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RESUMO

O proposito desta dissertacdo € a analise das inter-relacdes entre estruturas globais
e locais de governanca do Terminal Hidroviario de Interior - THI de Porto Murtinho. O
terminal foi concedido ao Consoércio Portuario de Murtinho — COMPORT, e operado pela
Agéncia Portuaria de Porto Murtinho — APPM, por meio de licitacdo publica; regida por
contrato com vigéncia de 25 anos e prorrogavel por igual periodo, realizada em junho de
2001, objetivando a prestagdo dos servicos minimos de recep¢do, desembarque,
armazenagem, movimentacdo interna e embarque de carga. Trata-se de uma relacdo mista
publico-privada baseada no modelo Landlord port. O terminal é regulado pela Agéncia
Nacional de Transporte Aquaviario — ANTAQ, na esfera Federal, e pela Secretaria de Estado
e Infra-estrutura e Habitacdo — SEINFRA, no &mbito Estadual. Estéa localizado no municipio
de Porto Murtinho; abrange a area da Hidrovia do Rio Paraguai e Parana, na fronteira do
Brasil com o Paraguai, cuja extensdo é de 3.442 Km, entre as cidades de Céaceres, no Mato
Grosso, até Nueva Palmira, no Uruguai. Destacam-se como principais cargas movimentadas
para a exportacdao acgucar, soja em grdo, soja peletizada (esmagada), milho e farelo de soja;
para a importacdo registra-se madeira, trigo, arroz, cimento. A supracitada analise considera a
interacdo entre estruturas globais e locais de governanca e a funcdo da localizagdo geografica
de fronteira, por meio da metodologia da geografia econdmica, tendo como principais
referencias as abordagens da Nova Economia Institucional (NEI): Teoria dos Custos de
Transacdo e Complementaridades do Arranjo Institucional e do Ambiente, e a geografia
econdmica, com as abordagens territoriais. A NEI forneceu o suporte tedrico para a
implementacdo do Programa de Descentralizacdo Portuaria Global e Nacional a partir da
década de 1990. Diante disso, seus resultados indicam que as formas organizacionais que
normatizam o Terminal, realcam a dicotomia entre poder e eficiéncia na explicacdo dos seus
arranjos institucionais, constituindo-se, assim, em um porto na fronteira e nao da fronteira.

PALAVRAS-CHAVE: Terminal Hidroviario, Agronegocios, Estrutura de Governanca e
Fronteira.
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INTRODUCAO

Em relacdo a dindmica territorial, os estudos sobre a fronteira Brasil-Paraguai sdo
escassos; dessa forma, esta dissertacdo propOe identificar e analisar a relacdo espacial
existente entre a estrutura de governanga e o arranjo institucional do Terminal Hidroviario de
Interior, de Porto Murtinho — THI de Porto Murtinho, por se tratar de uma instituicdo do

Agronegdcio, instalada em um territorio fronteirigo.

A discussdo sobre o tema Fronteira tem crescido na Gltima década, e os focos em
evidéncia sdo o desenvolvimento e a integracdo, haja vista a nitida dicotomia entre os paises
desenvolvidos e aqueles que ainda ndo se desenvolveram. Assim, os beneficios do aumento
dos fluxos de trocas foram concentrados para 0s primeiros, mas o processo de producéo e de
consumo tem sido disseminado e padronizado para todo o “resto do mundo”. Dessa forma, o
gue parece ocorrer € o surgimento de uma nova espécie de fronteira, ndo mais politica, com
marcos bem definidos, mas uma fronteira virtual, possibilitando que um reduzido grupo de
atores globais usufruam dos beneficios, de cujos méritos os paises da América Latina, bem

como outros da periferia ndo se beneficiam.

Nesse sentido, esta dissertacdo tem a pretensdo de identificar o arranjo institucional no
qual o Terminal Hidroviario de Interior, de Porto Murtinho esta inserido, porto localizado em
um territorio fronteirico, determinar sua estrutura de governanca. Para tanto, sera necessario:
conhecer o Ambiente Institucional do qual o THI de Porto Murtinho faz parte, bem como o

arranjo institucional do mesmo THI;

- pesquisar as formas e a intensidade de relacBes entre o Terminal portuario e o

Agronegocio, no espaco fronteirico no qual o THI de Porto Murtinho esta inserido,



- estudar as formas e a intensidade de relacdes entre o Agronegocio e o Terminal

portuério nos espagos mundiais e, por Gltimo,
- analisar a funcéo do territdrio de fronteira na implantacéo e operacéo do Terminal.

O pressuposto, para a analise da funcdo da localizagdo em um territorio fronteirico, foi
embasado em Oliveira (2003) e Machado (2000), que constataram que o capital tem um
comportamento diferenciado em um espago binacional. A énfase na inclusdo do elemento
territorial é defendida por Mendez (1997) e Maillat (2002), que serdo um dos suportes
tedricos dessa pesquisa; para eles, o territdrio é um agente ativo e ndo pode ser considerado

elemento passivo, como sempre foi tratado nas analises da economia neoclassica.

A é&rea de abrangéncia do Terminal Hidroviario de Interior, de Porto Murtinho — THI
de Porto Murtinho foi escolhida por tratar-se de fronteira internacional e de um possivel
elemento estratégico para 0 escoamento e importacdo de produtos agricolas da regido e, ainda,
por estar inserida no sistema de transporte aquaviario, que tem sido foco de atengdo nos
programas de reestruturacdo mundial, em busca da eficiéncia econémica. Para tanto, a anélise
considera dois aspectos imprescindiveis: a interacdo entre estruturas globais e locais de
governanca e a funcdo da localizacdo geografica de fronteira, por meio da metodologia da
geografia econdmica, tendo como principal referéncia as abordagens da Nova Economia
Institucional: Teoria dos Custos de Transacdo — TCT e Complementaridades do Arranjo

Institucional e do Ambiente e a geografia econdmica com as abordagens territoriais.

A Nova Economia Institucional forneceu o suporte tedérico para a implementacdo do
Programa de Descentralizacdo Portuaria Global e Nacional a partir da década de 1990. As
reformas portuarias, que provocaram profundas alteracbes e modificagdes nos arranjos
institucionais das operadoras portudrias mundiais, tinham como finalidade: atenuar os custos

de transacBes, tornar o movimento de mercadorias mais eficientes nos paises em



desenvolvimento e criar uma estrutura de governanga favoravel para os investimentos

privados.

A temaética da governanca foi contemplada nas reformas de segunda geracdo das
politicas de ajustamento estrutural do Banco Mundial, implementadas a partir da década de
oitenta, pelo consenso de que era preciso mais que recursos para atender a necessidade do
desenvolvimento da eficiéncia econémica mundial. A Lei de Modernizacdo Portuéria, que

provocou profundas mudangas no ambiente institucional portuario, foi fruto dessa reforma.

Os procedimentos basicos para a execu¢do desta pesquisa foram divididos em trés

etapas:
- levantamento da bibliografia e referencial tedrico, coleta dos dados secundarios;
- coleta dos dados primarios;
- revisdo bibliografica e, por Gltimo,
- tabulacdo e anéalise dos dados interpretados a luz dos referenciais tedricos estudados.

O levantamento da bibliografia sobre os temas “fronteiras e Agronegocio” foi
realizado na etapa inicial e forneceu subsidios para a realizacdo da delimitacdo do tema e para
a revisdo bibliografica. Dessa forma, cabe ressaltar que este levantamento iniciou-se a partir
do grupo de pesquisa - Espaco de Fronteira - que teve sua formacdo anterior ao inicio das
aulas do PPAGRO - Programa de Pds-Graduacdo do Agronegdcio. O objetivo do referido
grupo de pesquisa, concretizado a partir de agosto de 2002, € de estudar as realidades e as
dindmicas dos municipios de fronteiras internacionais do estado de Mato Grosso do Sul com
0s paises do Paraguai e Bolivia. O grupo, coordenado pelo Sr. Professor Dr. Tito Carlos de
Oliveira Machado — professor na UFMS - foi constituido pelas professoras na UNAES -
Faculdade de Campo Grande: Dirce Sisuko Soken e Zaida de Andrade Lopes Godoy -

académicos da UFMS e UNAES.



Deflagrou-se consequentemente, uma serie de estudos e levantamentos, que
foram disseminados para os integrantes do grupo de pesquisa, por meio de seminarios,
debates e discussGes. Nessa etapa, realizour-se: a coleta de dados secundarios da pesquisa, 0
levantamento das principais referéncias e bibliografias sobre o tema, artigos, dissertagdes e
teses, acessando-se os sites de Instituicdes académicas, e outras. Instituicbes nacionais e
internacionais de banco de dados também foram pesquisadas, buscando publica¢Ges, manuais
e relatdrios, tais como: Banco de dados do Paraguai - ACOM/PY; Instituto Brasileiro de
Geografia (IBGE); Fundacdo Getulio Vargas (FGV) entre outros que pudessem oferecer

subsidios a pesquisa.

Face a amplitude do tema “Agronegdcio na Fronteira”, foi definida, com o
orientador, a delimitacdo da pesquisa, que ficou restrita a rea de abrangéncia do Terminal
Hidroviario de Interior, de Porto Murtinho. Este THI foi escolhido por se tratar de um porto

essencialmente de Agronegdcio e por estar instalado em um territério fronteirico.

