducdo das ferrovias
no Brasil, varios planos de viagdo foram entregues aos governos, nos quais se
descartava as rodovias como principal instrumento de integragdo ao mesmo tempo

em que se dava énfase as vias férreas e a navegacao fluvial e maritima como a



solucdo para os problemas do isolamento a que eram submetidas as regides
brasileiras.

Dentre as varias propostas destaca-se o estudo do engenheiro militar
Eduardo José de Moraes, intitulado “Navegacgdo Interior no Brasil’, que fora
apresentado ao governo imperial em 1869, onde constava ambicioso projeto de
aproveitamento de varios rios brasileiros. Nesse estudo foram destacadas as
grandes potencialidades das bacias hidrograficas brasileiras, sobre as quais se
previa a implantacédo de ampla rede de navegacao fluvial por meio da construcéo de
canais, eclusas e outras obras de engenharia que facilitaria as comunicacdes das
regibes por maior que fosse a distancia entre elas.

O plano anunciava a integracéo do sistema fluvial com as ferrovias e com
a navegacao de cabotagem, por meio da construgdo de trés grandes estradas de
ferro conectando os portos do Rio de Janeiro, Salvador e Recife com as bacias
hidrograficas. A justificativa para essa proposta referia-se ao setor econdmico
guando explicitava a falta de meios de comunicacdo e de transportes baratos do
interior para o litoral. Naquela época ndo houve reconhecimento publico dos
inimeros planos e estudos apresentados ao Parlamento e as autoridades
governamentais. Contudo, outros planos foram surgindo.

Devido aos acentuados progressos que ocasionaram as ferrovias nos
paises de colonizacdo recente, a chegada da era ferroviaria no Brasil, nos Estados
Unidos e em outros paises, teve prioridade dos engenheiros de transporte.
Conforme afirma Galvao (1996), os planos e projetos referentes a esse sistema de
transporte tinham como justificativa a precariedade dos sistemas de navegacao
maritima e fluvial na fungéo de interligar o pais e de promover o aproveitamento das
potencialidades do interior da nacao.

No entanto, o melhoramento e expansdo das ferrovias, bem como do
transporte hidroviario, deixou de ocorrer por nao haver justificativa econémica
convincente que despertasse iniciativa de melhoria e expansao.

Considera-se, ainda, que o transporte por caminhdo € conhecido por sua
maior versatilidade técnica e econbmica, contrastando com outros modos de
transporte, como o ferroviério, a cabotagem e a navegacao fluvial. A industrializacao
brasileira, por sua vez, também influenciou a opgdo pelo transporte rodoviario no
pais, pois se concentrava em pequena area do territdrio nacional, justamente o

contrario do que acontecia nos Estados Unidos que devido a desconcentragdo das
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industrias alcangou rapidamente uma densa malha ferroviaria e uma extensa rede
de aquavias, natural ou artificial, por lagos, rios ou costeiras.

O Brasil com uma intensificagcdo de concentracdo industrial chegou aos
anos setenta, a 75% de toda a producao no eixo S&do Paulo - Rio de Janeiro - Belo
Horizonte. (Galvéo,1991). Este foi mais um fator que dificultou a implantacdo de
sistemas de transportes alternativos e mais racionais do ponto de vista social.

Assim dizendo, de acordo Lacerda (2004), tem-se a considerar que o
transporte hidroviario movimentou 23,6 milhdes de toneladas em 2001. Na producao
de transporte as hidrovias brasileiras movimentaram 20 bilhdes de toneladas-
quilémetro, o que correspondeu a 2,4% da producéo total de transportes no pais de
746 bilhdes de toneladas-quildbmetro. A pequena participacdo das hidrovias no
transporte do pais estd associada a concentracdo geografica do transporte
hidroviario na regido Norte que detém 90% da movimentacdo de cargas por
hidrovias, mas é responsavel por apenas 4,6% do PIB nacional.

As hidrovias localizadas em areas de maior concentragdo econémica e
populacional, como as do Tieté-Parana e do Sul, ttm pequena movimentacdo de
cargas e, devido as limitacbes do volume de aguas, ao calado dos rios e aos
obstaculos como os reservatérios sem eclusagem ndo apresentam condi¢cbes de
transporte de quantidades de cargas comparaveis aos modais ferroviario e
rodoviario dessas regides.

Segundo o mesmo autor, a hidrovia do Tieté-Parand, teria capacidade
potencial de transporte de 20 milhdes de toneladas anuais, mas segundo dados da
Secretaria de Transportes de Sdo Paulo transportou 3,8 milhdes de toneladas em
2005, pois 0 acesso a Buenos Aires, a Montevidéu e ao Oceano Atlantico é
prejudicado pela barragem de ltaipu que ndo possui eclusas que permitam aos
comboios continuar a navegacdo para o sul. Outras tém seus potenciais de
transporte limitados pelos impactos ambientais das obras necessarias para facilitar a
navegacao, como a hidrovia do Paraguai, que atravessa parte do Pantanal Mato-
Grossense, e as hidrovias do Tocantins-Araguaia, do Maraj6é e do Tapajés, cujas
obras de implantacdo foram embargadas judicialmente por motivos ambientais.
(LACERDA, 2004)

Contudo, ainda, segundo Lacerda (2004), baseando-se no Relatério
Estatistico Hidroviario de 2001, o transporte hidroviario apresentou crescimento de

21% entre 1998 e 2001 na carga transportada. Porém, a producdo de transporte
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diminuiu 13%, indicando que apesar do aumento da quantidade transportada, as
distancias de transporte diminuiram.

O mesmo autor, tendo como referéncia dados apontados pelo BNDES
Setorial em 2004, afirma que o maior potencial de aumento do transporte hidroviario
no Brasil encontra-se nos rios de grandes volumes de 4gua como o Amazonas,
Solimdes, Madeira e Guama-Capim. As principais hidrovias sao formadas por esses
rios da regido Norte, responsaveis por quase 90% da producdo de transporte
hidroviario no pais. A hidrovia do Paraguai responde por 7% da producdo do
transporte hidroviario e as demais tém participacdes pequenas: Tieté-Parana, com
3,3%; Sul, com 0,3%; e Sao Francisco, com 0,2%. A hidrovia do Amazonas € a mais
importante do pais, tanto em termos da quantidade de carga transportada (62% do
total transportado em hidrovias), quanto da producdo de transporte (70% da
producdo de transporte hidroviario). Em quantidade transportada, a hidrovia do
Solimbes é a segunda maior, seguida pela hidrovia do Madeira.

A hidrovia do Tieté-Parana, segundo Lacerda (2005), que em 1998
transportava praticamente a mesma quantidade que a hidrovia do Solimdes, teve
diminuicdo do transporte em 2000, recuperando-se no ano seguinte. A hidrovia do
Guama-Capim tem apresentado forte crescimento da carga transportada,
ultrapassando a hidrovia do Paraguai em 2001, enquanto esta apresentou
movimentacdo decrescente no periodo. Em termos de produgcdo de transporte a
hidrovia do Madeira é a segunda maior do pais. A hidrovia do Paraguai, que
ocupava a segunda posi¢do em 1998, sofreu diminuicdo da producédo de transporte.
Por outro lado, a hidrovia do Solimdes apresentou crescimento continuo e a hidrovia
do Tieté-Parana, apesar do aumento de 12% no periodo, possui ainda uma
participagdo pequena na producdo de transporte do pais, enquanto a hidrovia do
Guama-Capim teve o maior aumento.

A administracdo da maioria das hidrovias brasileiras € realizada pelas
companhias docas federais, que recebem recursos da Unido para essa atividade. As
gue se encontram sob o controle estadual sdo: a hidrovia do Tieté, administrada pelo
Departamento Hidroviario da Secretaria dos Transportes do Estado de S&o Paulo, e
a hidrovia do Sul, de responsabilidade da Superintendéncia de Portos e Hidrovias do
Rio Grande do Sul.

A Administracdo das Hidrovias da Amazénia Ocidental, subordinada a

Companhia Docas do Maranh&o, administra as hidrovias do Madeira, do Solimdes,



dos rios Negro e Branco e do Nordeste. A Companhia Docas do Para, através da
Administracdo de Hidrovias da Amazonia Oriental é responsavel pelas hidrovias do
Amazonas, do Guama-Capim, do Teles Pires -Tapajos, e, através da Administracédo
das Hidrovias do Tocantins-Araguaia pela hidrovia do Tocantins-Araguaia. A hidrovia
do Sado Francisco € de responsabilidade da Administracdo da Hidrovia do Sé&o
Francisco, 6rgao da Companhia Docas do Estado da Bahia.

Importante lembrar que muitas obras de implantacéo e de melhoramentos
de hidrovias foram interrompidas nos ultimos anos, por ordem judicial, devido a
problemas ambientais. Assim aconteceu nas hidrovias do Paraguai, Tocantins-
Araguaia, Maraj6 e Tapajos, apds o dispéndio de mais de R$ 258 milhdes em
recursos da Unido. A Justica Federal de Cuiaba suspendeu as obras de implantagcéo
da hidrovia Paraguai-Parana, em 1998, acatando pedido de liminar formulado pelo
Ministério Publico Federal. As obras foram suspensas até autorizacdo do Congresso
Nacional, devido ao seu impacto sobre as terras dos indios Guaté, no Mato Grosso
do Sul. Ha restricbes ambientais as atividades de dragagem na regido pantaneira, o
gue inviabiliza o uso de comboios empregados nas demais hidrovias do pais. Além
disso, o rio Paraguai apresenta longos ciclos, entre o seu ponto de maior cheia e o
de maior vazdo. Sem obras capazes de garantir que ele seja nhavegavel mesmo nas
épocas de minima vazdao, existe a possibilidade de periodos em que as operacdes
de transporte da hidrovia tenham que ser interrompidas por falta de calado do rio,
prejudicando as atividades econdmicas que dependem do transporte hidroviario para
sua viabilizacdo. Na hidrovia do Tocantins-Araguaia, embora ja se tenha
apresentado ao IBAMA solicitacdo de autorizacdo para as obras, liminares do
Ministério Publico Federal estavam impedindo a realizacdo das audiéncias publicas.

Do total de R$ 456 milhdes de recursos do Orgamento da Unido em obras
hidroviarias, entre 1997 e 2002, 84% referem-se a obras de construcdo de eclusas,
para permitir que as embarcagdes possam superar as barreiras representadas pelas
barragens de hidrelétricas. As eclusas em construcao de Tucurui, Jupia e Lajeado
tiveram recursos federais acumulados no periodo de, respectivamente, R$ 268
milhdes, R$ 70 milhdes e R$ 44,5 milhdes.

As obras de implantacdo das hidrovias do Tocantins-Araguaia, Madeira,
Tapajos, Marajo, Paraguai e Capim envolveram R$ 50 milhdes entre 1997 e 2002.
As obras de melhorias da navegacgéo e as obras complementares nas hidrovias do

Sao Francisco, Madeira e Paraguai consumiram, no periodo, R$ 35 milh&es. A maior
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parte dos gastos federais com obras hidroviarias (R$ 251 milh&es) foi destinada a
hidrovia do Araguaia-Tocantins, principalmente com a construcdo das eclusas de
Tucurui, enquanto a hidrovia do Tieté-Parana recebeu a segunda maior dotacédo de
recursos federais (R$ 42 milhdes). O Orcamento da Unido também destinou
recursos para a manutencdo e a operacdo de linhas de navegacdo, no valor
acumulado no periodo de R$ 23,8 milhdes, dos quais R$ 6,5 milhdes destinados a

linha de navegacéo do rio Sado Francisco, conforme Orgamento da Unido 1997-2002.

Em 2002, as companhias docas tiveram R$ 25,8 milhdes de recursos
federais a titulo de administracdo de hidrovias. As maiores dotacdes foram para a
Companhia Docas de S&o Paulo (R$ 11,5 milhdes), enquanto a Companhia Docas
do Maranhao foi contemplada com R$ 6,3 milhdes.

Considerando, pois o0s investimentos realizados pelos governos, o
manancial hidrico brasileiro e a gama de informacdes que grandes estudiosos
colocam a disposicdo, o desenvolvimento regional necessita de planejamentos e de
politicas interessadas em diversificar as formas de acao, direcionando investimentos
por modal de transporte. Percebe-se que € necessario priorizar a continuidade dos
planos de desenvolvimento, através de estudos sobre os custos de implantacdo e
manutencdo, bem como, em relacdo aos beneficios as mais diversas regides com
caracteristicas proprias. Urge, valorizar os atores locais e regionais, cujo poder de
participacdo e decisdo é imprescindivel, dedicando atengdo especial aos recursos
hidricos, que ha muito tempo vém sendo negligenciados, cuja forma de transporte
apresenta 0os menores custos e a maior eficiéncia energética, além de constituir um
modal de grande importancia no desenvolvimento, como elo de integracao regional,

nacional e internacional.


http://www3.senado.gov.br/orcamento>
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3 ESTUDO DA IMPLANTAGAO DA HIDROVIA TIETE-PARANA

A Hidrovia Tieté-Parand, considerada importante alternativa de
desenvolvimento regional, conforme afirma a Agéncia de Desenvolvimento Tieté-
Parana, ha muito deixou de ser apenas uma rota de transporte de elevada
capacidade de escoamento e custos reduzidos. Essa hidrovia, imaginada que foi
para uso diversificado dos recursos hidricos, além de uma artéria de transporte
eficiente, deve ser vista como fator de revitalizacdo da economia de varios Estados
brasileiros (Sdo Paulo, Parana, Minas Gerais, Goias, Mato Grosso do Sul),
apresentando novas opc¢les de investimento e multiplicando riquezas com a
possibilidade de estabelecimento de pélos industriais devido a facilidade de
transporte, trazendo como conseqiiéncia a geracdo de empregos e evitando a

migracéo desordenada.