No intuito de se atender aos objetivos da pesquisa, foram centrados o0s
levantamentos de dados secundarios, em pesquisas na internet, buscando-se informacdes
sobre a Reforma Portuaria nos sites do Banco Mundial — GBM e seus Manuais. Foram
acessadas todas as publicaces concernentes a reforma portuéria: Port Reform Toolkit - GBM
e alguns estudos de logistica do Agronegocio, disponiveis; site de empresas: Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT) em liquidacdo; Ministério dos
Transportes (MT); Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario —~ANTAQ; Departamento
Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DENIT); Secretaria de Infra-Estrutura de MS
(SEINFRA/MS); Agéncia Nacional de Aguas (ANA); Atentou-se, sobremaneira, a pesquisas
na internet e a periddicos a respeito da concessdo do Terminal Hidroviario, de Porto

Murtinho.



O problema de pesquisa consistia em fundamentar e responder com argumentos

reais, 0s questionamentos:

Qual a relacdo que o porto, THI de Porto Murtinho, possui com o Agronegécio de
Mato Grosso do Sul? Qual seu arranjo institucional? Qual a sua relagdo com o territorio

fronteirico?

Para discutir essas questdes, este estudo foi estruturado: em trés capitulos e em uma

concluséo geral.

- No primeiro capitulo, elucida-se como as instituicbes que regulam o jogo
econdmico influenciam o modo de producdo mundial, atendendo as respectivas estratégias
de Desenvolvimento e seus embasamentos tedricos: a Nova Economia Institucional — NEI e
suas principais abordagens: Complementaridades do Arranjo Institucional e a Teoria do Custo
de Transacdo - TCT; a estratégia de reducdo de custos da logistica de transporte do

Agronegdécio mundial: motivo das reformas de descentralizacdo e reforma portuéria no Brasil.

- O segundo capitulo, preocupa-se em apresentar o Terminal Hidroviario de Porto
Murtinho — THI - de Porto Murtinho, enfocando aspectos especificos e técnicos;
identificando suas condicBGes atuais por meio de uma perspectiva histérica e espacial;
analisando os aspectos polémicos da privatizacdo do porto, ocorréncia essa que ainda esta
sendo objeto de investigacdo por parte do Ministério Publico; e, por fim, preocupando-se

ainda, com a questdo do meio ambiente.

- No terceiro capitulo, dispde-se sobre o relacionamento entre os paises vizinhos -
fluxos de mercadorias, principais cargas movimentadas na zona de producdo do Agronegécio
da regido e a sua posicdo geografica de fronteira, favorecendo o contato, as interacdes e trocas

reciprocas.



- Por dltimo, apresenta-se um questionamento a respeito da falta de politicas
integracionistas e de estratégias territoriais em termos econdmicos para 0 crescimento
dessa regido. Dinamiza-se ainda, 0 processo de aprendizagem coletiva e o desenvolvimento

de recursos especificos desse territdrio fronteirico.



METODO

O estudo realizado para identificar a relacdo que o Terminal Hidroviario de Porto
Murtinho possui com o Agronegocio de Mato Grosso do Sul, seu arranjo institucional e sua
relacdo com o territorio fronteirico, foi o de observacdo empirica exploratéria, com base no

método de pesquisa de estudo de caso.

Para o levantamento de dados para a pesquisa fundamentou-se nos aspectos
qualitativos e quantitativos, contudo, as analises foram predominantemente qualitativas. A
opcao da estratégia de observacdo exploratoria, utilizando-se procedimentos empiricos e
tedricos, visou identificar a realidade, contribuindo para o entendimento do tema além do

Senso comum.

Os principais procedimentos metodologicos adotados para as coletas de dados e
informacdes necessarias para as reflexdes sobre o tema estudado, foram alicercados em
analise documental, utilizando o Contrato de Concessdao e o Edital de Licitagdo para a
implantacéo e exploracdo do Terminal Hidroviario de Porto Murtinho; valorizou-se inclusive
entrevistas com os agentes — operadores portuarios; Administradores do Terminal, publicos e

privados, e ainda técnicos das agéncias reguladoras.

Na etapa inicial do estudo preocupou-se em definir e demarcar o tema, ou seja: a area
de abrangéncia do Terminal; instrumento de logistica de transporte do Agronegdcio; situacdo

geografica em um espaco de fronteira.

A coleta de dados primarios, que constituiu a etapa intermediaria dos procedimentos
de pesquisa, concretizou-se mediante a aplicacdo dos questionarios e entrevistas in lécu, aos
operadores portuérios privados: ODFJELL (Ladario — MS), APPM — Agéncia Portuaria de
Porto Murtinho (Terminal Hidroviario de Interior de Porto Murtinho); técnicos das

Autoridades Portuarias: AHIPAR — Administracdo da Hidrovia do Rio Paraguai, CODESP -



Companhia Docas do Estado de S&o Paulo em Ladario/Corumba — MS, Agencia Estadual de
Regulacao de Servigos Publicos de Mato Grosso do Sul - AGEPAN em Campo Grande — MS.
Foram realizadas visitas aos estaleiros da APPM, no municipio de Corumbé, soma-se ainda,
participacfes em Audiéncia Publica e em reunido promovida pela ANTAQ, com 0s

operadores portuarios locais.

As entrevistas realizadas nas dependéncias da APPM - administrada pelo Sr. Eng°
Michel Chaim, que delegou ao gerente administrativo do terminal - Sr. Carlos Silva, a
responsabilidade de responder os quesitos do questionario que contemplavam a seis grupos de
informacdes: A - Acessos e administragdo do terminal; B - Fluxo ( a capacidade do porto e
de armazenagem, carga/descarga, as principais cargas movimentadas — origem/destino,
necessidade de agendamento para embarque); C - infra-estrutura do terminal (instalacdes,
equipamentos, estocagem, e projetos de instalagdo para 2005 e posteriormente); D -
principais facilidades e dificuldades (questBes relacionadas a fronteira entre outras); E -

Mao-de-obra, e F - InovacGes tecnoldgicas.

Para identificar o mercado potencial do terminal e sua importancia junto aos
empresarios do Agronegdcio local, necessario se fez a realizagdo de entrevistas. A primeira
foi feita com o Sr. Carlos Ronaldo Davalo, da Granos Corretora, no ituito de se saber sobre a
viabilidade da utilizacdo do terminal pelas grandes empresas que atuam na regido.
Posteriormente, foram realizadas entrevistas durante a reunido promovida pela COOAGRI, no
dia 24 de fevereiro de 2005, em Sidrolandia, com os empresarios do Agronegocio de Mato

Grosso do Sul, e com os diretores e gerentes da COOAGRI.

Apos a coleta de dados, foram realizadas as respectivas analises, mediante o que foi
possivel identificar o arcabougo do arranjo institucional ao qual o Terminal Hidroviario de
Interior, de Porto Murtinho, esté inserido, bem como a influéncia da relacdo territorial com a

fronteira.



PORTO, ECONOMIA INSTITUCIONAL E TERRITORIOS
FRONTEIRICOS: ASPECTOS METODOLOGICOS

O proposito deste capitulo é apresentar os aspectos metodolégicos utilizados para a
interpretacdo das inter-relacdes econémicas e espaciais do Terminal Hidroviario de Interior,

de Porto Murtinho.

Neste momento, o caso especifico do Terminal ndo serd abordado, pois se percebe a
necessidade de primeiramente se tragar um quadro geral; descrever como as institui¢des, que
regulam o jogo econdmico, influenciam a operacdo de um sistema econdmico, a partir de
objetivos setoriais pré-definidos. Portanto o primeiro passo consiste na apresentacdo dos
motivos das reformas de descentraliza¢do portuaria, ocorridas no Brasil e no mundo datado da
década de 1990, atendendo a estratégia da reducdo de custo da logistica de transporte do

Agroneg6cio mundial.

O segundo passo é a apresentacdo da teoria que deu a sustentacdo para a reforma
portudria a Nova Economia Institucional (NEI), e suas principais abordagens:
Complementaridades do Arranjo Institucional e do ambiente; e a Teoria do Custos de
Transagdes (TCT). Nesse contexto, apresentam-se o Banco Mundial e suas interferéncias,

principalmente no Programa de Descentralizagdo Portuéria Global e Nacional.

O terceiro tépico do primeiro capitulo versa sobre as estratégias espaciais das
empresas portudrias; identifica a influéncia externa e interna no mercado, atrelada & nova
visdo da relagdo internacional do trabalho. Em virtude da localizagdo do Terminal

Hidroviario, de Porto Murtinho, situado em uma area de fronteira, a exposicdo sera finalizada
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com a definicdo de fronteira e a sua evolucdo de limite territorial para espago de

integracao.

1.1 Agronegocio e Logistica

A génese e a evolucdo do Agronegocio estudado pelos pesquisadores de Harvard, tais
como Davis & Goldberg (1957), questionam a eficacia da analise tradicional, que divide a
producdo da economia em trés setores, quais sejam: primario, secundario e terciario ou, em
agricultura, inddstria e servigcos. Os autores entendem que a magnitude do Agronegocio ndo
pode ficar restrito apenas a um setor, por se tratar de um compartimento complexo,
descentralizado, segmentado e multifacetado, o qual ¢ dificil de se visualizar, descrever ou
analisar, em termos concretos.

O setor agricola, entendido como tudo que esta relacionado a producdo vinda da
fazenda, n4o é capaz de contemplar o Agronegdcio®, pois envolve a producéo, quando fornece
insumos, e a agroindustria, quando transforma a matéria-prima e chega até o estagio de gestéo
tecnoldgica.

A revolucdo tecnoldgica causou impactos irreversiveis “dentro” e “fora” da fazenda.
As profundas modificacdes causadas na atividade agricola, tiveram seu processo iniciado no

final do século XIX e com reflexos profundos a partir da segunda metade do século XX. A

! Para maior esclarecer o conceito de Agronegécio utilizado nesta dissertacéo, reporta-se ao Batalha
(2001), que define Agronegdcio como a soma das operacdes de producdo e distribuicdo de suprimentos
agricolas, das operagdes de producdo nas unidades agricolas, do armazenamento, processamento e distribuigdo
dos produtos agricolas e itens produzidos a partir deles - NEVES (2003) utiliza 0 mesmo enfoque. E assim, o
método de andlise da cadeia produtiva foi abandonado, por contemplar a anélise a partir de apenas um produto
final, e o foco dessa dissertagdo estd em um elemento da logistica um terminal hidroviario, que ndo esta restrito a
escoamento de apenas um produto agricola, mas do conjunto de produtos agricolas da area de abrangéncia do
Terminal. Assim, o Terminal Hidroviario em questdo se constitui em uma atividade do Agronegdcio. O terminal
é utilizado pelas empresas de transformacgdo de produtos agricolas, que adquirem seus insumos de um conjunto
de agricultores situados no espaco de abrangéncia dessa hidrovia, e este elemento passa a ser um instrumento
que pode se tornar estratégico para aquisicdo de maior eficiéncia no escoamento de produtos agricolas do
conjunto dessa regido.
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auto-suficiéncia agricola anterior, em que a atividade era, na totalidade, desempenhada pelas
familias de produtores, desde a producdo, processamento, estocagem, até a distribuicdo, ou
seja, todo esse processo que era realizado “dentro das fazendas”, cede lugar para as
especializacbes nas operagdes “fora da fazenda”. Tais atividades passaram a ser
desenvolvidas sob o impeto do desenvolvimento tecnoldgico.

Davis e Goldberg (1957) efetuaram suas analises percebendo essas mudancas
estruturais nas formas de investimentos e, consequentemente, no gerenciamento desse setor.
Em termos de investimentos, verificaram que houve expansdo do passivo de longo prazo,
reflexo das aquisicbes em equipamentos, 0 que acarretou a crescente produtividade do
trabalho humano, fruto da revolucédo tecnoldgica interna, ou seja, “dentro” da fazenda, e com
reflexos nos outros setores externos.

Assim, a queda na utilizacdo do trabalho na producdo agricola, que cedeu lugar para
outras atividades agricolas desenvolvidas além das fronteiras da fazenda, tais como as
atividades de logisticas, trouxe a necessidade de novos métodos de anélise para entendimento
desse trabalho. A atividade do Agronegdcio envolve varios conjuntos de transagdes dentro de
um ambiente institucional, regulados por forgas internas e externas; dessa forma, utilizar-se-4,
como um dos suportes metodoldgicos desta dissertacdo, a nova economia institucional — NEI,
por incluir a andlise comportamental dos agentes e sua interferéncia na forma de organizacao
das atividades produtivas.

A atividade de logistica, importante elemento do Agronegécio, pode ser entendida
como 0 movimento de um produto que sai “das mados” de seu produtor até a chegada “as
maos” de seu consumidor final. Porém, este processo geralmente ndo é tdo simples, pois,
quando se trata de produtores situados em um determinado pais, e seus consumidores finais

encontram-se em outras diversas partes do mundo, e ainda, quando o0s produtos
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transacionados requerem cuidados especificos, esse processo pode adquirir extremas
complexidades.

O aumento da complexidade durante o processo tem relacdo direta com 0 aumento dos
custos nas transacgbes dos produtos. Em termos quantitativos, foram identificados elevados
custos em logistica no mundo, excedendo a um trilhdo de dolares, dos quais 39% estdo
relacionados ao servico de logistica de transporte de cargas em geral, Roberts (1999)2. O
grafico-1, a seguir, mostra a distribuicdo dos gastos do mundo em logistica e evidencia que 0
transporte de carga detém o maior percentual desse custo.

Grafico-1
Distribuicdo dos gastos mundiais no sistema de logistica
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Fonte: Dados retirados do slide PSD Professionals’ Férum

Roberts (1999) afirma que o percentual gasto em logistica, em relacdo ao
Produto Nacional Bruto, diminui quando o desenvolvimento econdmico e a competicdo se
tornam eficazes; na média, esses custos sdo da ordem de 30% e, nas economias mais
eficientes reduzem para 9,5%. O mesmo autor divide sua analise em duas partes:
- 0s altos custos para os Low Service, tais como agricultura, mineracao e industria;
- e 0S custos mais baixos para os Service High, ou seja, para 0S Servigos e

informaticas.

2 “SUPPY CHAIN MANAGEMENT: NEW DIRECTIONS FOR DEVELOPIN ECONOMIES” PSD
Professionals’ Forum By Dr. Paul O. Roberts. SAIC site acessado em  14/06/2004
www.worldbank.org/transport/ports/trf_docs/new_dir.pdf
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No grafico 2, a participacdo da Logistica no PNB por setores, mostra a evolucao da
participacdo da logistica no PNB a medida que se altera o produto transacionado. O que o
grafico evidencia é o alto custo de logistica relacionada aos produtos da agricultura e da
mineracdo, tendo Argentina, Brasil e Kenia nos niveis mais elevados de custos, sem no
entanto, considerar que a agricultura ndo esta posta em termos de Agronegdcio. Os produtos
do Agronegdcio sdo bem mais amplos que os da agricultura, como afirmado anteriormente.

Gréfico - 2

A participacgado da logistica no PNB por setores
Logistica

Custo/PNB
A

Pol6nia
Argentina

Roménia
Beigi
Kenia Belarus

Ucram Australia

Canada Japdo

Cingapura
N

Agricultura Mineragdo  Industria Servigo Comunicacao
Fonte: “SUPPY CHAIN MANAGEMENT: NEW DIRECTIONS FOR DEVELOPIN ECONOMIES”
PSD Professionals’ Forum By Dr. Paul O. Roberts. SAIC.

»
»

Na conclusédo de Roberts (1999), no total dos custos, os produtores gastam 30% em
custos logisticos, distribuidos de forma desigual entre as localidades e setores econémicos. Na
mesma linha de percepcdo, Schware, Robert and Paul Kimberley (1995); Castro (1993)°
apresentam em seus relatérios os impactos do custo de logistica nas firmas e suas
consequéncias na economia mundial, buscando evidenciar a necessidade da reducdo desses

custos, por meio da adog¢do de métodos que produzam maior eficiéncia econdmica, ou

% Essas informac@es foram retirados dos relatdrios disponiveis no site do Banco Mundial sob o Tema: “Trade
and Transport Facilitation and Logistics.” Endereco eletrdnico:
http://www.worldbank.org/html/fpd/transport/ports/tr_facil.htm acessado em 15/12/2004.
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reduzam os custos de transacGes, por entenderem que a redugdo desses custos deve ser
interesse, tanto dos compradores quanto dos vendedores.

A partir desses diagndsticos, os profissionais do Banco Mundial tém propostos, em
seus estudos, diversas formas de tornar o sistema de fluxos de trocas mais eficientes; dentre
elas, e evidencia-se como impacto direto ao Agronegdcio, a desregulamentacdo das indudstrias
dos transportes a qual teve inicio a partir dos anos de 1980.

A desregulamentacdo ou a descentralizacdo portuaria é produto dessa estratégia, e teve
como principal justificativa a forte correlagdo positiva entre o nivel de competitividade da
producdo e o nivel de eficiéncia do sistema logistico, acarretando a privatizacdo dos servicos

portuérios e a reestruturacdo das Administracdes Portuérias.

1.2 A Nova Economia Institucional e a Descentralizacdo dos Portos
Brasileiros

1.2.1 A Nova Economia Institucional

A Nova Economia Institucional (NEI) é uma teoria ainda em evolucdo. Registra-se seu
inicio a partir de Coase (1937) e atualmente € referéncia para a explicacdo do processo de
escolha da forma organizacional. Os conceitos relevantes, advindos dessa teoria, sao aqueles
dos Custos de Transacdo - Teoria dos Custos de Transacdo (TCT) e do Ambiente Institucional
e Instituicdes de Governanca. Porém, em consonancia com o que afirma Furquim (1996) - o
desenvolvimento das duas principais correntes: Ambiente Institucional e Instituicbes de
Governanga, ainda depende de um tratamento mais unificado; ambas sdo complementares,
mas as inter-relagdes entre elas devem ser melhor exploradas, servindo-se de um instrumental

comum.
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Furquim, além da NEI, utilizou em sua Tese* o método de anélise de cadeia
produtiva e, a partir do produto final, discutiu a estratégia organizacional da atividade
produtiva, em suas diversas etapas, para chegar a elaboracdo do produto final. Neste trabalho,
no entanto, ndo serd usado o método de analise de cadeia produtiva®, visto 0 mesmo no
atender a especificidades dos produtos que circulam no Terminal hidroviario. Cabe salientar
que o Terminal é uma atividade de Agronegdcio de prestacao de servicos a outros agentes do
setor do Agronegocio. Assim, os métodos de analise, que envolvem transacdo e ambiente
institucional da corrente da Nova Economia Institucional - NEI atendem, com mais precisao,
aos propadsitos dessa pesquisa. O método de Territorializacdo, de Maillat (2002), sera utilizado
como suporte, por se entender que responde aos questionamentos das interacdes entre o
Terminal hidroviario e o espago territorial em que ele esta inserido.