3.1 Inicio e Evolugcéo do Transporte Hidroviario

Com objetivo de tornar os rios brasileiros o mais navegavel possivel,
muitas obras tém sido desenvolvidas nos ultimos anos. Dentre essas construcdes,
estdo as eclusas que superam as diferencas de nivel das dguas nas barragens das
usinas hidrelétricas, como é o caso da eclusa de Barra Bonita no rio Tieté e da
eclusa de Jupia no rio Parana. Também, héa projeto de ligacdo da Bacia Amazb6nica
a Bacia do Parana, denominada hidrovia de Contorno, que, se for realmente
executado, apesar dos impactos a Natureza ira permitir que a regido Norte se ligue
as regides Centro-Oeste, Sudeste e Sul. Tal como é considerado em relagdo as
hidrovias de forma geral, esse projeto traz consigo um expressivo significado
econdmico e social, uma vez que permitira um transporte de baixo custo.

Contudo, data de 1799 a apresentacdo de idéias e projetos de integracdo do
territério brasileiro através de hidrovias, sendo que a primeira delas seria a do
cientista aleméo Alexander von Humboldt, que, em visita a América do Sul, anteviu
gue o continente poderia ser ligado de norte a sul por uma grande hidrovia e esta
poderia unir as bacias do Prata, Amazonas e Orenoco. Quase cem anos depois, em
1869 o engenheiro militar Eduardo José de Moraes ja apresentava ao imperador
Dom Pedro Il um plano de vias navegaveis que sem grande custo, essas obras

trariam uma grande rede de navegacao fluvial e facilitaria significativamente a
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integracdo de todas as regides do pais, uma vez que se tratava de 9.818
quildmetros de extensdo, com possibilidade de integrar todos os paises da América
do Sul, com excecao do Chile. (Wikipedia, 2007)

Tem-se a considerar, portanto, que desde 1799 se fala em melhoramento de
partes dos rios, onde os planaltos representam um grande obstaculo que interfere na
livre navegacdo. E, apds séculos, ainda hoje os rios de planaltos emperram muitas
iniciativas hidroviarias, que para o engenheiro Moraes representava ja em 1869 a
interiorizacdo do desenvolvimento econémico regional comparavel ao que a Hidrovia
Reno-Danubio, iniciada por Carlos Magno representou para o continente europeu.
(Wikipedia, 2007).

3.2 O transporte hidroviario no Brasil

O Brasil, assim como os Estados Unidos, de acordo com o Presidente da
Federacdo Nacional dos Trabalhadores em Transportes Aquaviarios e Afins,
Severino Almeida Filho (2002), possui um complexo hidroviario que abrange 40 mil
quildmetros de vias navegaveis. A grande diferenca entre eles, no entanto, esta no
total da movimentagdo de cargas anual. Enquanto o Brasil movimenta por volta de
20 milhdes de toneladas, os Estados Unidos movimentam 1,2 bilhdes, o que permite
a eles a dominagcdo do mercado internacional de cereal por precos altamente
competitivos.

Percebe-se que falta ao Brasil uma politica de investimentos que pudesse
realizar reformas nas hidrovias para que se pudesse triplicar o transporte da
producdo agricola, que segundo o presidente da Federagcdo de Transportes acima
referido, a partir do uso desse modal, seria possivel, além do aumento significativo
da producao agricola, obter precos competitivos no mercado internacional. Segundo
Almeida Filho (2002), a hidrovia e o transporte fluvial representam grande
desenvolvimento a baixo custo, uma vez que através deles pode-se deslocar 30 mil
toneladas, com uma tripulacdo de 10 homens levando de 6 a 9 barcas amarradas,
aos quais equivalem a mil caminhdes.

Um estudo comparativo de relacdo de custo geral entre os modais,
apresentado pelo engenheiro Newton Narciso Pereira, da Escola Politécnica da

Universidade de S&o Paulo (Poli/lUSP), no XX Congresso Pan-Americano de
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Engenharia Naval, Transporte Maritimo e Engenharia Portuaria — COPINAVAL —
(OUTUBRO 2007), mostra que:

e Na rodovia, um HP desloca 01 tonelada;

e Na ferrovia, 05 toneladas;

¢ Na hidrovia, 13 toneladas.

Além desses numeros importantes, Pereira (2007) acima referido, afirma
gue a hidrovia melhora as condi¢des de uso na medida que vai sendo utilizada,
mantendo aberto e praticamente pronto o canal para a navegacdo, sem que seja
necessaria significativa intervencao para conservacdo, enquanto que a rodovia,
guanto maior for o seu uso, mais vai necessitar de reparos, bem como de obras de
infra-estrutura, o que supde grandes investimentos™.

Necessario reafirmar que o estudo apresentado por Pereira (2007),
comparando os impactos econdmicos (valor do frete) e ambiental (esgotamento de
combustiveis fésseis, aquecimento local e global, eutrofizacdo da agua e polui¢cdo do
ar) na operacdo de comboios fluviais pela hidrovia Tieté-Parana, com uma frota de
caminhdes-tanques em rotas correlatas, e o resultado mostra que o valor anual do
frete dos caminhdes-tanque € oito vezes maior que o comboio fluvial, e o impacto
ambiental é trés vezes maior.

Desta forma é que, de acordo com Almeida (2002), enquanto nos paises
desenvolvidos esse modal é prioritario, o setor hidroviario brasileiro, de forma geral,
por inUmeras causas, ndo tem alcancado o grau de importdncia merecida, da
mesma forma como acontece com as ferrovias que ha muito foram esquecidas.

A navegacéo fluvial no Brasil, nos dias atuais, estid em desvantagem em
relacdo aos outros sistemas de transportes. De acordo com o Ambiente Brasil
(2007), esse é o0 sistema que apresenta menor participacdo no transporte de

mercadoria no Brasil. Contudo, hé& fatos importantes que caracterizam as hidrovias

! PEREIRA, Newton Narciso - da Escola Politécnica da Universidade de S&o Paulo (Poli/lUSC), no XX
Congresso Pan-Americano de Engenharia Naval, Transporte Maritimo e Engenharia Portuaria, em
09/10/2007, ao apresentar o tema: “Escoamento de alcool por hidrovia € mais barato”, apresentou
calculo efetuado de todo o custo envolvido na operagdo para cada rota (veiculos, capital, seguro,
tripulagdo, manutencdo e reparo, administragdo, combustivel e lubrificante, uso da via, porto e
terminal), sendo que no setor rodoviario, ainda foi considerado o ndimero de caminhdes-tanque
necessarios para levar a mesma quantidade de alcool que o comboio de navios. E, em relagdo ao
meio ambiente foi contabilizado todo o impacto gerado pela queima de combustivel féssil,
guantificando os valores dessas substancias para cada modal nas diferentes rotas.
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como fator que promete um novo panorama econdmico nacional, embora suas
perspectivas se contrastem com a sua utilizacdo apesar dos incentivos existentes.

Desde a Antiglidade, o homem utiliza a 4gua como estrada. Hoje nos
mares, lagos e rios é possivel ver tipos variados de embarcacdes, que vao desde 0s
grandes e luxuosos navios até as barcas mais simples. As hidrovias, seguindo a
definicdo Wikipedia seriam “uma rota pré-determinada para o trafego aquatico”, rotas
essa, vital para o transporte a longa distancia de grandes e valiosas cargas. O
transporte fluvial, portanto, se constitui em importante ferramenta para o comércio
interno e externo de um pais, uma vez que 0s precos sao competitivos em relacdo a
oferta dos produtos.

“O transporte fluvial consome cinco vezes menos energia que o transporte
rodoviario e trés vezes menos que o ferroviario” (ALMEIDA E RIGOLIN, 2002,
p.435). E, ainda, segundo os autores, além de ser mais barato, esse tipo de
transporte € menos poluente e menos nocivo ao meio ambiente.

Para falar em hidrovias, € necessario considerar que, o potencial
brasileiro conta com mais de 4 mil quildbmetros de costa atlantica navegavel e
milhares de quildmetros de rios. De acordo com Galvéo (1996) e o Ambiente Brasil
(2007), uma grande parte dos rios navegaveis estd na Amazénia e ali o transporte
fluvial ndo tem grande importancia econémica, uma vez que nessa regido do Pais
ndo ha mercados produtores e consumidores de peso. Os trechos hidroviarios
bastante significativos, do ponto de vista econdmico, se situam na regido Sul e
Sudeste. H4 que se considerar, no entanto, que o aproveitamento integral das vias
de navegacdo depende da construcdo de eclusas e, de maneira essencial, a
construcao de portos que possibilitem a integracao intermodal.

De acordo com Almeida e Rigolin (2002), no Brasil, mesmo com tantos
rios navegaveis, essa via de transporte , a fluvial, € pouca usada. Adas (1998),
nesse aspecto, afirma que apenas 2% do deslocamento de cargas do Brasil seguem
por hidrovias. A causa, segundo Almeida e Rigolin acima referidos, estaria no fato de
0S rios navegaveis nao atravessam as regides mais expressivas do pais no aspecto
econdmico. E, os rios de planalto nessas regides, para que possam ser aproveitados
para a navegacao, sugerem a constru¢cdo de obras caras e que causam impactos
ambientais.



Dentre as Hidrovias do Brasil, abaixo estao relacionadas as consideradas

mais importantes:

e Hidrovia do Madeira;

e Hidrovia Paraguai-Parana;

e Hidrovia Parana-Tieté;

e Hidrovia Tocantins-Araguaia;

e Hidrovia do Sao Francisco.

3.3 Area de Influéncia da Hidrovia Tieté-Parana

A Hidrovia Tieté-Parana, além de assumir papel importante no
desenvolvimento do interior do Estado de S&o Paulo, ainda é responsavel pelo
transporte de grande quantidade de grédos dos estados do Mato Grosso do Sul,
Minas Gerais, Goias e Parana.

O governo do Estado de S&o Paulo, consciente da necessidade deste
empreendimento, pos a Cesp (Companhia Energética de Sdo Paulo) para efetivar a
implantagcdo da hidrovia auxiliada pelo consorcio intermunicipal dos vales do Tieté e
Parana, criado em 1986, além das ADLs - Agéncias de Desenvolvimento Local.

Segundo Baeninger et al (2002), a partir do final da década de 90, houve
grandes modificacdes institucionais em diversos setores envolvidos com a Hidrovia
Tieté-Parana. Além do processo de privatizacdo da CESP — Centrais Elétricas de
S&o Paulo, iniciada em 1996, houve a criacdo da ANA — Agéncia Nacional de Aguas
e da ANEEL — Agéncia Nacional de Energia Elétrica.

A CESP e a Diretoria de Hidrovias estavam incumbidas de promover a
politica de transporte hidroviario do interior paulista, bem como uma politica de
desenvolvimento econdmico atrelada a Hidrovia Tieté-Parana.

No final do ano de 1999 foi criado o DH — Departamento Hidroviario,
vinculado a Secretaria Estadual de Transportes, tendo como atribuicdo administrar a
HTP — Hidrovia Tieté-Parana.

Ainda hoje, segundo as autoras acima referidas, a Secretaria da Ciéncia,
Tecnologia e Desenvolvimento Econdmico do Estado de Sao Paulo vem viabilizando

esforcos para a execugcdo do Projeto de Indugédo e Gestdo do Eixo de
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Desenvolvimento do Sistema Tieté-Parana. Esse projeto conta com o estudo
“Sistema Integrado de Gestédo do Eixo Desenvolvimento da Hidrovia Tieté-Parana”
(SIGEST — HTP), que atualiza dados do Projeto Calha e incorpora outras variaveis
relacionadas ao uso multiplo das aguas.

Segundo dados do CITP - Consércio Intermunicipal Tieté-Parand, o inicio
da navegacédo comercial da hidrovia Tieté-Parana é recente, pois ocorreu ha medida
em que foram concluidas as diversas obras de Hidrelétricas, eclusas, com
aproveitamento multiplo nos dois rios. A Hidrovia do Tieté comecou em 1981 com o
transporte regional de cana-de-acucar, materiais de construcdo e calcario, ao longo
de uma extensao de 300 km. Em 1991, iniciou-se o de longa distancia através de
todo o rio Tieté e do tramo Norte do rio Parana, ligados pelo canal artificial de
Pereira Barreto, possibilitando que a navegacao atingisse o Sul do Estado de Goias
e 0 Oeste de Minas Gerais, perfazendo 1.100 km de hidrovias principais.

A Hidrovia Tieté-Parana corresponde aos trechos canalizados, cujas
barragens dispdem de eclusas. No rio Tieté ha seis barragens: Barra Bonita, Bariri,
Ibitinga, Promissdo, Nova Avanhandava e Trés Irmdos. Os trés primeiros trechos,
com eclusas em operacdo desde 1982, formaram a Hidrovia do Alcool, com 273 Km.
Depois com a operacdo de Promissdo e Nova Avanhandava e com a conclusdo do
canal de Pereira Barreto, a hidrovia estendeu-se por 1.400 Km. Com a concluséo
das obras nas barragens e eclusas de Trés Irmdos e Jupia permitiu a extensao do
trecho navegavel a 2.400 Km até Itaipu. (CITP, Caracterizacdo Regional — Sintese
do Relatério Técnico, 1993, pag. 12).