A corrente da Teoria dos Custos de Transacdo — TCT é uma analise em nivel micro
analitico, baseada nos fundamentos dos principios da teoria neocléssica; seu avango ocorreu

na introducdo de dois elementos: Racionalidade Limitada e Comportamento Oportunistas dos

* Tese para obtencdo de titulo de doutor, apresentada FEA-USP Integracdo Vertical e Barganha, 1996

> As principais vertentes metodoldgicas para o estudo do Agronegécio sdo os método Commaodity System
Approach — CSA; a analise acontece a partir de um corte vertical na economia, que tem, como ponto de partida
e principal delimitador do espaco analitico, uma matéria-prima agricola especifica; tem como fundamentacao
tedrica a teoria de produgdo neo-classica; assim cresente poder do consumidor, como elemento coordenador do
sistema de produgdo e de distribuicdo de alimentos, o enfoque é em estratégias corporativas; A anélise de
filieres produto da escola francesa de organizacdo industrial, considera como objeto de anélise seqiiéncia de
operagBes que inicia da industrializacdo dos o insumos até a distribui¢do dos alimentos. A Filiere focaliza
aspectos de hierarquizacdo e poder de mercado enforque para politicas publicas. O modelo de Filiére ndo é
exatamente o de Cadeia de Producdo Agroindistria - CPA : definida a partir da identificacdo de determinado
produto final, encadeando de jusante a montante, as operagdes técnicas, comerciais e logisticas, necessarios a sua
producdo; O Complexo Agroindustrial: O ponto de partida determinada matéria prima de base — a arquitetura
deste complexo agricola seria ditada pela “explosdo” da matéria prima principal que a originou, segundo 0s
diferentes processos industriais e comerciais que ela pode sofrer até se transformar em diferentes produtos finais.
Assim a formagdo de um complexo agricola exige a participacdo de um conjunto de cadeias de producéo, cada
uma delas associadas a um produto ou familia de produtos; Sistema Agroindustrial - SAl conjunto de
atividades que concorrem para a produgdo de produtos agricolas industriais, desde a producdo dos insumos, tais
como sementes, adubos, maquinas agricolas, entre outros do género, até a chegada do produto final ao
consumidor. Ele ndo esta associado a nenhuma matéria prima ou produto final especifico e o conceito de Cluster
(HADDAD, 1999) que constituem conjunto de industrias e instituigdes que tem ligagBes particularmente fortes
entre si, tanto horizontal quanto verticalmente, e, usualmente incluem empresas de producéo especializadas,
empresas fornecedoras, fornecedoras de servigos, institui¢des de pesquisas, institui¢des publicas e privadas de
suporte fundamental, analisando os insumos criticos, tendo como esséncia a criagdo de capacidades produtivas
especializadas dentro de regides, para a promogao de seu desenvolvimento econdmico-ambiental e social.
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Agentes. A associacdo desses dois elementos é o motivo principal das assimetrias de
informagdes entre as partes.

Na TCT, o contrato € a unidade bésica de analise e, devido as assimetrias, incertezas e
complexidades do ambiente, ele é sempre incompleto. Assim, essa teoria tenta explicar
relagcdes de contratos de longo prazo ou integragdo vertical, que acarretam custos a partes, 0
que antes n&o era considerado pelas antigas abordagens microeconomicas.

Outro elemento importante considerado pela TCT e que interessa particularmente a
esta dissertacdo é a sua aplicacdo nas areas de defesa da concorréncia e regulacdo de
monopolio, uma vez que nosso objeto de analise, o THI de Porto Murtinho, é um servico
publico delegado a iniciativa privada e regulado pela Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviario — ANTAQ.

Os monopdlios sdo diferenciados em: monopolio simplesmente e “monopdlios
naturais”. O primeiro é negativo, do ponto de vista da concorréncia e o Gltimo ndo admite
concorréncia, pois o custo de produzir com uma Unica empresa € menor do que produzir com
mais do que uma, devido as economias de escala. Essa situacdo € frequente nos setores de
infra-estruturas, que possuem grandes investimentos em ativos com elevado grau de
especificidade e que, geralmente, sdo delegados a atuacao do poder publico.

A principal contribuicdo da TCT, de interesse para este estudo, é o fornecimento do
instrumento de andlise: o Contrato. A inclusdo do elemento de especificidade do ativo é um
importante elemento de andlise nas relagfes contratuais de longo prazo e nos contratos de
concessdo. Além dessas contribuicdes Fiane (2002), cita a obtencdo de alguns resultados da
teoria, como as demonstragdes da inviabilidade para os investidores de ativos de longo prazo
de maturacdo, por concessdo que fosse renovada periodicamente por meio de leildo, como

havia sido proposto por varios pesquisadores da area.
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Dessa forma, a TCT traz relevantes elementos e argumentos para 0 nosso objeto de
analise pelo fato de o Terminal Hidroviario de Porto Murtinho ser um servigo publico
delegado, controlado por agéncia de regulacdo, por meio de contrato de concessdo de longo
prazo e que prevé investimentos de infra-estrutura com elevado grau de especificidade, além
das suas relagdes contratuais com seus clientes - empresarios do Agroneg6cio que atuam na
regiéo.

Cabe salientar que a implantacdo de um terminal portudrio privado requer a
constituicdo de fluxos continuos de mercadorias, necessarios para viabilizar o
empreendimento, que geralmente € de elevado montante e de alto nivel de especificidade de
ativos. Assim, os processos licitatorios prevéem a realizacdo de contratos de concessdo de
longo prazo, que contém a clausula do equilibrio econémico financeiro na fixagéo das tarifas
portudrias, entre outros. O intuito dessas medidas visa que os investidores tenham a
possibilidade de retorno do investimento no prazo estabelecido no contrato, constituindo um

monopolio na operagdo, na vigéncia do periodo determinado.

Dados esses privilégios ao ente privado, a concessdao requer a realizacdo de
fiscalizacdo e controle por parte de agentes reguladores publicos durante a vigéncia dos
contratos, para que as operacfes atendam também aos interesses publicos na execucdo de
servigos, de acordo com os padroes estabelecidos de: regularidade, eficiéncia, seguranga e

modicidade nos fretes e tarifacao.

A atividade produtiva é entendida por Zylberztajn (1995) como resultado de uma série
de trocas de bens e servicos especializados, que permitem a producdo de novos bens e
servicos e a organizacdo destas atividades complexas esta dentro de um ambiente
coordenador: a firma. Esta, vista dessa forma, é a mesma descrita por Coase (1937): um

complexo de contratos que estdo associados a custos de transagdes.
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Os custos decorrem principalmente devido a incompletude dos contratos, pois as
condigdes ambientais ndo podem ser antecipadas ex-ante e sempre ocorre a existéncia de
informacdes assimétricas. Desse modo, Zylberztajn (1995) diz que os varios tipos de arranjos
contratuais advém dos diferentes atributos das transacOes reguladas por estes contratos, tais
como: Contratos Classicos - caracterizados pela “contemporaneidade”, ajustes ocorrem
apenas e unicamente via mercado — mercados spot; Contratos Neoclassicos - aspectos de
flexibilidade dos contratos, desejo manifesto da manutencdo da relacdo contratual, por
exemplo, contrato guarda-chuva; Contrato Relacional - sua flexibilidade é a possibilidade de
renegociacdo, o contrato original deixa de servir de base, trocando-se o esfor¢o de desenhar
um contrato completo, pelo esforco de manter um sistema negocial continuado, exemplo: o

contrato guarda chuva e suas transacdes especificas

No esquema a seguir, elaborado por Zylberztajn (1995) para mostrar a interferéncia
dos atributos no arranjo contratual, foi disposto no eixo das ordenadas o numero de
frequéncia das transagdes e, na abscissa, 0 nivel de especificidade dos ativos, utilizando as
variaveis, especificidade dos ativos (k) e freqiiéncias das transacdes (f) e grau de incerteza
associado (i). No esquema, o (i) foi fixado para a analise, uma vez que reflete os diferentes

estados do ambiente os quais ndo estdo sob o controle dos agentes.

Figura—-1
Esquema do nivel de
especificidade dos ativos

Fregliéncia
\ k=0 0<k<§ k=8
MERCADO GOVERNANCA TRI-LATERAL GOVERNANCA TRI-
(Contrato Classico) (Contrato Neo-classico) LATERAL
(Contrato Neo-classico)
MERCADO GOVERNANCA TRI-LATERAL GOVERNANGCA UNIFICADO
(Contrato Cléassico) (Contrato Neo-cléssico) OU BILATERAL
(Contrato Neo-classico)
MERCADO GOVERNANCA TRI-LATERAL GOVERNANGCA UNIFICADO
(Contrato Classico) (Contrato Relacional) (Contrato Relacional)

Apud zylberztajn( 1995) Aumenta o nivel de especificidade dos ativos
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Assim, o0 estudo de caso do Terminal faz um link entre as correntes TCT e o
Ambiente Institucional da NEI, considerando a orientacdo da TCT em relacdo as transagdes
com ativos especificos e de alto grau de especificidade de investimentos, transacdes estas,
implementadas nas formas de: Governanca de Mercado; Mista (Bilateral, Trilateral) e
especificas, quando relacionadas aos clientes do Terminal. Porém, atenta-se a existéncia da
relacdo contratual unificada, por meio do Contrato de Concessdo, e em termos de regulacéo

econbmica.

Cabe ressaltar que a teoria recomenda que o0 governo regulamente a empresa
monopolista, de forma a estabelecer seu lucro no valor minimo para cobrir o custo de
oportunidade do investimento e a TCT sugere, segundo Fiane (2002), que concessdes ndo
devam ser pensadas como algo a substituir a regulagdo, uma vez que, embora a referida
regulacéo tenha problemas, a concesséo renovada periodicamente ndo é isenta de dificuldades
de natureza transacional.

Um dos pontos de apoio da NEI, segundo Furquim (1996) é o reconhecimento de que
a operagao e a eficiéncia de um sistema econdmico sdo limitadas pelo conjunto de
instituicOes que regulam o jogo econémico. A corrente de Ambiente Institucional teve, com as
pesquisas de North & Thomas (1973) a composic¢do do elemento de analise historica e, com
Willianson (1989), a complementaridade entre os diferentes niveis analiticos, de Ambiente
Institucional e Instituicdes de Governanca, que tratam em niveis analiticos distintos de um

mesmo objeto.

Para o autor, essa complementaridade entre os diferentes niveis é
devido & diferenciacdo das regras existentes em nivel macro e em nivel micro, o que

compdem as duas correntes da NEI — Ambiente Institucional e Instituicdes de Governanca.

Instituicbes de Governanga: Nome dado a corrente da Nova
Economia Institucional que trabalha no nivel de analise do
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Arranjo Institucional;... Ambiente Institucional: Conjunto de
macroinstituices - tais como legislacdo, definicdo de direitos
de propriedade e codigos de ética - que estabelecem as bases
para as interacdes entre os seres humanos. Também assume o
sentido do nome dado a corrente de pesquisa na Nova
Economia Institucional que trabalha neste nivel de anélise”
(FURQUIM, 1996 - 219).

O Arranjo Institucional que compde as Instituices de Governanca esta em nivel
micro. Para Willianson (1989), a forma como esta relacionado esse conjunto de institui¢oes -
firmas determinam a economia dos custos de transacdo - assim, o quadro institucional ocupa

posicdo determinante no resultado econémico.

A governanca definida pela AID ¢ dividida em: accountability, transparéncia, marco
regulatério e participacdo da sociedade. O primeiro esta relacionado a responsabilidade
publica; no segundo, a transparéncia é a forma como o agente publico toma as decisdes; o
marco regulatério sdo os critérios legais claramente definidos; os agentes publicos devem
sertir-se responsaveis pelos seus atos. Ele é a base para a accountability e para a transparéncia
- que tornam o sistema previsivel e estavel, que garante o cumprimento dos contratos e a
certeza do regime de propriedade da livre empresa. E, por ultimo, o controle publico, que
proporciona maior transparéncia ao sistema e garantia da legitimidade.

No esquema a seguir, elaborado por Coelho (2002) apresenta-se a governanca, de
forma resumida, dentro das reformas do GBM chamadas de segunda geracdo — Gestdo do

Setor Publico e Instituicdes, com destaque, no topo da hierarquia, 0 marco regulatério.
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Figura - 2
Tipificacdo do esquema de governanca

Marco Regulatério

Estabilidade

Garantia do regime de propriedade

Accountability (responsabilidade publica)

Transparéncia

N

Confianca do mercado <«———————participacéo da sociedade civil

Legitimidade

Fonte: Apud
COF1 HO (2002 Governanca

Para o caso desta dissertacdo, identificou-se um impacto no conjunto do arranjo
institucional do setor portuédrio, ap6s as mudancas da estratégia de desenvolvimento

implementadas a partir da década de 1990 em nivel internacional.

As reformas instituidas pelo Banco Mundial®, para o desenvolvimento, valorizam as

necessidades das empresas transnacionais e assim buscam criar o ambiente favoravel para

® Nos anos 50 e 60, do século XX, foi o periodo que se iniciou o ciclo das exportacdes do capital, podendo-
se dizer, o inicio da influéncia do Banco Mundial junto aos programas de desenvolvimento da periferia do
sistema. Nesse periodo, o setor de infra-estrutura foi o que mais obteve recursos financeiros do BIRD (Banco
Interamericano de Desenvolvimento), consumindo 61% e 64% do total dos recursos destinados ao financiamento
de projetos de desenvolvimento e para os de crescimento do setor industrial. O BIRD estava vinculado as
companhias financeiras de desenvolvimento (COELHO p.99, 2002).

O pressuposto para os defensores da neo-classica é que uma forte concorréncia proporciona um dinamismo
empresarial benéfico e que, devido ao protecionismo implantado pelo PSI, no longo prazo, ndo se desenvolveu
no Brasil. A conseqiiéncia para o Pais foi de perda de competéncia competitiva em relacdo ao resto do Mundo.

Em meados de 1981, todos os bancos internacionais cortaram suas linhas de créditos, atribuindo essa
decisdo ao alto nivel de desajustes nas economias emergentes. Para os especialistas do FMI, esses paises
precisavam realizar uma politica de ajustamento, pois estavam endividados e ineficientes, e 0s recursos a eles
destinados eram canalizados para obras superfaturadas de infra-estrutura que, aliada a incompeténcia dos
Governos, aumentavam ainda mais a divida. O que se pretendia era evidenciar que grande parte dos recursos era
desviada para a corrupgdo e incompeténcia administrativa. Esses foram os pressupostos utilizados pelo GBM
(Grupo do Banco Mundial) e pelo FMI (Fundo Monetario Internacional) para interferir e poder manter o
equilibrio e a estabilidade da hierarquia no interior do sistema de Estados; portanto, efetivamente continuar
exercendo o papel de controladores das relagdes centro-periferia.
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garantir a estabilidade dos negdcios nos paises periféricos. A conseqiiéncia dessa politica
pode ser vista através da mudanca significativa do ambiente institucional portuario no Brasil,
causada pela Lei n° 8.630/93 - Lei dos Portos, e seus respectivos regulamentos e normas
complementares. Essa Lei ficou conhecida como a “Lei de Modernizacdo Portuéria”, pelas

profundas mudancas acarretadas para o setor.

A partir das reformas no setor portuario mundial, ficou evidente a énfase nas
estratégias de descentralizacdo portuaria e a participacdo do setor publico para criar um
ambiente regulatério, cuja participacdo do setor publico é a de regulador, e ndo mais de
interventor no sistema.

Para explicar as mudancas advindas no interior das empresas, recorreu-se a corrente
que estuda o Ambiente Institucional e Instituicdes de Governanca, corrente essa desenvolvido
por Williamson (1989), que mostra que os ambientes interno e externo da empresa estao
expostos basicamente por dois niveis analiticos diferentes, mas que se relacionam e sdo
complementares. O desenvolvimento de um esquema em trés niveis de Relagdes seréd
apresentado na Figura 1 - Esquema de relagdes institucionais. O ambiente institucional é o
parametro de mudangas para o comportamento do arranjo institucional, apresentado como
governanca, ele a influencia e no esquema aparece indicado pela seta de linha cheia. A linha
tracejada mostra que o Ambiente Institucional também ¢é influenciado pela governanga, por
meio de Estratégias e também se relaciona com o individuo, influenciando o comportamento
apresentado pela seta de linha cheia e sendo influenciado, como indica a seta de linha

tracejada.
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Figura -3
Esquema de relagdes institucionais

AMBIENTE
INSTITUCIONAL

Parametros de
Mudanca Estratégia

\ 4

GOVERNANCA Preferéncia
Comportamento l Endo6genos
INDIVIDUO

Fonte: Apud Zylbersztajn, D. (1995, 162)

O esquema em trés niveis proposto por Williamson evidencia o ambiente institucional
no topo da hierarquia e o arranjo institucional que se desenvolve dentro dos limites impostos
pelo ambiente institucional e, apenas em segundo plano (linha pontilhada), a influéncia das
organizacOes, com o objetivo de modificar as regras do jogo. Assim, aceita-se a interferéncia
do nivel micro analitico na modificacdo do ambiente, embora o esquema privilegie o Gltimo.

Na interpretacdo de Zylberztajn (1995) o ambiente institucional € o locus dos
parametros de deslocamento do equilibrio que define os modos eficientes de governanca e é
definido pelo conjunto das regras politicas, socias e legais que estabelecem as bases para
producéo, troca e distribuicdo, e as proprias regras do jogo social. Porém, as organizagdes sdo
desenvolvidas no ambiente institucional, refletindo as estratégias dos atores que criam as
estruturas politicas, sociais, econdmicas, limitadas pelas regras institucionais, buscando
otimizar ou maximizar a sua funcéo objetivo. E ainda, as instituicdes tendem a apresentar
mudangas incrementais ao longo do tempo, sendo menos frequentes grandes mudangas de
curto prazo. Enfim, as instituicbes definem os limites das organizagdes, mas sdo da mesma

forma afetadas por elas.
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Furquim (1996) considera que a principal contribuicdo da corrente de Ambiente
Institucional tem sido o estabelecimento da relacdo entre instituicbes e desenvolvimento
econdmico, examinando o papel de alguns elementos institucionais, como a garantia de
direito de propriedade, sobre o resultado econémico global.