Entretanto, comparando-se com outros paises de idéntico potencial
hidrico, o transporte hidroviario no Brasil € muito pequeno, o que dificulta, também,

o desenvolvimento regional esperado, apesar dos esfor¢os do poder publico.

3.4 Quadro Atual da Hidrovia Tieté-Parana

A Hidrovia Tieté-Parana, segundo a Administracdo Governamental dos
Transportes, com area aproximada de 723.520 km?2 (a montante da barragem de
Itaipu), abrangendo os Estados de Goias, Minas Gerais, Mato Grosso do Sul, Séo
Paulo e Parana e tendo como rios o Paranaiba, Grande, Sdo José dos Dourados,

Tieté, Paranapanema, Pardo, Paranapanema, lvinheima, Ivai, Piquiri e Iguacu, todos
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desaguando no rio Parana e sendo considerados como principais os rios: Paranaiba,
Parana e Tieté.

Para o transporte, conta com as Embarcagdes para Cargas , as Chatas,
de 8 a 11 m de boca, com comprimentos que variam de 50 a 60 m, sem propulséo.
O gabarito utilizado é apropriado a comboios-tipo Parana (200,50 m x 16,00 m) e a
comboios-tipo Tieté (137,00 m x 11,00 m). Para as Travessias existem as Balsas
acopladas a pequenos empurradores com capacidade dependendo da largura e
condicdes fisicas das travessias.

A movimentacdo de cargas ocorridas nas hidrovias brasileiras apresenta
um resultado anual de carga compreendendo: granel sélido 70% (principalmente
soja) e 20% (principalmente cana); granel liquido 10% (principalmente alcool). As
viaturas com passageiros e cargas atraves das travessias se computadas, dobrara
as cargas consideradas no item anterior e a areia transportada em pequenas
distancias, se computada, triplicara a movimentacao de cargas.

A Hidrovia Tieté-Parana, com extensdo navegavel de 1.080 km, largura
média de 120 m e declividade média de 281 m, perfil com eclusas apresenta um
regime hidrologico de periodo de aguas baixas compreendendo os meses de Junho
a Setembro e o periodo de 4guas altas de Outubro a Maio .

A Bacia do Tieté-Parana possui um sistema de sinalizagdo e balizamento
de navegabilidade com 360 bdias cegas, 14 faroletes tipo torre, 100 placas de
margens, apresentando restricbes de calado em alguns trechos (1,50 m na
estiagem) de Guaira a Porto Primavera num total de 245 km correspondendo ao
Baixio Morumbi, Baixio Dom Carlos, Baixio do Amanbai, Porto Floresta com
desmembramentos nas eclusagens, pontes e canais.

A Interferéncia e a Multimodalidade podem ser verificadas no corredor de
Transporte, que abrange a Hidrovia Transmetropolitano, Mercosul e Sudoeste, com
0S entroncamentos intermodais principais que compreendem: Sdo Siméo (GO) PK:
2.955, Trés Lagoas (MS) PK: 2.596, Panorama (SP) PK: 2.537, Presidente Epitacio
(SP) PK: 2.473, Guaira (PR) PK: 2107, Mendes (PR) PK: 2.059, Sta. Helena (PR)
PK: 2.009, Hernandarias (PY) PK: 1.943 e .eira/Foz (PR) a ampliar PK: 1.936.

O mapa 1, a seguir, mostra a Bacia Tieté-Parana em toda a sua extensao.
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3.4.1 A Hidrovia Tieté-Parana

A Hidrovia Tiéte-Parana é uma realidade de grande abrangéncia e
importancia. Segundo o Ministério dos Transportes, ela influencia 110 municipios
paulistas, além de outras localidades nos Estados de Mato Grosso do Sul, Parana,
Goias, Minas Gerais e, também um outro pais, o Paraguai. Essa hidrovia propicia
uma reducédo de até 1/3 sobre o frete rodoviario possibilitando maior lucratividade no
comércio que tem condicbes de apresentar os produtos com precos finais mais
competitivos. Com eclusas prontas sera favorecido o transporte de produtos do
Municipio de Conchas/SP, até Sao Siméo, em Foz do Iguagu-PR.

A Secretaria dos Transportes - Hidrovia Tieté/Paranda, apresentou no 1°
Encontro de Logistica e Transportes no Oeste Paulista em 20 de outubro de 2005,

dados importantes, conforme QUADRO 2 e 3, a sequir:

QUADRO 2 — CUSTO COMPARATIVO DA INFRAESTRUTURA ENTRE MODAIS
DE TRANSPORTE

HIDROVIA TIETE-PARANA: CUSTO COMPARATIVO DA
INFRAESTRUTURA
Modais Custo Médio/Construcao - Custo/ Vida Util
US$km Manutencgao
HIDRO 34.000 Baixo Alta
FERRO 1.400.000 Alto Alta
RODO 440.000 Alto Baixa

Fonte: Secretaria dos Transportes do Estado de S&o Paulo/2005

QUADRO 3 - PARAMETROS DE COMPARAGCAO ENTRE MODAIS DE
TRANSPORTE / VANTAGENS

VANTAGENS DO TRANSPORTE HIDROVIARIO

e Eficiéncia Energética;
MAIOR
e Capacidade de Concentracdo de Cargas.
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e Consumo de Combustivel;

e Emissado de Poluentes (Alteracdes Climaticas e Efeito
Estufa);

Congestionamento de Trafego;

Custo de Infra-Estrutura;

Acidentes;

Custos Operacionais;

e Impactos Ambientais;

e Emissdo de Ruido

MENOR

Fonte: Secretaria dos Transportes do Estado de Sdo Paulo/2005

Os dados que compdem o QUADRO 2, acima apresentado, mostram que
a expansédo da Hidrovia Tieté-Parana exerce grande influéncia no desenvolvimento
regional e nacional, abrangendo cinco Estados brasileiros e outro pais limitrofe
(Paraguai), com o menor custo de infraestrutura e com grau de vida util alta, ficando,
aproximadamente, 4,050.000 % U$km mais baixo que do modal ferroviario e
aproximadamente 1,200 % US$km abaixo do rodoviario. Embora, o modal
ferroviario apresente maior custo por US$km, a sua vida util é alta. O quadro
demonstra que o modal hidroviario apresenta maior viabilidade e o rodoviario € o de
menor viabilidade em termos de economia, por apresentar baixo tempo de vida util e
alto custo de manutencéo.

Pelo QUADRO 3, fica claramente comprovado que o meio de transporte
hidroviario oferece vantagem sobre os outros modais de transporte, pelo seu sistema
de cargas em maior escala, ao mesmo tempo em que oferece menor possibilidade
de riscos a natureza de forma geral com menor custo operacional e infraestrutura e

maior eficiéncia energética.

3.4.1.1 Hidrovia do Tieté—Parana - Movimentacédo de Cargas

O inicio da Navegacao Comercial na Hidrovia Tieté-Parana teve seu inicio
em 1981, com o transporte da Cana-de-acucar, material de construcdo e calcario,
numa extenséo de 300 km e em 1982, também, como Hidrovia do Alcool. A Hidrovia
Tieté-Parana, dez anos depois, em 1991, atingiu os 1.100 km, e em 1993

completava os 2.400 km.
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O volume de carga na Hidrovia Tieté-Parana com a diversificagdo na
pauta de produtos transportados impulsionou o crescimento de 13% no volume de
carga transportada na Hidrovia Parana-Tieté em 2006 sobre o ano anterior. A meta
era 10%, segundo o Departamento Hidroviario de Sdo Paulo. A expectativa para
2007 é manter o ritmo de expansédo baseado na producdo de cana-de-agucar e na
construcdo de usinas na regiao de Aracatuba, no Oeste Paulista.

A evolucédo da movimentagcdo de cargas entre os anos de 1995 e 2005,
em termos totais houve significativo aumento. Porém se observa que ndo houve
grande diversificacdo dos produtos que sdo transportados, e, basicamente
mantiveram os mesmos durante toda a década. Apenas vale observar 0 aumento
consideravel na quantidade de soja e cana-de-acUcar transportadas que se deve a
crescente producdo da cultura desses dois produtos, e pela zona de influéncia do
Tieté-Parana que abrange quatro dos cinco maiores Estados produtores de gréos do
pais. A soja é o principal produto de longo percurso levado pela hidrovia. No entanto,
percebe-se ainda, que a partir do ano 2000 apresentou uma interrupcdo do
transporte do alcool, ocasionado, possivelmente, pela intensificagdo do transporte
rodoviario devido a auséncia do transporte intermodal que necessita de maiores
investimentos ferroviarios para que a Hidrovia se torne mais atraente por ndo haver
um corredor completo apenas hidroviério.

Com o intuito de tornar esse crescimento mais atraente em termos
econdmicos para os usuarios da Hidrovia Tieté-Parana, a Secretaria de Transportes
conta com investimentos ferroviarios e na constru¢do de um duto, em parceria com a
PETROBRAS, para o transporte de etanol para Paulinia - cidade na regido de
Campinas onde ha importantes industrias petroquimicas - e para o Porto de Santos,
fechando um corredor de exportagdo do produto. (Secretaria dos Transportes do
Estado de Sao Paulo/2005).

Afirma o Diretor do Departamento Hidroviario - DH, destacando que: O
conceito intermodal € muito importante para a Secretaria de Transportes e nés
dependemos disso, pois ndo temos um corredor completo apenas hidroviario.
Segundo ele, a hidrovia transportou, recentemente, 3,95 milhdes de toneladas de
produtos, a maior parte em soja e derivados, cana e derivados, madeira e material
para constru¢do, como areia, cascalho e pedras e, além desses produtos, houve um

aumento expressivo no transporte de trigo. Para o Diretor, além do aumento na
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guantidade que em 2000, era de apenas 1 milhdo de toneladas, a diversificacdo dos
produtos também é importante.

Também, o Diretor acima referido, afirma que a cultura do transporte por
rios no Brasil ainda é muito recente e depende de uma divulgacdo de suas
vantagens e na confianga dos investidores no setor, e diz: Damos consultoria para
empresarios que querem saber onde podem instalar suas usinas e como podem
aproveitar melhor o nosso sistema de transporte, além de que empresas podem
carregar seu produto. Segundo ele o investimento do setor publico paulista na
hidrovia que foi de R$ 10 milhdes, a expectativa é que neste ano fiqgue em torno de
R$ 15 milhdes. A maior parte do valor deve ser investida na ampliacdo de vaos e na
protecéo a pilares, além do aumento da profundidade em determinados trechos e na
modernizacdo do monitoramento, controle e fiscalizacdo da via, que é importante,
para reduzir os desmembramentos dos comboios e, conseqlientemente, tornar o
transporte mais barato e eficiente. Desde 2000, o nimero de barcagcas com um
Unico motor subiu de 2 para 6, o que significa um aumento na carga de 2,5 mil
toneladas para 9 mil toneladas transportadas em cada um desses comboios. Além
disso, as barcas podiam ficar com no maximo 2,5 metros abaixo d’agua e agora
pode chegar a 2,9 metros. A meta € que nesse ano passe para 3 metros. Cada
centimetro significa mais 40 toneladas em um comboio.

E muito importante, para o Diretor, a expansdo das ferrovias para as
regides de Anhembi, Conchas e Santa Maria. Com isso, a mercadoria que segue por
trens poderia sair da hidrovia mais proxima da capital. Atualmente, nessas regifes é
descarregado o produto que seguira em caminhdes, enquanto o que continuara em
trens tem de sair da hidrovia em Pederneiras, mais no interior do Estado. Esta sendo
priorizada a expanséo hidroviaria, ligando o Rio Piracicaba a hidrovia. A metade do
qgue é transportado pelas hidrovias, de acordo com DH, segue viagem nos trens e
metade em caminhdes. Todas essas propostas sdo importantes para a reducdo do
Custo Brasil e do Custo Sdo Paulo, aumentando a competitividade do produto
brasileiro no exterior.

O QUADRO 4, que consta a seguir, demonstra essa movimentacao no
periodo de 1995 a 2005, de acordo com a Secretaria dos Transportes do Estado de

Sao Paulo.



QUADRO 4 - HIDROVIA DO TIETE/PARANA - MOVIMENTACAO DE CARGAS — 1995 A 2005

Tipo de carga 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Mil /tonel. Mil / Mil Mil Mil /tonel. || Mil /tonel. || Mil/ tonel. || Mil /tonel. || Mil /tonel. Mil Mil/ tonel.
tonel. /tonel. || /tonel. toneladas
Soja 233 166 315 363 460 544 688 589 630 512 705
Farelo de soja 78 196 143 335 321 255 287 362 391 644 373
[Oleo vegetal 2 18 26 36 15 1
|6leo diesel 2
Milho 81 52 2 10 30
Sorgo 35
Trigo 27 12 144 30 7 7 7
A_gl]car 3 2
Alcool 71 52 72 22 14
Xarope de cana 46 24
Cana 581 873 811 778 792 594 631 641 689 779 808
Calcério 8 10 6
Adubo 8 119 3 9
Madeira/carvao 125
Areia 305 509 563 545 618 681
Cascalho 47 23 31
Subtotal longitudinal * 1087 1271 1501 1591 1641 1724 2143 2173 2378 2583 2731
Soja 191 171 232
Milho 102 158 267
Trigo 8 75 89
Adubo 81 99 110
Madeira/carvao 4 19 41
Mandioca 12 1 2
Arroz 6
Pneus 4
Subtotal 397 522 750
transversal **
Total 1087 1271 1501 1591 1641 1724 2143 2173 2774 3105 3481
Fonte: Secretaria dos Transportes do Estado de Sdo Paulo (2005)
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Observacdo — QUADRO 4

* navegacdao interior de percurso longitudinal é aquela realizada em hidrovias interiores em percurso
ao longo de rios e canais, fora das areas portuarias, podendo estender-se aos portos fluviais e
lacustres dos paises vizinhos quando esses portos integrarem hidrovias interiores comuns;

** navegacdo interior de travessia é aquela realizada em hidrovias interiores em percurso
transversalmente aos cursos dos rios e canais; ligando dois pontos das margens em lagos, lagoas,
baias, angras e enseadas; entre ilhas e margens de rios, de lagos, de lagoas, de baias, de angras e
enseadas, numa extensdo inferior a onze milhas, como transporte sobre agua entre portos ou
localidades ou, ainda, interligacéo de rodovias ou ferrovias.

Fonte: Portaria n® 214/MT, de 27/5/98.

\Portaria214.doc+Percurso-+longitudinal+do+transporte&hl=pt-BR&ct=clnk&cd=7&gi=brx

Acesso em 12/03/08.

Como se pode observar no QUADRO 4, acima, os dados indicam que
houve um aumento significativo na movimentacdo e volume de cargas
transportadas. Pelo produto transportado, percebe-se a falta de diversificacdo de
mercadorias, isto vem demonstrar que o uso da hidrovia é quase na totalidade feito
pelo setor do agronegécio e sua exportacdo (soja, farelo de soja, milho e cana de
acucar), sem que haja a utilizacdo para o transporte de outros produtos da regido e
participacdo mais intensa de outros setores industriais. Tal realidade demonstrada
deixa distante a funcéo de integracao regional via hidrovia.

Importante, salientar que, segundo publicacdo do procana de 09/10/2007,
um estudo apresentado durante o XX Congresso Pan-americano de Engenharia
Naval, Transporte Maritimo e Engenharia Portuaria (COPINAVAL), em S&o Paulo,
no periodo de 22 e 26 de outubro, mostra que o escoamento da producao paulista,
hoje feito por transporte rodoviario, poderia ser oito vezes mais barato se fosse por
comboios fluviais pela hidrovia Tieté-Parana.

Segundo o engenheiro Newton Narciso Pereira (2007), da Escola
Politécnica da Universidade de S&o Paulo (Poli/USP), o Brasil produz cerca de 17
bilhdes de litros por safra, sendo que o Estado de Sdo Paulo é responsavel pela
producéo de 10 bilhdes.

Em seu estudo comparou os impactos econdmicos (valor do frete) e
ambiental (esgotamento de combustiveis fosseis, aquecimento local e global,
eutrofizacdo da &gua e poluicdo do ar) na operacdo de comboios fluviais pela

hidrovia Tieté-Parana com uma frota de caminhdes-tanques em rotas correlatas e o


http://209.85.173.104/search?q=cache:-
46k5HWtOI4J:www.geipot.gov.br/download/1998/98-31-
Portaria214.doc+Percurso+longitudinal+do+transporte&hl=pt-BR&ct=clnk&cd=7&gl=br>
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resultado mostra que o valor anual do frete dos caminhdes-tanque é oito vezes
maior que o comboio fluvial, e o impacto ambiental é trés vezes maior.

De acordo com Pereira (2007), acima referido, para tornar o transporte
fluvial viavel, ha necessidade de quatro rotas em que seriam instalados terminais
distribuidores: um em S&o Simdo (GO) e os demais nas cidades paulistas de
Presidente Epitacio, Aracatuba, Jau.

Pereira (2007), considerou todos os custos para chegar a conclusao de
qgue o transporte fluvial € muito mais barato que o rodoviario. Foi calculado todo o
custo envolvido na operacdo para cada rota (veiculos, capital, seguro, tripulacao,
manutencéo e reparo, administracdo, combustivel e lubrificante, uso da via, porto e
terminal). Sendo que no setor rodoviario, ainda, foi considerado o numero de
caminhdes-tanque necessarios para levar a mesma quantidade de é&lcool que o
comboio de navios. E, em relacdo ao meio ambiente, Pereira, acima referido,
contabilizou todos os impactos gerados pela queima de combustivel féssil e,
guantificou os valores dessas substancias para cada modal nas diferentes rotas.

As quatro rotas que estdo localizadas nas regides de maior produtividade
de alcool e com facil acesso a hidrovia, iriam até um terminal receptor localizado em
Conchas (SP), de onde o &lcool seria transportado por duto até a refinaria de
Paulinia (SP) e de la para os portos de Sao Sebastido (SP) ou llha Grande (RJ).

Considerando a demanda de alcool no mercado internacional e sendo
gue a producdo de alcool se encontra nessa regido, 0 uso de varios modais é
imprescindivel, bem como, a operacionalizacdo da hidrovia em quatro rotas de
interesse.

Varias causas podem ser apontadas como restricdo a navegacao fluvial e
que favorece a descontinuidade dessas rotas. Dentre elas esta a variacdo de
profundidade, as eclusas, os raios de curvatura, os pilares de pontes, o que vai
exigir o estudo de novas instalagdes propulsoras para comboios fluviais. Assim é
possivel apontar como um dos empecilhos para o transporte na Tieté-Parana, a
demora para a passagem dos comboios nas eclusas da hidrovia, porque apenas €é
permitida a passagem de uma linha de duas barcacas por vez, sendo que o
transporte de alcool teria de ser feito por duas linhas com duas barcagas cada, ou
seja, quatro unidades, além de um barco para empurra-las. Para tanto, seriam
necessarias barcacas exclusivas para o transporte do combustivel por essa hidrovia.

Essas embarcacgfes teriam casco duplo, resistente a impactos ou encalhes que
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pudessem ameacar a sua estrutura, a exemplo do que ja acontece, sem problemas,
no transporte de combustiveis em rios na regido amazonica, conforme esclarece
Pereira (2007).

Portanto, a continuidade das rotas sup8e terminais e unidades portuarias,
com melhoria de navegabilidade ao longo do percurso e, com uma melhoria das
condicbes de operacionalidade e integracdo modal. As cadeias logisticas
necessitam de integracdo de cada porto junto aos diferentes mercados e publico-
alvo e na organizagédo de uma oferta de servigos de qualidade. As rotas constituiriam

0S portos como um parceiro estratégico de competitividade ao setor produtivo.
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4 ESTUDO DOS PROJETOS DE DESENVOLVIMENTO RELACIONADOS A
HIDROVIA TIETE-PARANA

Como ja mencionado nos obijetivos, este capitulo esta voltado ao estudo
dos trés planos: Calha, Fomento e Master Plan, planos esses elaborados com a
finalidade de proporcionar o desenvolvimento de toda a regido lindeira do rio Tieté, e
municipios que, de forma indireta, sdo por ela influenciados. Desses planos, foi
realizada uma sintese de suas caracteristicas e objetivos, com identificacdo de
estratégias de implementacao e fonte de financiamento. Possivel inferir que dos trés
planos analisados, o Projeto Calha é o mais abrangente.

As obras relacionadas a geracdo de energia e navegabilidade dos rios
foram realizadas pela Companhia Energética de S&o Paulo (Cesp), as quais
incluiram até mesmo a construcdo de cidades, o que naquela época, estava
perfeitamente de acordo com a visdo predominante do Estado enquanto “construtor”
de obras como determinantes do desenvolvimento. A CESP desempenhou seu
papel dentro de uma visdo das possibilidades de desenvolvimento provavelmente
influenciada pela teoria dos pélos®. Isso pode ser observado, por exemplo, em
trechos nos quais a empresa se refere aos polos regionais de turismo que
constituiriam pontos estratégicos a serem operados de forma integrada.

O contexto em que a Cesp foi fundada, no qual prevalecia a teoria dos
polos?, parece ter influenciado a visdo dessa empresa e de seus técnicos sobre o
desenvolvimento regional.

As tentativas de planejar o aproveitamento das obras nos rios Tieté e
Parand, para o desenvolvimento, sob uma 6tica regional, iniciaram-se no governo
Franco Montoro (periodo 1983-86) e, desde entdo, trés planos governamentais,
Projeto Calha, Plano de Fomento e Master Plan, foram elaborados, mas nao
efetivamente implantados. Além deles, o setor privado esbo¢ou um plano para atrair

investimentos para a regido, mas o interesse foi menor que o esperado.

2 Teoria dos Pélos. Teoria de crescimento elaborada por Frangois Perroux em 1955. Os pélos
industriais de crescimento podem surgir em torno de uma aglomerac¢éo urbana importante ou ao
longo das grandes fontes de matérias-primas, assim como nos locais de passagem e fluxos
comerciais significativos ou ainda em torno de uma grande area agricola dependente. (PERROUX,
1977)
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A Agéncia de Desenvolvimento do Tieté-Parana (ADTP) — responsavel
pelo Plano Méster Plan — embora tenha mantido este nome, direcionou seus
trabalhos para projetos de infra-estrutura em outras partes do pais. Além desses trés
planos de carater regional, alguns outros projetos para municipios especificos da
regido também ndo surtiram, até o momento, os efeitos esperados.

E de se supor que tais planos e projetos tenham tragos em comum que

gerem a frustracdo das expectativas.

4.1 Projeto CALHA (1993) - Consorcio Intermunicipal Tieté-Parana — CITP

O Projeto Calha foi elaborado e coordenado pela Fundacgéo Prefeito Faria
Lima — CEPAM, pelo CITP — Consoércio Intermunicipal dos Vales dos Rios Tieté-
Parana (1993) e financiado pela Secretaria da Ciéncia, Tecnologia e
Desenvolvimento Econémico. Teve seus resultados divulgados com o objetivo de
dar ciéncia e oferecer alternativas para o desenvolvimento a partir das
oportunidades geradas pela hidrovia Tieté-Parand e abrangia oitenta e seis
municipios néo efetivamente lindeiros. De acordo com o Presidente do CITP, o
Projeto Calha deveria caminhar sempre no sentido de se transformar em um
instrumento cada vez mais Util aos municipios. Tratava-se de um esforco para a
integracao regional, que tentava resgatar para os rios Tieté e Paranda, o papel de via

de penetracéo e integracao do territorio.
4.1.1 Aspectos Gerais da concepcdo do Projeto Calha®

4.1.1.1 A perspectiva histérica da regiao

O ponto de partida do plano foi a concepcao de que o desenvolvimento
histérico na regido da circulagdo e transporte do plano, na area de projeto,
relacionava-se diretamente com a evolugao dos ciclos econémicos, das politicas de
desenvolvimento nacional e dos avanc¢os tecnoldgicos havidos ao longo do periodo
de sua ocupacédo. (CITP, Caracterizacdo Regional — Sintese do Relatorio Técnico,
1993, pag. 12)

% A caracterizagdo do Projeto Calha abaixo detalhada foi baseada na sintese do relatério técnico
entregue em dezembro de 1993, ou seja, um documento sobre o cumprimento da primeira fase do
projeto, pelo fato de que o projeto em si, ndo foi encontrado
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Por essa razdo o plano, em seu inicio, descrevia sucintamente o desenvolvimento
da regiéo.

O desenvolvimento de transporte, no periodo do Brasil Colbnia
acompanhou a progressdo de povoamentos em face de um modelo primario
exportador, sendo as vias de transportes constituidas de caminhos carrocaveis e
estirbes de rios navegaveis.

Entre 1850 e 1930, atendendo a uma economia primaria exportadora,
desenvolveram-se os eixos ferroviérios, ligando as diversas areas que integram a
regido ao porto de Santos.

A partir de 1930, e mais intensamente na década de 50, desenvolveu-se
um programa de construgcdo de grandes rodovias, facilitando a integracao regional e
estimulando o crescimento da industria. No estado de Sdo Paulo, como no Brasil em
geral, foram realizados diversos investimentos nesse periodo, dando origem aos
principais eixos de penetracdo da regido. A expansao acelerada do setor rodoviério,
no Brasil e em S&o Paulo, deu-se em detrimento das demais modalidades de
transportes, estagnando as modalidades de transportes ferroviarios e hidroviarios.

O transporte rodoviario apresenta hoje, por sua hegemonia, um custo
sécio-econbmico alto para o pais. O uso intenso das rodovias, quase sempre com
capacidade de transporte de carga acima do permitido, desgasta as vias e contribui
para elevar o numero de acidentes; igualmente, o maior consumo de 6leo diesel
conduz a um enorme desequilibrio da matriz energética, uma vez que nao temos
autonomia completa na producdo de combustiveis. Além disso, contribui também
para o aumento da poluicéo.

O sistema ferroviario, herdado de investimentos realizados no final do
século XIX, ficou sem investimentos, da década de 50 até meados da década de 70.
Todos os investimentos posteriores foram destinados a recuperacao e modernizacao
da malha existente, visando atender a uma demanda reprimida de transporte para
bens tipicamente ferroviérios. (BNDES, LACERDA, 2006)

De acordo com o Projeto Calha o transporte hidroviario praticamente
permaneceu em desuso até finais da década de 60. A partir de entdo, passou a ser
reequacionado, uma vez que pode contribuir para reduzir o desequilibrio energético
e minimizar a polui¢cdo, como também para diminuir os custos com transportes, pois
permite seu oferecimento a pre¢cos mais baixos que as demais modalidades. Esse

modo de transporte atrai basicamente cargas de baixo valor unitario, porém de
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grande volume. Pode agir, assim, competitivamente ao sistema ferroviario, se
adequadamente estruturado, nas seguintes funcoes:
e transporte de cargas diversas, incluindo: granéis de quaisquer
naturezas — solidos, liquidos e gasosos; madeiras, pecas e
componentes de grandes dimensfes ou pesos; além de gado,
cimento e carga em geral,
e transporte de pessoas e veiculos, para travessia em cursos d’agua
gue interrompam as vias terrestres desprovidas de pontes;
e transporte para fins turisticos, em regides que possuam condi¢des
adequadas;
e transporte coletivo urbano, em cidades cortadas ou circundadas

por rios.