Essa corrente examina a especializagéo e a transacdo viabilizadas pelas instituigdes. O
papel das instituicdes estaria em conciliar a evolucdo dos custos, partindo do principio de que
a medida em que a especializagdo cresce, 0 custo de transagdo aumenta. Assim, quanto mais
complexo o processo de troca, maior a necessidade de instituicbes para viabilizar as
transagdes, impedindo a¢des oportunistas nesses tipos de transagdes. Sem a especializacdo, 0s
custos de transformacdo do produto seriam mais altos, considerando-se a falta da divisdo do
trabalho e as possibilidades de comércio.

Quanto ao individuo, Furquim (1996) interpreta que a NEI recorre a dois pressupostos
comportamentais de importancia fundamental aos resultados obtidos pela teoria. Individuos
sdo considerados racionais, porém de modos limitados e oportunistas, isto €, auto-interessados
com avidez. Ambos pressupostos constituem condi¢fes necessarias para a ocorréncia de
custos de transacdo; tanto o ambiente institucional quanto o arranjo institucional
apresentariam um efeito secundario sobre os individuos, (representados pelas linhas
pontilhadas). Para o autor, Individuos agem de acordo com suas conviccdes e preferéncias,
sendo essas, na tradi¢do do individualismo metodoldgico, dadas no plano individual.

A diferenca entre a linha de pesquisa liderada por North e Willianson, é que a primeira
tem, como objeto de analise, o efeito de diferentes instituicdes sobre o desempenho
econémico, enquanto que a liderada por Williamson, busca identificar como os diferentes
arranjos institucionais lidam diferentemente com os custos de transacdo, implicando niveis

distintos de eficiéncia (ZYLBERSZTAJ, 1995; FURQUIM, 1996).
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Existe uma crescente publicacdo baseada na organizacdo industrial, que busca dar
apoio a compreensdo das implicagdes da estrutura de mercado predominante em nivel da
indUstria de alimentos, e a forte presenca do Estado interferindo no sistema. Importantes
produtos do Agronegdcio séo transacionados nos mercados internacionais. A teoria considera
que o padrdo de governanca possa ser alinhado de modo discriminado, obedecendo a um
padréo de minimizagéo de custos de transagéo.

O balanceamento entre o sistema publico e privado, no sistema do Agronegocio,
dependeré do grau de interferéncia requerido para coordenar o sistema. A atividade agricola,
além dos impactos das condi¢des naturais, é afetada pelas mudancas institucionais. Considera-
se que os produtos do Agronegdcio, como o0s que circulam em nosso espa¢o delimitado no
Terminal Hidroviario de Porto Murtinho, sdo principalmente gréos, que se caracterizam como
produtos homogéneos, comercializados no mercado mundial, sujeitos as suas flutuacdes, tais
como restricdes ao comércio e subsidios ao nivel dos mercados internacionais, e fortemente
dependente do custo de logistica, na finalizacdo do seu preco final.

Assim, consideracfes devem ser feitas a respeito da estrutura de governanca do
Terminal. Apesar de o cliente do Terminal - empresarios do Agronegdcio, parecer estar no
nivel mais baixo da hierarquia, acredita-se, no entanto, que ele é a base. Quando inserimos o
pensamento da légica espacial do capital, o cliente exportador e importador é o ator que
motiva todo o processo. Cabe, entdo, ressaltar que o terminal hidroviario € um importante
elemento para a reducdo de custo na logistica de transporte dos produtos do Agronegécio,
conforme os estudos citados, que mostram o impacto nos custos da operacdo de transporte no
processo de comercializacdo desse tipo de produtos. O grdo de soja € um exemplo; &
produzido em somente 5 (cinco) paises, que sdo capazes de abastecer toda a economia

mundial.
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Dessa forma, a criacdo de um ambiente estdvel afeta também os custos de
comercializacdo do produto, bem como a necessidade da especializacdo e a divisdo do
trabalho e fluxos de trocas. Enfim, a discussdo ocorre em nivel de minimizacdo de custos em

prol do elo mais forte - as grandes corporacOes transnacionais.

N4o é objetivo desta pesquisa discutir os ajustes e formulacéo do consenso periférico’,
porém, suas consequéncias nas estruturas espaciais periféricas, segundo Coelho (2002)
tornaram possivel, a partir do consenso, criar espacos de valorizacdo para as empresas
transnacionais, através das instituices do GBM e o do FMI e, ao fazé-lo, buscou-se criar um
consenso em torno de um ambiente “tipo ideal” que possa garantir a estabilidade dos

negocios.

O afluxo de capital ira refletir na crise do endividamento da década dos anos 80; como
analisa Coelho (2002), o tema que ganhou destaque nas reformas denominadas “segunda
geracdo” do GBM foi o da governancga, que apareceu a partir da segunda metade dos anos
oitenta e comec¢o dos anos noventa. O objetivo das medidas era de se criar um ambiente
transparente e estavel, apoiado na triade: Transparéncia, Confianca e Estabilidade - o tripé

necessario para a ascensao do liberalismo econémico — ambiente “tipo ideal”.

1.2.2 Programa de Descentralizacdo Portuaria: O Caso Brasileiro

As reformas portudrias no Brasil que ocorreram na década de 90 estavam baseadas no
conceito da necessidade de se criar um ambiente transparente e estavel, como demonstrado

anteriormente, apoiado no tripé do liberalismo: Transparéncia, Confianca e Estabilidade.

’ Esse assunto, é tratado de forma detalhada, na dissertacdo de Jaime César Coelho - “Economia, Poder e
Influéncia Externa: O Grupo Banco Mundial e as Politicas de Ajustes Estruturais na América Latina, nas
Décadas de Oitenta e Noventa”, que analisa os programas de ajustamento estrutural na América Latina,
fundamenta-se na grande transformacdo regional, caracterizada pela ruptura com o desenvolvimentismo e a
ascensdo do credo liberal e, conseqlientemente, o aprofundamento das assimetrias entre os paises centrais € a
periferia.
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Dentre os varios modelos de reforma portuéria, o que serviu como base para as reformas

brasileiras foi o modelo landlord port, desenvolvido pelo grupo do Banco Mundial.

Os modelos de administracdo desenvolvidos pelo Banco Mundial - WBPRTK (Word
Bank Port Reform Toolkit), sdo o Service Port, The Tool Port, The LandLord Port, e The
Private. A escolha do modelo depende de cada pais e é influenciado pelo modo segundo o
qual os portos sdo organizados, conforme estrutura e gerenciamento. A estes se incluem
fatores socioeconémicos; a estrutura do pais; o desenvolvimento histérico do porto; a
localizacdo do porto - se ele esta sediado em area urbana ou regido isolada e os tipos de cargas
que sdo transportadas, se liquida, sélida e ou em containeres. Esses quatro modelos do
WBPRTK sdo diferenciados na formas como 0s servigos sao providos e a quem pertence a
propriedade. Desta maneira, 0s servicos podem ser executados pelo setor publico, setor
privado ou de forma mista. Quando a operacdo € realizada pelo operador privado e
proprietario, o gerenciamento estd sob a orientacdo: local, regional ou global. Enfim os
modelos determinam a definicdo de quem é o proprietario da superestrutura, equipamentos e
capital e quais as competéncias da Administracdo Portudria, de operacGes, trabalhadores,

entre outros. No quadro a seguir, Brooks (2004) faz um sumario dos modelos do WBPRTK:
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Quadro-1
Resumo dos modelos de reforma portuaria do WBPRTK
(Word Bank Port Reform Toolkit)

Responsibilities | Service Tool Landlord Private
Infra-estrutura | Publico Publico Publico Privado
Super- Publico Pdblico Privado Privado
estrutura

Trabalho Publico Privado Privado Privado
Portuario

Outras Majoritario Misto Misto Majoritario
Funcdes publico privado

Apud BROOKS, 2004, in Review of Network Economics Vol. 3, issue 2 — june 2004 p. 171.

No modelo landlord port , descrito por Brooks (2004), a Autoridade do Porto - AP
mantém a propriedade no porto enquanto a infra-estrutura é arrendada a companhias
operacionais privadas. As responsabilidades da Autoridade do Porto, como proprietario,
incluem a exploracdo econdmica, o planejamento de longo prazo, a manutencdo de infra-
estrutura basica do porto, tais como a de estradas de acesso, entre outras. As companhias
operacionais privadas, que arrendam da AP, provéem e mantém a sua propria estrutura e
compra e instala os seus proprios equipamentos. O trabalho de doca também € empregado
pelas companhias de arrendamento privadas. Assim, a for¢ca do modelo é que a mesma
entidade execute as operagdes e possua 0 equipamento tanto de carga, como de manipulacéo.
A autora conclui que o planejamento €, provavelmente, mais eficaz por ter maior adaptacao as
mudancas do mercado, porém o risco desse modelo é de haver operacdo acima da capacidade,
com mais de um operador privado. Os operadores privados podem ampliar suas operacdes

sem o0 devido acompanhamento do mercado, e ainda pode haver duplicacdo de esforgos, tais
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como o comercial e, até mesmo, de operadores de terminais; assim Brooks (2004) recomenda
que, para esse modelo, deva haver monitoramento e planejamento da coordenacdo do
mercado. A forma para atingir esse objetivo da manutencdo da eficacia do planejamento é
através da Autoridade Portuéria, que deve realizar visitas aos operadores de terminais e aos
clientes potenciais, com fins de controle. Esse modelo forneceu as diretrizes para o que foi
chamado de reformas de modernizacdo do Subsetor Portuario, com base nas funcbes de
regulacdo e de coordenacdo por parte do Estado e com objetivo de progressiva

descentralizacdo dos portos brasileiros.