4.1.2 A definicdo da area do projeto Calha

A é&rea do projeto Calha foi constituida a partir do interesse integrado
desempenhado pela presenca da calha dos rios Tieté e Parana e caracteriza-se pela
presenca da hidrovia, em toda a sua extensdo. Essa hidrovia atravessa o Estado de
Sédo Paulo, estando implantada das proximidades de Piracicaba até o baixo Tieté,
articulando-se ao rio Parana através do canal de Pereira Barreto e do rio S&o José
dos Dourados. (CITP, Caracterizacdo Regional — Sintese do Relatério Técnico,
1993, pag. 12).

Inicialmente se pretendia a inclusdo dos municipios efetivamente lindeiros
aos rios Tieté e Parand, em seu trecho navegavel, partindo de Conchas/Anhembi e
de Santa Maria da Serra, estendendo-se por toda a calha do rio Tieté e pelo rio
Parand, no trecho paulista, desde a barragem de agua Vermelha (Rio Grande) até a
de Rosana (Rio Paranapanema). Contudo foi preciso levar em consideragdo outras
guestdes:

e acriacdo de novos municipios;

e a necessidade de inclusdo de alguns municipios, ainda que nao

lindeiros aos rios, que sofrem ou produzem alteracfes significativas na

regidao de influéncia direta da hidrovia;
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e projeto governamental de estender a hidrovia, em futuro préximo, pelo
rio Piracicaba com novas obras de preservacdo e eclusas até o
municipio de Piracicaba.

O resultado foi que a area do projeto foi estruturada abrangendo 86
municipios, Itu/Salto no rio Tieté e de Piracicaba, no rio de mesmo nome, até a foz
do Tieté, em ilha Solteira. Estende-se também ao longo da margem paulista do rio
Parand, desde Indiapora, no rio Grande, até Teodoro Sampaio e Rosana, no rio
Paranapanema. Sao Manuel, Barra Bonita, além de praticamente todos os situados
no entorno de Piracicaba, Itu e Salto.

Pode-se observar que a area do Projeto Calha se encontrava bem situada
guanto a articulacéo de seu sistema de transporte e circulagdo. Na regiao delimitada
se encontram eixos de circulacdo rodoviaria e ferroviaria que permitiiam sua
interligacdo com as demais regibes do Estado, com a &rea metropolitana e com os
principais eixos e terminais de transporte nacional e internacional. A rede
aeroportudria presente na regido permitiria também sua interconexdo com a
estrutura geral do Estado.

Considerando o entorno diretamente acessivel a area de Projeto, verifica-
se gue a regido se interliga diretamente com 16 polos regionais ou sub-regionais do
Estado, pela estrutura rodoviaria, em vias longitudinais e transversais a calha do rio
Tieté. Em termos ferroviarios, ha ligacbes também com esses pélos, porém a
caracteristica da rede ferroviaria, basicamente longitudinal, paralela ao rio Tieté,
limitava as possibilidades de interligacéo.

Desses polos regionais, diretamente acessiveis a area do projeto, sete
municipios contam com instalacdes aeroportuarias de boa qualidade, com pistas
pavimentadas (Araraquara, Campinas, Catanduva, Dracena, Marilia, Sdo José do
Rio Preto, Tupd), encontrando-se em Campinas o Aeroporto Internacional de
Viracopos.

A area do Projeto Calha apresentava ainda um conjunto de 26 aeroportos
de utilizagcdo publica, com caracteristicas bastante variadas de recursos e
equipamentos. Desses aeroportos, Aracatuba, Bauru e Urubupunga (Castilho) séo
regularmente utilizados por linhas comerciais de carater regional. Ha ainda outros
sete com pistas pavimentadas de concreto ou asfalto que possibilitam boa
interligacédo da area. (CITP, Caracterizacdo Regional — Sintese do Relatério Técnico,
1993, p. 13-14).
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Quanto as politicas publicas na regido o Projeto Calha relatava que o
levantamento de politicas publicas estaduais que apresentam implicacdes nas areas
do Projeto utilizou basicamente, como fonte, os documentos que regulamentam a
acdo politica do Estado (Planos Setoriais, Plano Plurianual, acdes em andamento),

conformando um panorama de acoes e diretrizes de atuacao.
4.1.3 Proposicdes gerais relevantes presentes na concepc¢do do plano

E importante assinalar que o projeto Calha tomou como principio
proposicdes gerais do desenvolvimento da economia paulista que séo indicativas da

concepcgao do plano como instrumento de desenvolvimento:

1 — A questdo de uma nova divisdo do Estado, que esta expressa na Constituicdo

Estadual de Sao Paulo, em seu Capitulo Il, art. 152, 153, 154 e 155. Neste capitulo é
colocada uma nova divisdo com fins administrativos e de planejamento das acdes.
Um novo reagrupamento dos municipios fica permitido pelo art. 153: “O territorio
estadual podera ser dividido, total ou parcialmente, em unidades regionais
constituidas por agrupamentos de municipios limitrofes, mediante Lei complementar,
para integrar a organizacao, o planejamento e a execu¢do de func¢des publicas de
interesse comum, atendidas as respectivas peculiaridades”.

Nos outros artigos ficaria garantido que o Estado criara, mediante lei
complementar, para cada unidade regional, conselhos de carater normativo e
deliberativo, cabendo a ele a compatibilizacdo de planos e sistemas de caréater
regional.

As Leis de Diretrizes Orgamentarias — LDOs néo apresentaram diretrizes
com este carater, contudo o Programa de Micro-bacias Hidrograficas vem sendo
pensado em comités de gestao formados pelos municipios das micro-bacias;

2 — A questdo da interiorizacdo da industria, que aparece nas LDOs, de varias

formas, como as diretrizes de incentivo a criagdo de Incubadoras Empresariais
Tecnologicas, Conjuntos Empresariais e Distritos Industriais, Po6los Industriais de
Modernizagéo, Centros de Desenvolvimento de Industrias Nascentes, Programa de
Controle Ambiental, etc. Estava presente ainda nas linhas de financiamento do

Banespa, de incentivo ao Desenvolvimento Industrial, de Desenvolvimento Regional.
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Também € expressa em algumas acdes, como a terraplenagem do
Distrito Industrial em Ilha Solteira e a implantacdo de Pélo Tecnol6gico e Incubadora
de Empresas em Piracicaba;

3 — A questdo da otimizacdo do transporte intermodal aparecendo entre as agdes

em desenvolvimento citadas o Terminal Hidroviario em Ilha Solteira, Terminal
Intermodal de Carga em Conchas, Terminal Intermodal de Cargas em Pederneiras,
além de melhorias nas malhas ferro e rodoviarias e com significativa importancia nas
LDOs: terminais intermodais, articulacdo intermodal, sistema hidroviario e de
terminais, fomento Hidrovia Tieté-Parana, Plano Diretor de Desenvolvimento de
Transportes;

4 —A questédo de desenvolvimento e modernizacdo da agropecuaria, concretizada

em acles de extensdo da rede de energia elétrica rural e contemplada em varios
pontos das LDOs, como no Programa de Micro-bacias Hidrograficas, na
reorganizacdo da producdo agricola e recuperacdo dos recursos naturais, no
Programa de Regionalizacédo da Produgédo e Consumo de Alimentos — PROCALI, no
Programa de Assentamento Fundiario e Organizacdo Agraria do Estado, também,
era expressa nas linhas de financiamento do Banespa principalmente a de
Desenvolvimento Regional,

5 — A questédo de desenvolvimento do turismo e da preservacao do patrimdénio

ambiental esta exemplificada em inimeras a¢fes de saneamento e drenagem, de
melhoria de aeroportos e terminais de passageiros. Aparece também nas LDOs em
diretrizes de melhoria da infra-estrutura de apoio ao turismo e obras em complexos
turisticos, no Plano de Desenvolvimento Florestal, no Programa de Manejo das
Unidades de Conservacao, no Programa de Regulamentacdo e na implementacdo
das Areas de Protecdo Ambiental — APAS;

6 — A implementacdo do Mercado Comum dos Paises do Cone-Sul — Mercosul

(Brasil, Paraguai, Argentina e Uruguai) devera trazer uma série de modificacdes
para o Estado de S&do Paulo e, especialmente, para a area de projeto, seja pela
permissao do livre comércio, seja pela instituicdo de taxas cambiais indiferenciadas.
(CITP, Caracterizagédo Regional — Sintese do Relatorio Técnico, 1993, pag. 15).
Segundo o projeto Calha a hidrovia teria a capacidade de dinamizar o
transporte entre os paises do Mercosul, principalmente o de grdos. A queda das

barreiras alfandegarias, aliada ao transporte mais barato, poderia ocasionar grandes
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mudancas no perfil agricola do Estado, principalmente na &rea de influéncia da
hidrovia.

Por outro lado, o Mercosul significa o crescimento do mercado para os
produtos brasileiros, e neste sentido, o Estado de Sédo Paulo e a area de projeto
seriam privilegiados, seja pelo dinamismo de seu parque industrial, seja pela
facilidade de transporte. Nesse sentido, mereceriam particular destaque o0s
investimentos realizados para a implantacdo da hidrovia, objetivando torna-la
efetivamente uma opc¢ao para o transporte de carga.

Essa concentracdo de investimentos por parte do Estado e, de outro lado,
todos os acordos internacionais que vem sendo realizados pelo governo brasileiro
(Protocolo de Intencdes Brasil-Argentina, Tratado de Assuncado), acabariam tendo
um forte impacto sobre os municipios da éarea, podendo gerar modificacdes
estruturais a curto e médio prazo.

A percepcéo dessa atuacéao, aliada a um conhecimento das necessidades
da area de projeto, deveria balizar a procura de uma inter-relagéo de acdes entre a

regido e o Estado, no sentido de compartilhar uma Unica estratégia de atuacéo

4.1.4 Acbes propostas no projeto

As acles propostas no projeto concentravam-se principalmente nas areas
de saneamento, educacdo, transporte, habitacdo, salde, energia e servicos
urbanos.

Dessas ac0es, verificam-se algumas tendéncias:

e Maior incidéncia de a¢cbes de pequena envergadura e porte local;

¢ Pequena incidéncia de agfes estruturadoras e de impacto regional
ligadas as politicas, consideradas prioritarias (agricultura, industria,
tecnologia);

e Concentracdo de acgbes de melhoria e manutencdo de redes,
sistemas e equipamentos ligados a infra-estrutura (saneamento,
transporte, energia) e a area social (educacao, saude, seguranca,
cultura, lazer).

As diretrizes levantadas apontavam as varias intencbes na atuacdo do

Estado, cuja maior parte ainda ndo se concretizou em acfes, muito embora se



74

perceba que, iniciativas registradas principalmente pelo grande numero de
programas Vvém sendo atualmente elaborados, como o de micro-bacias
hidrogréficas, o de manejo das aguas, o de apoio a producdo agricola, o de
regionalizacdo da producdo e consumo de alimentos. (Ministério da Integracéo
Nacional - Programa Brasil de Todos — PPA 2004-2007)

4.1.5 O plano e a questdo ambiental

A guestdo ambiental também foi contemplada, pois, desde a concepcéo
do plano, se considerou necessario rever as formas predatorias que desde muito
caracterizaram 0 processo de ocupacgdo do Estado de Sdo Paulo. Segundo as
informagdes do Projeto Calha, o desenvolvimento do Estado de S&o Paulo teve
como caracteristica principal o aproveitamento predatério dos recursos naturais, em
especial da vegetacdo e do solo que, apos sucessivas fases de ocupacao, chegou
aos dias de hoje e um nivel preocupante. (CITP, Caracterizacao Regional — Sintese
do Relatorio Técnico, 1993, p. 10).

Quanto a caracterizacdo ambiental, a disposicdo da area de projeto
abrange conjuntos paisagisticos das bacias hidrograficas dos rios Tieté e Parana,
onde os condicionantes geoldgicos, de relevo, solos, clima e ocupacédo dos terrenos,
formam paisagens homogéneas, em especial nos grandes conjuntos ambientais,
sendo que, toda a area de projeto apresenta boas condicdes de infra-estrutura, de
abastecimento de 4gua e coleta de esgoto. (CITP, 1993)

De acordo com o Projeto Calha as situacfes e condicionantes, regionais e
locais, que interferiram na promoc¢do do desenvolvimento e na manutengcdo da
qualidade ambiental, na qualificacdo e localizacdo de atividades econdmicas, em
consonancia com as vocacgoes e particularidades dos municipios, eram aspectos de
fundamental importancia para a consecucdo dos objetivos do projeto (Fonte: CITP,
Caracterizagdo Regional — Sintese do Relatério Técnico, 1993, pag. 10). Uma vez
gue as legislacdes federais e estaduais, de carater ambiental, eram na época pouco
atendidas por falta de fiscalizacdo adequada, o projeto voltou-se para as leis da
esfera municipal. Assim abordou questfes ambientais diversas, definindo diretrizes,
restricdes e competéncias para a esfera municipal, sugerindo que as Leis Organicas
— essencialmente — forneceriam outros elementos para se entender a configuragao

normativa da area do projeto.
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A grande contribuicdo dos municipios na questéo de legislacdo ambiental
seria a de normatizar, para 0 seu territério, questbes ainda ndo expressas, ou
mesmo incluir novas questdes, assegurando uma protecdo efetiva ao meio
ambiente. (CITP, Caracterizacdo Regional — Sintese do Relatério Técnico, 1993, p.
16).

O controle da poluicao industrial também foi um dos aspectos presentes,
pois, segundo a Cetesb embora houvesse algum controle da poluicdo industrial,
praticamente ndo sao tratados os esgotos domésticos, revelando que a regido
necessitava urgentemente de um programa de tratamento, comecando pelas areas
mais criticas, ou seja, a partir de Piracicaba e sua regido até as areas mais a oeste,
priorizando as cidades maiores. (CITP, Caracterizacdo Regional — Sintese do
Relatério Técnico, 1993, p. 12).

Em relacdo a qualidade de agua dos rios Tieté e Parana, com excecao do
trecho correspondente a &rea urbanizada e industrializada, entre Itu, Piracicaba e
Santa Maria da Serra, o plano também indicava preocupacéo, pois, embora tenha
sido considerada boa, em termos de oxigénio dissolvido (OD) e demanda bioquimica
de oxigénio (DBO), havia necessidade de manter os indices. Convém ressalvar que
o grande volume de agua dos rios e as represas existentes ao longo do Tieté
ajudam na recuperacao da qualidade da agua.

Outra preocupacao do plano foi a questdo da contaminacdo das aguas
por coliformes totais e fecais, segundo a CITP — Caracterizagdo Regional (1993).
Verificava-se na época que o padrédo vinha sendo ultrapassado com freqiiéncia nos
rios Parana, Tieté e na maioria dos tributarios. Isso indicava a capacidade de
assimilacdo dos corpos d’agua da regido, para esse parametro, reforcando a

necessidade de um programa de tratamento dos esgotos.

4.1.6 O planejamento das sub regides do projeto Calha.

Para a realizacao do planejamento a area do Projeto Calha foi dividida em
guatro sub-regibes tendo em vista, concomitantemente, as intencdes do projeto, a
saber: sub-regidol, Integracdo; sub-regido 2 Dinamizacdo Modernizagcdo (sub-
regido 3), e Reprogramacao (sub-regiao 4)

Os municipios foram aglutinados de acordo com o papel a ser cumprido

no processo de planejamento, através de conceitos-metas para cada sub-regido
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gue, uma vez integrados em um objetivo maior, conseguiriam um desenvolvimento
adequado a toda regido.

Tinha-se a pretensdo, de interferir, direcionando o desenvolvimento da
regido para que esta cumprisse 0s objetivos programéaticos do projeto.

As sub-regides foram denominadas em func&o de seus objetivos-meta: a
porcdo mais ao oeste do Estado, lindeira ao Rio Parand, foi denominada Integracgéo;
a segunda porcado, Dinamizacao; a terceira, Modernizacao; e a quarta, mais proxima
da Regido Metropolitana de Sao Paulo, Reprogramagéo.

Cada um dos conceitos expressos apresentava a sintese conceitual dos
problemas da sub-regido, e vencé-los era um dos objetivos das diretrizes sub-
regionais. As diretrizes, de uma forma conjunta, expressavam, por sua vez, as
diferenciacfes internas a area do projeto e um panorama geral dos problemas a

serem enfrentados.

4.1.6.1 A Sub-Regido 1- integracéo

A sub-regido 1 foi denominada “Integracdo™

pela necessidade de oferecer
tratamento integrado aos municipios que a compdem. Estes margeiam o rio Parana
0 que confere a esta sub-regido uma mesma caracteristica apresentando, porém
internamente, duas problematicas distintas.

A area de confluéncia do rio Paranapanema com o rio Parand, nas divisas
do Estado de Sao Paulo, com os Estados do Parana e Mato Grosso do Sul é
também conhecida como o Pontal do Paranapanema. Apresentou um processo de
ocupacgdo predatério que se estendeu sobre um ambiente de grande fragilidade.
Como conseqliéncia, inclusive pela sua incluséo tardia, no ciclo do café, resultou em
uma regido de baixa expressao econdémica, com solos que necessitam de manejo
adequado.

A éarea marcada pela confluéncia dos rios Tieté e Parana, até o rio

Grande, na divisa de Minas com Goi4s, também apresenta um ambiente fragil. No

A sub-regido n° 1, denominada integracdo engloba os seguintes municipios: Castilho, Guarani
D’Oeste, Indiapord, Itapura, Mesopolis, Nova Canad Paulista, Panorama, Panapud, Paulicéia,
Populina, Presidente Epitacio, Rosana, Rubinéia, Santa Albertina, Santa Clara D’Oeste, Santa Fé do
Sul, Santa Rita D" oeste, Suzanépolis, Teodoro Sampaio, Trés Fronteiras.
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entanto, como 0 processo de ocupacdo aconteceu de maneira mais suave,
apresenta menos problemas quanto ao desempenho do setor primario.

Para esta sub-regido as diretrizes gerais do Projeto Calha eram:
incentivar pélos industriais e agribusiness; estimular a agricultura para
abastecimento local; incentivar a implantacdo de cooperativas agricolas; estimular a
implantacdo de ligacdes viarias intermunicipais; estimular a implantacdo de
transporte fluvial de passageiros intermunicipal; prestar, junto aos terminais de
carga, servicos de suporte a atividade portuaria; implantar equipamentos de turismo
e lazer (esporte nautico, ecoturismo, pesca); incentivar a navegacao fluvial com
finalidade turistica; incentivar a cultura regional (colénias de pescadores) e eventos
paralelos a atividade turistica; incentivar a conservagdo de manchas de vegetacao
remanescentes e unidades de conservagao; apoiar pesquisas e estudos ambientais
para preservacdo da fauna e flora locais. (CITP, Caracterizagdo Regional — Sintese
do Relatorio Técnico, 1993, p. 18).

As propostas para a area rural dessa sub-regido levavam em
consideracdo as caracteristicas constatadas, abrangendo o reflorestamento, a
agricultura e a pecuaria intensiva, especialmente voltada para o abastecimento.
Programas voltados ao reflorestamento das matas ciliares foram vistos prioritarios
nessa sub-regiéo.

Sob o ponto de vista das atividades urbanas recomendava-se a
estruturacdo dos nucleos como subsidio inclusive, para as propostas na area de
turismo, adequadas a regiao.

A industrializacéo e as estruturas comerciais de grande porte seriam mais
adequadas em municipios onde se localizam os nés de transporte ou ainda, no
entorno dos terminais intermodais.

Sob o aspecto de saneamento basico, em que pese o grande volume de
agua dos corpos receptores da sub-regido (rios Parand e Grande), a poluicao por
esgotos domésticos atingiu niveis acima da capacidade de assimilacdo, indicando a
conveniéncia do tratamento dos mesmos. Estes fatos corroboram a proposta de se
priorizar o tratamento dos efluentes que demandam os rios, especialmente nas
areas onde se pretende incrementar as atividades turisticas.

A educacao, conforme € tomada pelos objetivos gerais do projeto, devera
funcionar como preparadora da méao-de-obra, a partir das principais necessidades

regionais. Sugere-se a localizacdo de um hotel-escola, nos moldes do existente em
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Aguas de S&o Pedro. Cursos técnicos e profissionalizantes de apoio as atividades
rurais seriam também bem vindos.

A questdo do transporte e circulacdo nesta sub-regido foi outro ponto
predominante. Por se tratar de conjunto de municipios limitrofes a outros Estados
(MS, MG e PR) separados por rios com grande volume de agua, apresentam grande
fragilidade de acessos e intercomunicagao interna, especialmente paralela aos rios.
A alternativa seria a hidrovia, podendo além de ser usada para cargas, ser usada

nas comunicacgdes intra-regionais.

4.1.6.2 A sub-regiéo 2 - Dinamizacao

A sub-regido 2 foi denominada “Dinamizacg&o™

por sua caracteristica de
estar com todos os elementos preparados para subsidiar agdes inovadoras em todos
os sentidos.® Corresponde, em termos fisico-territoriais ao baixo Tieté, trecho de sua
confluéncia com o rio Parana, unindo-se, porém mais ao Tieté que ao Parana e seu
entorno.

A intensa ocupacdo dessa porcao do territério ocasionou uma sensivel
alteracdo no ambiente natural. Tais alteragfes (Usinas Hidrelétricas, formacao de
lagos, canais fluviais, rodovias, etc) proporcionaram também os elementos
necessarios as propostas na area de modernizacdo agricola, industrializacdo e
turismo.

A rede urbana sub-regional é bastante densa apresentando pequena
diferenca entre os nucleos. A area apresenta um equilibrio interessante entre as
diversas funcdes que a compdem: Aracatuba predomina em termos de comércio e
importancia econbmica, ligada principalmente ao mercado do boi; Birigui é
industrializada, enquanto Penapolis e Lins apresentam um perfil diferenciado,
fornecendo suporte urbano as atividades rurais.

Apontava o Projeto Calha que as caracteristicas desta sub-regido eram
de que a mesma coincidia com os limites do Baixo-Tieté. Apesar da sua interface

com o rio Parang, estaria mais integrada a dindmica do Tieté. Foi incorporada

5 A subdivisdo n° 2, denominada Dinamizacdo engloba os seguintes municipios: Adolfo, Andradina,
Aragatuba, Avanhandava, Barbosa, Birigui, Brejo Alegre, Buritama, Coroados, Glicério, Guaicgara, llha
Solteira, José Bonifacio, Lins, Mendonga, Novo Horizonte, Penapolis, Pereira Barreto, Planalto,
Promisséo, Sabino, Sales, Santo Anténio de Aracangud, Sud Menucci, Ubarana, Zacarias.
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tardiamente a ocupacédo do restante do Estado, e s6 entdo se comprometendo com
o ciclo econdmico do café. A rede de circulacédo e transporte era bem estruturada.
Os nucleos urbanos estavam razoavelmente equipados e preparados para assumir
novas funcdes, tanto no que se refere a industrializacdo quanto as estruturas
comerciais mais sofisticadas, principalmente em seus nucleos mais dinamicos. Na
area rural apresentava predominio de pastagens com manchas expressivas de
cultura tempordria (com um avanco expressivo da cana-de-agucar) e permanente. A
area apresenta recursos minerais, aqueles destinados a construcao civil, que se
localizam nas margens dos rios. Os solos sdo pobres e sujeitos a erosao, sendo que
as melhores terras foram inundadas na construcdo das represas. As condi¢des
sanitérias e a qualidade das 4guas sao boas. Possui pouca vegetacdo expressiva,
formada principalmente por cerrados e matas-galeria. (CITP, Caracterizagcéo
Regional — Sintese do Relatério Técnico, 1993, p. 30).

Para esta sub-regido as diretrizes gerais do Projeto Calha eram incentivar
programas de modernizacdo e dinamizacdo do setor primario, por meio de
associacfes entre proprietarios e industrias de transformacdo, privilegiando os
seguintes itens: milho, soja, arroz, algoddo, mandioca, cana-de-agucar, citricos,
sericicultura, hortifrutigranjeiros; estimular a implantacdo de cooperativas agricolas;
dinamizar o setor de servicos com especial énfase as instituicbes financeiras e
reforcar a diversificacdo e especializagdo do comércio; estimular grandes estruturas
de comércio atacadista e varejista; programar estruturas de lazer e turismo com
énfase para grandes estruturas como marinas; com relagdo a industria as metas
eram criar e normatizar a localizacao de distritos industriais; estimular a implantacéo
de industrias de bens de consumo e dinamizar as ja existentes; expandir as
estruturas basicas de atendimento, apoio e reforco aos centros urbanos; com
relacdo a educagcdo as metas eram incentivar a formacdo de mao-de-obra
especializada, especialmente através de ensino e pesquisa; descentralizar a rede de
ensino médio profissionalizante. Com relacdo a salude as metas eram descentralizar
a rede de atencdo priméaria a saude; ampliar a rede de coleta domiciliar de esgoto
nos municipios com atendimento inferior a 75% da populacdo urbana; instalar
estacOes de tratamento de esgoto doméstico nos municipios de maior populacao;
adequar a disposicdo final do lixo domiciliar. Com relacdo ao meio ambiente as
metas eram incentivar o manejo adequado do solo, principalmente nas areas de

elevado risco a erosdo; incentivar a recuperacdo da mata ciliar do Tieté e as
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manchas expressivas de vegetacdo remanescente. (CITP, Caracterizacdo Regional
— Sintese do Relatorio Técnico, 1993, p. 30).

4.1.6.3 Sub-Regido 3 Modernizagao

A sub-regido 3 foi denominada “Modernizacdo™ por apresentar
caracteristicas que a vinculavam a um determinado modelo de desenvolvimento,
devendo, portanto, para se adequar aos novos objetivos previstos no plano, abracar
alternativas que revigorem as estruturas regionais.

A rede urbana e as atividades rurais que se encontram nesta parcela do
territério sdo resultado historico do processo de incorporacdo do Estado de Sao
Paulo ao ciclo do café, posteriormente substituido pela cana-de-acUcar. Nesse
sentido a rede de cidades, é reflexa das relacdes do café com o trem, ficando o rio
Tieté como uma barreira fisica. As cidades ribeirinhas em sua maioria lhe deram as
costas, ocupando os espigbes, relevando a planicie uma ocupacdo recente e
rarefeita.

As atividades propostas para esta area deverdo levar em consideracéo as
vinculagcdes existentes com o atual uso do solo rural — onde predomina a cana-de-
acucar — assim como fazer propostas inovadoras as areas urbanas.