Antes da extingio da PORTOBRAS, o setor era fortemente centralizado; apds a
reforma, foi impelido a repassar suas atribuicdes para Estados e Municipios. O objetivo claro
era de tirar o Estado do setor e repassa-lo para a iniciativa privada, por meio de privatizaces
das operacGes portuarias. As reformas se consolidaram com a “Lei de Modernizagdo dos

Portos”®.

O Programa de Desestatizacdo dos Portos Brasileiros foi constituido de dois
subprogramas principais para 0s portos de uso publico: Privatizacdo dos Servigos e
Reestruturacdo das Administracdes Portuarias. As mudancas ocorreram em nivel
microecondmico no primeiro e, em nivel macroecondmico, no segundo.

O Orgéo regulador na esfera federal, criado a partir deste programa, foi a Agéncia
Nacional de Transportes Aquavidrios - ANTAQ®, ente importante nas decisdes
macroinstitucionais; possui como fungdes principais a de superviséo, controle e promoc¢éo do
setor, criado com o objetivo de manter a visdo sistémica da cadeia de transporte nacional.

A extingdo da Empresa de Portos do Brasil — PORTOBRAS significou por fim ao

monopolio da administracdo do porto na operacao portuéria, e a transferi-la aos operadores

8 A promulgacéo e a implementacéo da Lei de Modernizagdo dos Portos é a Lei Federal n° 8.630, de 25/2/93,
® ANTAQ foi criada através da Lei n° 10.233, de 5 junho de 2001.
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privados dentro dos portos. A Lei de Modernizagdo Portuaria permitiu a concorréncia entre

portos em ambito nacional.

O modelo implantado no Brasil foi o Landlord port baseado numa figura de
autoridade publica, atuando apenas na oferta de instalagdes comerciais para 0 segmento

privado, com influéncia regional ou local na administracdo portuaria.

A influéncia da regido, proprietaria do solo, tem como objetivo atrair negécios e
atividades econdmicas para a sua area de atendimento. Para a Agéncia de Desenvolvimento
Tieté Parana (ADTP)™, que tem realizado estudos sobre o conceito de Inland Port, define:
“Inland Port, sdo medidas que redinem foco, atitude, abrangéncia territorial e agregacdo ampla

de interesses comuns, com o uso intenso da Tecnologia da Informagao”, (ADTP)™.

Os niveis de regulacdo sdo estabelecidos em varios niveis: de Federal a Local. Federal
- por meio da Unido, e Local, nos limites da area do porto organizado - por meio do Conselho
de Autoridade Portuéria (CAP) e da Autoridade Portuaria (AP) propriamente dita, além de,
em alguns casos, autoridades maritimas, aduaneiras, sanitérias, policiais, ambientais e do
trabalho. O 6rgdo Internacional IMOG International Maritime Dangerous Goods, serve de
base para os regulamentos do porto, quanto ao manuseio e a armazenagem de cargas

perigosas.

A competéncia federal por meio desse modelo € a de supervisdo da atuacdo das
administracdes portuarias e a implantacdo e preservacdo de um mercado concorrencial entre
portos, através do Ministério dos Transportes (MT) e da Agéncia Nacional de Transportes

Aquaviarios (ANTAQ).

19 sjte www.adtp.org.br visitado no dia 7 de marco de 2004.
1 site www.adtp.org.br visitado no dia 7 de marco de 2004
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Os 6rgao reguladores das atividades portuarias, ou simplesmente, 6rgdos normativos

criados pela “Lei de Modernizacio Portuéria™'?

sdo: Conselho Nacional de Integracdo de
Politicas de Transporte (CONIT); Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT);
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e do Departamento Nacional de

Infra-Estrutura de Transportes (DNIT).

O modelo de privatizacdo do Terminal Hidroviario de Porto Murtinho possui 0s
mesmos principios do Landlord port, que contempla a atuacdo conjunta do setor publico e
privado. Conforme entrevista realizada na AGEPAN — Agencia Estadual de Regulagéo de
Servigos Publicos de Mato Grosso do Sul, o diretor de regulacdo econémica, Marcelo L. B.
Amaral, expde que o papel do setor regulador é fundamental para que os interesses da
coletividade sejam contemplados, pois nesta forma de atuacdo existem interesses que, por
principios, sdo distintos e a efetividade na atuacdo das entidades regulatorias estdo

diretamente correlacionadas com o grau de sua autonomia e capacidade de intervencao.

Os resultados e fatores determinantes na privatizacdo dos paises da América Latina
foram estudados por Hoffmann (2001), onde o autor questiona o risco da fragilidade
institucional para a obtencdo do sucesso na implantacdo dos modelos de reforma. Para o
mesmo autor, 0s paises que mais avancaram foram o Panama4, Argentina, México e Colémbia.
Os resultados de suas pesquisas indicaram que a intervencdo das classes poderosas nessas

instituicOes, prejudicou o processo e a obtencdo de resultados positivos sociais.

From the perspective of private operators, experiences in
Latin America have not been quite as positive as from
the point of view of port users, shippers, and consumers.
There have been withdrawals (eg Rosario in Argentina),
perceived unfair competition (Buenos Aires), delays
(Chile), labour unrests (Brazil), and complete failures
(Montevideo in Uruguay). In several privatisations,
almost all international renowned port operators
participated in the bidding process, which is always a

12 | _ei n° 10.233, de 5 de junho de 2001
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costly exercise, and in which there can only be one

winner at a time( HOFFMANN, 2001).
A partir do Estudo realizado pela extinta Empresa Brasileira de Planejamento de
Tranportes - GEIPOT, no Quadro 1, a seguir, estdo resumidas as caracteristicas dos 0rgaos
reguladores e operadores das atividades portuarias, apds a instituicdo da Lei de Modernizacao

dos Portos no Brasil.

Quadro - 2
Entidades com caracteristicas normativas e
administrativas dos transportes aquaviarios

MT -Formular, coordenar e supervisionar as politicas nacionais para
(Ministério dos 0s portos e,
Transportes) -Promover o planejamento estratégico dos meios de transporte
DNIT -Entidade Integrante da Administracdo Federal Direta ou
Departamento .
) Indireta.
Nacional de Infra-
Estrutura de -Estabelecer padr@es, normas e especificagdes técnicas para
Transportes elaboracéo de projetos e execucdo de investimentos e obras;
-Elaborar programas de seguros operacionais;
-Manter ou conservar e restaurar os terminais e instalacdes
ANTAQ Entidade integrante da Administracdo Federal indireta para

estabelecer normas e padrGes a serem observados pelas

Agéncia Nacional de . -
(A9 autoridades portuérias:

Transportes

Aquaviarios). -Celebrar atos de outorga de concesséo de portos publicos e de
autorizagdes para terminais de uso privativo;
-Supervisionar e fiscalizar as atividades das administracdes
portuérias;
-Elaborar normas e regulamentos relativos a prestacdes de
Servicos portuarios;
-Propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas
do subsetor.

CAP Entidade integrante da Autoridade Portuaria e reguladora local;

Gestora de Patriménio e Administradora Portuéria. Exerce uma
co-gestdo da atividade. O cargo de presidente € o representante
da UNIAO.

-Atuar como instancia de recurso em questdes referentes a
solicitacBes de arrendamentos de &reas e instalagdes portuarias;

Conselhos de
Autoridades Portuarias

-Fomentar a acdo industrial e comercial do porto;
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-Desenvolver mecanismos para atracao de cargas;
-Estimular a competitividade

AP Figura juridica da Administracdo do Porto que tem papéis e
funcgdes distribuidas entre o CAP e AP. Estas sdo Instituicdes
publicas autbnomas ou empresas publicas, a quem seja concedido
0 direito ao wuso de instalagdes portudrias publicas, a
administragdo, a manutencdo e ao desenvolvimento de
instalagdes portuérias de infra-estrutura necessarias para atender
as demandas requerida pela atividade para gerenciar e :

Autoridade Portuéria

- Aplicar medidas de seguranga a navegagéo;

- Promover regulamentos de protecdo ambiental e
monitorar as concessdes e contratos de arrendamento com
0 setor privado;

- Fazer o marketing do parque industrial portuario para a
atracdo de novos investidores.

CONSAD Conselhos | Conselhos de Administracdo das Empresas Portuérias
de Administracéo das
Empresas Portuérias

Fonte: Elaborado a partir das informag6es do Estudo Reforma Portuéaria (GEIPOT, 2001).

Observando o quadro quanto a distribuicdo de atribuicdo, verifica-se a existéncia do
controle por parte da Unido. O CAP, que é a entidade integrante da Autoridade Portuaria, tem

a func&o de reguladora local e possui, no cargo de presidente, o representante da UNIAO.

Os mecanismos de atuacdo do CAP ndo sdo muito claros.
Apesar de formalmente o modelo de exploracdo dos
portos brasileiros se aproximar do landlord port, os
portos ndo possuem a autonomia (livre pratica de precos
publicos e de contratacdo e desligamento de pessoal) e a
visdo empresarial de desenvolvimento regional que
caracteriza esse modelo (GEIPOT, 2001-18).