Cabe ressaltar que o desempenho que a sub-regido tem alcangado nos
ultimos tempos pode ser creditado, basicamente, a trés municipios: Bauru, Jau e
Botucatu, ainda que todos os outros também tenham apresentado 6timos resultados.

Para esta sub-regido as Diretrizes Gerais do Projeto Calha com relacdo a
educacgédo eram: incrementar centros de formacéo tecnoldgica e institutos de ensino
e pesquisa; descentralizar a rede de ensino médio profissionalizante; criar cursos
temporarios de aperfeicoamento e reciclagem de mao-de-obra especializada
regional; com relacdo a saude as metas eram descentralizar a rede de atencéo
primaria & saude. Com relacdo ao meio ambiente as metas eram incentivar a

educacdo ambiental através de programas aplicados a regido; ampliar a rede

°A sub-regido n° 3, denominada Modernizagéo engloba os seguintes Municipios: Anhembi, Arealva,
Balbinos, Bariri, Barra Bonita, Bauru, Boracéia, Borborema, Botucatu, Cafelandia, Dois Cérregos,
lacanga, Ibitinga, lgaracu do Tieté, Itaju, Itapui, Jau, Macatuba, Mineiros do Tieté, Pederneiras,
Pirajui, Pongai, Reginépolis, Sdo Manuel, Uru.
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de coleta domiciliar de esgoto nos municipios com atendimento inferior a 75% da
populacdo urbana; instalar estacfes de tratamento de esgoto doméstico; ampliar a
coleta e separacdo de lixo doméstico, hospitalar e industrial; adequar a disposicéo
final do lixo; determinar a localizacdo de estaleiros e servicos de reparo das
embarcacdes; estimular a pratica de técnicas de conservacao do solo, em especial
guanto a erosdo; incentivar a recuperacdao da mata ciliar do Tieté, manchas
expressivas de vegetacdo remanescente e unidades de conservacédo; incentivar o
manejo adequado do solo, principalmente nas areas de recarga de aquiferos. Com
relacdo ao turismo as metas eram estimular e normatizar a localizagéo de estruturas
de lazer mais sofisticadas (hotéis-fazenda, clubes nauticos, marinas, praias
artificiais), e, com relacdo as industrias as metas eram normatizar a localizacdo de
distritos industriais. (CITP, Caracterizagdo Regional — Sintese do Relatério Técnico,
1993, p. 42).

4.1.6.4 Sub-Regido 4 — Reprogramacao

Foi denominada de “Reprogramacdo” por apresentar aspectos

estreitamente ligados a estruturagcdo metropolitana, especialmente aos primeiros
momentos da interiorizacdo industrial, que pela industrializagéo pesada, apoiada em
nacleos urbanos pouco preparados, antigos na maioria dos casos, ocasionando
grande impacto ambiental.?

Apontava o Projeto Calha que as caracteristicas desta sub-regido, de
coincidéncia com os limites do Médio Tieté eram a ocupacéo consolidada e antiga,
recebendo os primeiros reflexos da interiorizagédo industrial ocorrida na década de
70. Apesar de fortemente industrializada, ndo houve desenvolvimento similar do
setor terciario. Sua rede de circulacdo estd intensamente articulada com os
principais eixos de circulagdo do Estado, privilegiando Piracicaba como né de
transporte. Na &rea rural apresenta cinco caracteristicas: na porcdo oeste, 0
predominio de pastagens e reflorestamento; na por¢cdo central, o predominio de

pastagens, usos e de lazer; na leste, a cana-de-acucar; nos fundos dos vales dos

A sub-regido n° 4 denominada Reprogramac&o engloba os seguintes Municipios: Aguas de S&o
Pedro, Capivari, Cochas, Elias Fausto, Itu, Laranjal Paulista, Piracicaba, Porto Feliz, Rafard, Saltinho,
Salto, Santa Maria da Serra, S&o Pedro, Tieté.
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Rios Tieté e Sorocaba, a cultura temporaria; no extremo leste, mais préximo a regiao
metropolitana, predominam pequenas chacaras. Apresenta, ainda, graves
problemas de poluicdo dos recursos hidricos, advindos da proximidade com a
metrépole, e da expansao industrial, sendo indicado o tratamento de esgoto em
todas as cidades. A vegetacdo € de matas-galeria e areas preservadas com solo
fértil em sua porcdo leste e fraco na restante. Dos recursos minerais, além de
materiais de construcéo, tem-se a presenca de granito para ornamentacéo, em ltu, e
das aguas minerais em S&o Pedro e Aguas de S&o Pedro. Apresenta grande
diversidade de situacdes ambientais e paisagisticas. (CITP, 1993).

As diretrizes gerais do Projeto Calha, com relacdo as industrias eram a
instalacdo de atividades econ6micas de carater urbano nos municipios de pequeno
porte, reequipar, em termos de servi¢os, 0s nucleos urbanos; com relacdo a saude
as metas eram estimular a descentralizacdo da rede de atencao primaria a saude;
favorecer o desenvolvimento de uma politica sub-regional de saude de carater
preventivo; com relacdo a educacdo as metas eram descentralizar a rede de ensino
profissionalizante (segundo e terceiro graus), com cursos voltados para as
necessidades especificas dos municipios; enfatizar a formagdo de méo-de-obra
especifica para o setor terciario, principalmente para a atividade turistica; com
relacdo ao meio ambiente as metas eram definir solugdes para a disposicao final de
residuos solidos industriais; aumentar a rede de coleta de esgoto nos municipios
gue ndo contam com 75% da populagéo atendida nesse setor; estabelecer programa
de tratamento dos esgotos domésticos desenvolver industrias com tecnologia mais
branda e menos agressiva ao meio ambiente; estimular a formacdo de parques
urbanos; estimular acbes que visem a minimizacdo dos problemas ambientais;
incentivar o manejo adequado do solo, principalmente nas areas de recarga de
aquiferos; com relagcdo ao turismo incentivar o turismo empresarial, principalmente
voltado para o patrimdnio arquitetdnico, histérico e de lazer; incentivar a preservacao

do patriménio cultural e ambiental; (CITP, 1993).

4.1.7 Comentarios sobre o plano
Com o objetivo de sintetizar as principais caracteristicas mais gerais deste
plano podem ser destacados:
e O plano abrangia 86 municipios que foram agrupados em quatro sub-regiées

com o objetivo de desenvolver toda a regido lindeira a hidrovia:
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e propunha o planejamento e desenvolvimento da regido lindeira a hidrovia;

» pretendia elaborar um plano de desenvolvimento conjunto para as cidades, e
conseqguentemente para as regides do Projeto;

 buscava orientar os empreendimentos a serem instalados de forma
compativel com as vocacdes e potencialidades de cada municipio e a
preservagdo do meio ambiente;

* buscava dinamizar as atividades econdmicas, melhorar a qualidade de vida
da populacéo regional, respeitando o equilibrio ambiental,

* comprometia-se a fornecer um relatério com as principais informacdes sobre
as sub-regides e

* 0 plano nao esgotaria os estudos, que deveriam ter continuidade.

Tratava-se, pois, de um esfor¢o para a integragdo regional, que tentava
resgatar para os rios Tieté e Parana, o papel de via de penetracdo e integracao do
territério. Entretanto, embora o plano tivesse caracteristica de grandiosidade, o
préprio Projeto Calha reconhece que nem todas as propostas poderiam ser
executadas, pois em sua justificativa afirmava que um plano € um instrumento de
planejamento riquissimo, contudo, a execucdo ndo € o objetivo do processo de

planejamento; o plano é somente um meio para se elencar metas e objetivos.

4.2 Plano de Fomento (CESP, 1996)

O plano de Fomento foi elaborado no Governo de Mario Covas em 1996
pela CESP, com o objetivo de atrair capital privado para investir na regido do Vale
do rio Tieté-Parana. Essa preocupacgdo do plano levou seus planejadores a incluir
um numero de municipios maior que o existente no Projeto Calha. O municipio de
Campinas, por exemplo, apesar de ndo ser lindeiro ao rio Tieté foi incluido no plano
devido a suas altas taxas de desenvolvimento, buscando com isSso criar uma
situacao de otimismo para atrair os investidores para a regiao.

Segundo BERNARDES (2002) entre as principais caracteristicas desse
plano podem ser destacadas:

e 0 plano incluia 108 municipios localizados em uma area considerada de
influéncia da Hidrovia Tieté-Parana (até 150 Km);

» area de influéncia seria dividida em 14 regibes hidroviarias;
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* havia o proposito de desenvolver as areas lindeiras aos rios Tieté e Parana
atraindo investimentos para o interior;

e visava promover reunides envolvendo municipios lindeiros, municipios
polarizadores, empresarios e técnicos da CESP visando formar associagdes,
estimular a criagdo de polos, construir terminais hidroviarios e criar novos
negocios;

* havia dois pressupostos importantes:1- o vencimento do desnivel de Itaipu; 2-
a construcdo da barragem de Santa Maria da Serra que possibilitaria que a

hidrovia chegasse até Piracicaba.

De acordo com a autora acima referida, se as reunibes fossem geradas
conforme seus pressupostos, ou seja, com vistas a formar associagdes, estimular a
criagcdo de pdélos, construir terminais hidroviarios e criar novos negdcios, estaria
sendo fomentado e os investimentos privados atraidos para o interior do estado. Um
importante pressuposto na formacao de associacdes, conforme Bernardes (2002) é
a disposicéo de liderancas locais em participar para a¢ao conjunta.

A autora também destaca a importancia de politicas voltadas a educacgéo
e saude para o fomento de desenvolvimento. Nesse aspecto, também, seriam as
associacfes responsaveis pela atuacdo do plano sobre a formacdo do estoque de
capital social.

No entanto os estudos referentes ao fomento, n&o tiveram continuidade e
o plano ndo concluido e implementado, sendo que até o ano de 2000 os estudos
sobre as regides ndo haviam sido produzidos.

As informagfes que se tém acesso sobre a realizagdo de reunibes
envolvendo municipios lindeiros, municipios polarizadores, empresarios e técnicos
da CESP, conforme exposto acima, indicam que foi enfrentado dificuldade para a
sua realizacdo. Importante ressaltar que houve certa relutancia por parte das
autoridades locais (prefeitos) em fazer estas reunides ou associacdes devido as
diferencas partidarias.

Outro problema bastante complexo foi a proposigéo presente no plano de
gue os investimentos privados se direcionassem para o interior do estado. Para
viabilizar esta proposta, de natureza macroecondmica, seria preciso que taxas de
juros fossem compativeis com o0s retornos a serem oferecidos pelos

empreendimentos futuramente instalados no interior. Apesar das inUmeras criticas
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gue as politicas governamentais de juros altos sofressem, principalmente pelos
empresarios, sabe-se que as taxas vigentes no pais inviabilizavam a realizacdo de
varios projetos de investimentos, conforme afirma Bernardes (2002).

O plano ndo convenceu em relacéo a viabilidade do transporte hidroviério,
porque dependia da execucdo da barragem de Santa Maria da Serra. Apenas ela
possibilitaria que a hidrovia chegasse a Piracicaba. O plano sugeria a execugéo do
Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba, do qual a barragem fazia parte, o
gue possibilitaria o intercambio com o Mercosul. Quanto a aprovacgéao, é sabido que
a barragem de Santa Maria da Serra tem enfrentado entraves atribuidos a questdes
ambientais.

Ainda, de acordo com a mesma autora, o Plano nao oferece indicadores
objetivos e nem meios de verificacdo desses indicadores.

Por fim, cabe mencionar que h& falta de indicios de continuidade no
Plano de Fomento, assim como, em outros planos de desenvolvimento dos vales do

Tieté e do Parana.

4.3 Master Plan (ADTP, 1996)

O Master Plan (ADTP, 1996) foi a Unica iniciativa do setor privado em
relacdo ao desenvolvimento da regido do Vale dos rios Tieté e Parana. Sua
elaboracdo consistiu em uma revisdo dos projetos existentes na regido. O plano foi
elaborado pela ADTP - Agéncia de Desenvolvimento Tieté-Parand — que o
desenvolveu com vistas aos investidores nacionais e internacionais.

O Tieté-Parana Master Plan, trabalho pioneiro no Brasil, tinha por objetivo
oferecer uma nova “ferramenta de analise” das oportunidades de negocios
existentes na macro regido Tieté-Parana. Os principais projetos viaveis sao
apresentados de forma integrada, visando agucar interesses que os transformem em
investimentos concretos. A meta era possibilitar o desenvolvimento sustentado
econdmico-social da macro-regido.

Entre as caracteristicas mais importantes deste plano estavam:

e estudo para a iniciativa privada,
¢ consistia numa revisdo dos projetos existentes na regiao;

» objetivo de despertar o interesse de empresarios para a regiao;
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e incentivar a construcdo da Barragem de Santa Maria da Serra que
possibilitaria que a hidrovia atingisse 0 municipio de Piracicaba,;

» vencer o desnivel da Barragem de lItaipu;

* revisdo dos projetos existentes na regido e nao um unico e novo plano;

* resumos sobre a hidrovia e sobre o projeto para o Vale do Piracicaba;

* projetos e oportunidades para o Turismo e Agribusiness foram os Unicos de
maior interesse;

e outros projetos mencionados no Master Plan dizem respeito a regides muito
distantes do Vale do Tieté-Parana como privatizacdo do Estadio do Maracana
e do Carandiru.

As dimensdes incorporadas pelo plano foram:

e ainteriorizacdo da industria;

» 0 desenvolvimento e modernizacdo da agropecudria;

* 0 desenvolvimento do turismo;

» da preservacao do meio ambiente;

e aimplementacdo do Mercosul;

» adivisao regional do Estado de Sao Paulo em quatro sub-regides.

O TPMP - Tieté-Paranad Master Plan, que deveria ser atualizado
anualmente, retratava multiplas oportunidades de negdcios e investimentos em infra-
estrutura num momento especial para o setor privado. Seu conteldo era um
indicador do ambiente de confiangca e de estabilidade que estava sendo propiciado
pelo Plano Real iniciado em 1994.

O Tieté-Parana Master Plan foi resultado de um esfor¢o dos profissionais
dirigentes da ADTP que contaram com colabora¢des especiais do Governo do
Estado de Sao Paulo, dos executivos de empresas privadas e publicas associadas
da Agéncia, dos co-patrocinadores que compreenderam a importancia e o alcance
do projeto, da equipe de consultores contratada especificamente para a elaboracéo
do Tieté-Parana Master Plan e de muitos outros colaboradores na captacédo e
manuseio das informacdes utilizadas.

Nessa direcdo, esta Agéncia mantinha convénios e acordos de
cooperacdo com varias entidades externas (TVA — Tennessee Valley Authority,
Harvard University, U. S. Department Of Commerce, ECC — Environmental Export
Council e outros) e nacionais (Governo do Estado de S&o Paulo, Petrobras, BNDS,

Prefeituras Municipais de Uberlandia, Aracatuba, Ribeirdo Preto, entre outros).
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O objetivo do TPMP - Tieté-Parana Master Plan era oferecer a potenciais
investidores uma viséo clara e integrada dos projetos previstos para a macro regiao
Tieté-Parana. Visava principalmente nos setores de infra-estrutura, desdobrados a
partir dos programas de privatizacdes e concessdes dos Governos Federal,
Estaduais e Municipais.

O TPMP tinha como referéncia o Brasil da época, dos anos 1990. Ele se
caracterizava por um novo ambiente politico e um modelo de desenvolvimento
inovador, ambos permeados por novas relagbes estabelecidas entre o Estado e a
iniciativa privada. O capitulo inicial do plano, o contexto politico-econédmico do Brasil,
estava voltado para a participacdo da iniciativa privada no setor de infra-estrutura, a
partir do Programa Nacional de Privatizacdes e da Lei de Concessfes sancionada
em 1995. A andlise retoma grandes e positivas transformacdes do pais, crendo na
possibilidade de que essa nova etapa de desenvolvimento fosse alavancada por
investimentos privados. Com isso, a redefinicdo das funcdes principais do Estado,
posicionando-o como regulamentador e fiscalizador dos setores em que, até entéo,
atuava também como investidor.

A mudanca de enfoque com que o governo federal reinterpreta as
condicdes de desenvolvimento do pais e de suas regides encontra um exemplo
bastante claro no conceito de “eixos de desenvolvimento” apresentados no Tieté-
Parana Master Plan. Os eixos apresentados no capitulo 2 do TPMP, paginas 30/35,
traduzem a estratégia de promoc¢ao de desenvolvimento, tendo como suporte basico
eixos de circulacéo e de negocios. (TPMP, 1996)

Esses eixos sdo concebidos como sistemas multimodais que tém baixos
custos de transportes a longas distancias e, ao mesmo tempo, permitem uma
compreensao estratégica do territério brasileiro, organizado em sistemas de
circulacdo das atividades econdémicas.

Em sua abordagem mais especifica, o TPMP abrangia importantes areas
dos estados de Goias, Mato Grosso do Sul, Minas Gerais, Parana, Rio de Janeiro e
Sao Paulo, onde estdo apresentados os principais projetos de infra-estrutura que o
Estado pretendia implantar. Nesse territorio TPMP concentra informagdes
detalhadas sobre oportunidades de investimentos. A macro regido Tieté-Parana tem
destaque por seu significado e vincula¢cdes no ambito do Brasil e, especificamente,
do Mercosul, que veio acrescentar uma nova dimensdo ao mercado liderado pela

regido Tieté-Parana.
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Os projetos constantes do TPMP sao apresentados separadamente por
setores da infra-estrutura:  energia, transporte, telecomunicacdes e
saneamento/engenharia ambiental.

Dependendo da abrangéncia do setor, ocorreram ainda subdivisdes
como, por exemplo, no setor de transporte, que foi subdividido nos sistemas
rodoviario, ferroviario, hidroviario, portuario e aeroportuério. Cada tdpico serviria de
balizamento para a sucessdo de projetos, auxiliando o leitor na localizacdo dos
mesmos. Contudo, alguns projetos, considerados importantes, ndo se adaptaram ao
agrupamento setorial anterior, como sdo 0s casos relativos ao turismo, Agribusiness
e aos parques tematicos. Sao apresentados como oportunidades associadas a
negocio e indicam a representatividade dos investimentos.

As principais oportunidades de negocios apresentados pelo TPMP estédo
concentradas nos projetos promovidos pelo setor publico nas areas de: energia,
transportes, telecomunicacbes e meio ambiente. Os projetos foram selecionados,
tendo como referéncia, por um lado, a sua necessidade face ao desenvolvimento e,
por outro, sua oportunidade como investimento. A pesquisa € complementada pela
demanda efetiva de infra-estrutura que € um indicador firme de viabilidade para o
investidor.

Dessa forma é possivel identificar, num primeiro momento, as vantagens
de apoio logistico e de alocagdo que a rede urbana e, especificamente, cada cidade
apresenta para investimentos na regido. Nas cidades se encontram os fatores
complementares, mas fundamentais, aos investimentos diretos em projetos: posicao
estratégica no territorio, face ao empreendimento, disponibilidade de méao-de-obra,
condicbes de conforto para moradia de dirigentes e funcionarios, recursos
educacionais e de saude.

Merecem atencao especial os mapas digitalizados do TPMP montados
para oferecer uma viséo integrada das oportunidades de investimento, possibilitando
analises técnicas, econdmicas e mercadolbégicas dos projetos selecionados. Eles
funcionam como matrizes de apoio a decisdo, onde as informacdes, de natureza
diversa, aparecem integradas na variavel especifica do mapa — o espacgo fisico.
Fazem parte desse segmento um mapa sintese com a infra-estrutura de vias
regionais, a rede de cidades por tamanho e 0s investimentos correspondentes aos

projetos abordados pelo TPMP. Ha também mapas apresentando os investimentos
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previstos, por area especifica de infra-estrutura e para os investimentos de natureza
privada.

A ADTP programou uma reviséo periodica do TPMP, visando atualizar e
ampliar a apresentacdo das oportunidades de investimentos. O objetivo era
acompanhar a evolucdo das condi¢Bes politico-econdmico do Brasil, as condi¢bes
da regido Tieté-Parana e do mercado em geral.

Enfim em relacdo as oportunidades ndo ha um projeto propriamente dito,
mas apenas sdo elencadas as atividades econOmicas desse setor na regido as

guais nao sao devidamente discutidas no estudo.
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5 ANALISE DOS PLANOS E PROJETOS

A anadlise do Projeto Calha, Plano de Fomento e Master Plan constitui a
principal meta deste trabalho, uma vez que tais iniciativas representam a base para
o desenvolvimento regional relacionado a Hidrovia Tieté-Parana. Procurou-se,
portanto, através de leitura minuciosa dos proprios planos, selecionar seus principais
pressupostos, metas prioritarias e atores envolvidos para se chegar aos seus

resultados e, entdo, condensar tais informagdes em uma tabela/resumo.

5.1 Metodologia da pesquisa

A pesquisa realizada neste estudo buscou informagOes sobre o tema
através do estudo dos planos. Realizou-se a coleta de dados para o entendimento
das modalidades de transportes na histéria do desenvolvimento regional/nacional,
observando graficos e tabelas que trazem a evolugdo da movimentacdo de cargas,
percebendo e conhecendo com mais profundidade as relacfes nelas estabelecidas.

Buscou-se identificar politicas publicas que pudessem implicar em
interferéncias diretas nas condigbes econdmicas, sociais ou fisico-territoriais da
regido ou relacdes especificas com os objetivos do projeto. Também, com dados
fornecidos diretamente pela Secretaria de Transportes do Estado de S&o Paulo,
procurou-se verificar a real situacdo no que se refere a construcdo de terminais
intermodais de mercadorias, bem como a movimentacdo de cargas, conforme metas
previstas nos planos.

E, para complementar a andlise, utilizou-se informacfes obtidas por
entrevistas, junto a autoridades do DH — Departamento Hidroviario de Sao Paulo,
conhecedoras do assunto e que estdo diretamente ligadas a esses projetos e

planos.

5.2 Andlise do Projeto Calha (CITP, 1994)

Com o objetivo de dar ciéncia e oferecer alternativas para o desenvolvimento
a partir das oportunidades geradas pela hidrovia Tieté-Parana que alcanca oitenta e
seis municipios, de acordo com o Presidente do Consorcio Intermunicipal Tieté-

Parana - CITP, o Projeto Calha deveria caminhar sempre no sentido de se
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transformar em um instrumento cada vez mais Util aos municipios. Tratava-se de um
esforco para a integracdo regional, que resgataria para os rios Tieté e Parand, o
papel de via de penetracdo e integracdo do territorio, cujos estudos ndo tiveram
continuidade e as propostas, pelo que se depreende da andlise, em sua maioria ndo
foram alcancgadas.

O plano apresenta-se como altamente abrangente, com o tdpico
“diretrizes gerais” (CITP, p. 7), para todas as quatro sub-regides da area abrangida,
sem uma definicho de como colocé-las em pratica. Em um de seus trechos
encontramos a frase “tem-se a pretensdo sim, de interferir, direcionando o
desenvolvimento da regido para que esta cumpra os objetivos programéticos do
projeto”. Mas em nenhuma outra parte do plano sdo reconhecidas quais as
interferéncias pretendidas.

Pode-se inferir que o projeto é apenas um elenco dos problemas que
cada sub-regido apresenta, mas 0os mesmos néo séo enfrentados pelo projeto, pois,
nao propde solucdes para tais problemas.

Outra questao interessante € a forma como os municipios sdo aglutinados
em sua respectiva sub-regido. Alguns municipios foram incluidos no projeto, sem ser
lindeiros (margeiam os rios), sob a justificativa de exercerem influéncia na
macrorregido, ou seja, polarizadores. Bauru é um deles, incluido na sub-regido
denominada modernizacdo. E, Bauru, nunca necessitou da hidrovia para se
desenvolver. A ferrovia (Noroeste do Brasil) sim, foi o modal que influenciou o
municipio, inclusive, na elevacdo do mesmo a comarca. Piracicaba €, também, um
outro bom exemplo, por néo ser lindeiro, e incluido no plano, acreditando-se na
viabilidade de estender a hidrovia até este municipio com a construcdo da barragem
de Santa Maria da Serra.

Necessario, ainda, saber que no Projeto foi encontrado a frase:
“reconhece-se que um plano é um instrumento riquissimo, contudo, ndo € o objetivo
do processo de planejamento, mas somente um meio para se elencar metas e
objetivos”, e, esta merece consideracdes, pois através dela pode-se chegar a
conclusao que o projeto nao fora formulado para ser executado e sim tdo somente
para se fixar metas e objetivos. Aqui, lembramos Szmrecsanyi (1979): “Saber
planejar € uma condicdo essencial para implantacdo de novas estruturas
econdmicas e sociais”. (SZMRECSANY1,1979, p.15)
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O Projeto Calha, apresenta, também, com o termo diretrizes gerais, 0s
problemas que cada sub-regido deveria enfrentar. Apenas para exemplificar na sub-
regido 1 denominada integracdo a primeira diretriz geral € “incentivar polos
industriais e agribusiness”. Mas ndo hé indicios de quem vir4 o incentivo, como ele
sera feito e caso nao seja realizado, de quem seria a responsabilidade. Dessa forma
0 projeto caiu no vazio, porque ndo houve um responséavel pelo cumprimento das
metas e objetivos.

Os técnicos do CITP acreditavam que o uso da hidrovia integraria e
desenvolveria a regido. Assim, houve um aumento da quantidade de produtos
transportados pela hidrovia, conforme tabela abaixo, mas, se verifica que a maioria
dos produtos sdo agricolas, sobretudo a soja e o farelo de soja, faltando a
diversificacdo dos mesmos para uma integragdo e desenvolvimento amplo, pois, 0
préprio plano reconhece a diversidade existente entre os 86 municipios da regido

propondo diretrizes diferentes para cada sub-regido.

O QUADRO/RESUMO, a seguir, permite observar quais eram as

principais propostas do Projeto Calha e os seus resultados.
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QUADRO 5 - PROJETO CALHA

PROPOSICOES ACOES ENTRAVES RESULTADOS
GERAIS
Uma nova divisédo -criacao de conselhos regionais; - Diferencgas partidarias e custos com viagens | As mudangas no cenario regional conforme
do Estado; -comités de gestao. dos prefeitos para as reunioes; pressupostos que deveriam ter como base, medidas

- Nao houve continuidade dos estudos;

- Risco de redefinicdo das regides
administrativas do Estado de Sao Paulo;

- Falta de um coordenador-responséavel pela
execucao do projeto;

- Dificuldade de envolvimento dos atores locais;
- Resquicios de organizacao estatica e
controlavel;

- Plano com pouca flexibilidade;

- Dificuldade em promover a cultura da
cooperacao e empreendorismo coletivo.

de planejamento para 0 aproveitamento das
capacidades locais, unindo as politicas regionais em
relagdo a politica econémica nacional, ndo foram
alcancadas. A pratica mecanicista ndo permitiu o
respeito as realidades locais e ndo houve a
continu