As entidades que administram os portos ndo atuam na operacdo. De acordo com o art.
21 da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, compete a Unido explorar, diretamente
ou mediante autorizagdo, concessdo ou permissdo, os portos maritimos, fluviais e lacustres.
Porém, pela reforma portuéria, devem delegar a exploracdo desse servico de movimentacao,
armazenagem de cargas e demais correlatos, a iniciativa privada descrito no quadro — 2 —

Entidades com caracteristicas operativas.
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Quadro - 3

Entidades com caracteristicas operativas

Operadores Publicos

Operadores privados OGMO

Orgéos Gestores da

terrestres, projetos de meio
ambiente e seguranca e em
projetos pioneiros de infra-
estrutura para a
alavancagem de novos
investimentos privados.

Mao-de-Obra
- Tém como objetivos - Atividades comerciais de prestagdo | -Administracdo e
preferenciais destinar de servicos: movimentacdo de cargas, | fornecimento da mao-
recursos para: armazenagem e correlatos | de-obra
ggsgzrnav:llv;\rr?]elgé?e gs% EFOJEIOS transferidos; (Substituicio 205
gagem, -Referentes ao gerenciamento e ao |sindicatos, nessas

manuseio do fluxo de mercadorias |atribuigdes).
no porto, pela iniciativa privada.

Fonte: Elaborado a partir das informagdes do Estudo Reforma Portuéria (GEIPOT, 2001).

O que ficou estabelecido com a reforma portuaria de 1993 é que o orcamento publico

seria destinado, preferencialmente, para o desenvolvimento de projetos de dragagem, acessos

terrestres, projetos de meio ambiente e seguranca e em projetos pioneiros de infra-estrutura

para a alavancagem de novos investimentos privados, saindo da intervencéo direta do Estado.

O papel da Unido seria o de superviséo, e as Autoridades Portudrias ficariam com a funcéo de

Administragéo do Porto.

O Estudo do GEIPOT questiona a falta de definicdo clara dos papéis das entidades de

Autoridade Portuaria (AP) e o Conselho de Autoridades Portuérias (CAP) na Lei Portuéria de

1993.

Definicdo, Papel e Fungbes da Autoridade Portudria
Local: A Lei dos Portos de 1993 estabelece, de fato,
dois niveis organizacionais a exercer as atribuicdes
da Autoridade Portudria, o CAP e a AP. Na
realidade, a Lei menciona a expressdo Autoridade
Portudria uma anica vez, no Capitulo I, paragrafo
2°, art. 3°, quando diz: ‘....Administracdo do Porto,
denominada Autoridade Portuaria...” Na forma
como a Lei esta escrita, para todos os fins, ndo
parece ser tdo dificil conciliar a usual definicdo do
mandato de autoridade portuaria com os papéis e
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funcBes distribuidas entre o CAP e a AP.”
(GEIPOT, 2001 -9).

Os trabalhos de pesquisas realizados pelo GEIPOT, entre eles: "Reforma Portuaria
Brasileira" e estudos sobre aumento da competitividade das exportacGes brasileiras -
"Corredores Estratégicos de Desenvolvimento - Alternativas de Escoamento para Exportacédo
da Soja", que também se refere as questdes portuarias, justificaram a desestatizacdo portuaria,
com o fim de obter a descentralizagdo administrativa, quebra de corporativismo e aquisi¢do de
maior flexibilidade, para com isso adquirir maior competitividade para os produtos de

exportacdo brasileira, e maior integragdo com o mercado mundial.

A Reforma Portuaria que contempla a integracdo multimodal foi apontada como
condicdo essencial para o alcance do incremento das exportagoes, principalmente para o setor
do Agronegdcio. A integracdo das estratégias logisticas entre produgéo e os varios modos de
transporte bem como a atuacdo de forma mais competitiva pelos operadores de portos

brasileiros, foram as principais indica¢des dos estudos realizados pela Empresa citada.

...6 dar uma moldura aos portos mais condizente com
o perfil do mercado a que esta inserido, em especial
em relacédo a logistica dos fluxos de cargas portuarias
e a maior proximidade com o cliente portudrio
(GEIPOT, 2001 - 17).

Para o governo, a efetivacdo da utilizacdo de portos, nos moldes citados acima, esta
responsabilizada a promover um eficiente e amplo sistema multimodal de transporte nacional,
a alocacdo de territdrio, ndo sé para o desenvolvimento das instalacdes portuarias, como para
0 estabelecimento e expansdo de corredores de transporte, ligando os portos a redes interiores

de transporte e de tipos de produtos e modos de producao.

Acredita-se que a utilizacdo deste modal, no Brasil, para alcance do objetivo de
competitividade, deve ser operado a partir de regras estaveis e com eficiéncia. A busca dessa

eficiéncia pode ser conseguida atraves da ampla concorréncia entre e intra-portos que propicie
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precos competitivos, mantendo um sistema de transportes baseado na relacdo custo-eficacia,

agregando valor ao comércio exterior de mercadorias e de abastecimentos.

Os portos brasileiros, apesar da falta de eficiéncia logistica atual, tém presenca marcante
no movimento de cargas do tipo gréo e, conforme a Agéncia de Desenvolvimento Tieté-
Parand - ADTP podem, estrategicamente, se tornarem plataformas logisticas dos fluxos de

cargas, integrando os diversos modais necessarios para 0 aumento do transporte intra port.

1.3 Empresas Portuarias e a Estratégia Espacial: Questdes Teoricas.

A partir dos levantamentos de dados da Agéncia de Desenvolvimento Tiéte-Parana —
ADTP, os fatores decisorios na implantacdo de um Terminal Portuario, em uma determinada
localidade, requer a associagdo favoravel de um conjunto de variaveis. Os cincos elementos
levantados foram: acessibilidade, competitividade logistica, competitividade fiscal, aspectos
ambientais e aspectos energéticos. A esses, podemos ainda incluir a variavel governanca.

A acessibilidade diz respeito a possibilidade de alternativas de acesso multimodais - a
acessibilidade rodoviaria com alternativas de acesso a producdo e ao consumo; acessibilidade
ferroviaria, com visdo de trem unitario, bitola mista com alternativa estruturada de acesso ao
porto; e, principalmente, que haja a possibilidade de navegagdo e manobra facilitada.

Para a competitividade logistica, é preciso levar em consideracdo que o frete da
matéria prima é geralmente reduzido em relagdo aos produtos ja industrializados, motivo por
que deve ser feito com custos estruturalmente reduzidos e com possibilidade de encontrar uma
posi¢do com o “6timo equilibrio” entre a Producéao, os Insumos (em especial 0 energético) e o
Consumo. A confiabilidade nas transacdes também é essencial.

A Competitividade Fiscal ocorre quando os incentivos fiscais alteram o *“6timo

equilibrio”.
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Os Aspectos Ambientais que proporcione a implantacdo de processos industriais
ambientalmente sustentados, mantendo em equilibrio a relacdo ecoldgico e econdmico.

Os Aspectos Energéticos devem permitir a disponibilidade de energia competitiva e
limpa.

A competitividade tariféaria, através de tarifas com custos estruturais reduzidos. Em
termos de concessdo, que estas sejam realizadas por meio de regras claras e com prazos
compativeis com o perfil do empreendimento, em outras palavras, que dé seguranga no
retorno do investimento. E por fim, no levantamento da ADTP, os operadores também

esperam agilidade alfandegéria para o fluxo das transacdes.

O que foi exposto demonstra que a logica dos prestadores de servigos portuarios
privados, em termos de estratégia espacial, tem comportamento tipico das corporacGes
transnacionais; em geral instalam-se nos paises que oferecem melhores relacdes entre custo e
beneficios: a médo-de-obra, em termos de custos e qualificacdo, menores impostos, menos
exigéncias e estabilidade. A preocupacdo com a estabilidade, por parte dos empresarios,
permite a discussdo da introducdo da variavel governanca como um importante elemento de

decisio.

A inclusdo da garantia de governanca advém das mudancas na estratégia de
desenvolvimento, pois a partir da década de 1990, o setor publico passou a exercer um papel
distinto, ndo apenas viabilizando recursos e operacdo, mas responsabilizando-se pela
internalizacdo de praticas societarias, caracteristicas dos paises centrais. Nessa nova
configuracdo, o arranjo institucional foi modificado por uma nova estrutura de propriedade,
com predominancia do capital privado e, nesse novo modelo, conhecido como “neoliberal”
cabe ao setor publico a manutencdo de um ambiente institucional favoravel, ou seja,
transparente e estavel para a garantia da governancga. Assim, as empresas buscam certeza no

retorno do seus investimentos.
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Em geral, o comportamento das grandes empresas capitalistas ndo difere, transferem
parte de sua producdo para os paises menos desenvolvidos, enquanto que os departamentos
mais especializados na administracdo, P&D, ficam nos paises sedes. A esse comportamento
de busca de melhores oportunidades é exemplo tipico o caso das fabricas de automdveis, que
se transferiram dos EUA e Canada para as fronteiras do México, onde foi verificado que a

produtividade mexicana € comparavel a dos EUA, porém com custos menos elevados.

A industria portuaria, que € prestadora de servicos de logistica de transporte, também
utiliza como estratégias de localizacdo, a centralizacdo de suas atividades nos principais
centros consumidores e produtores. Porém, a efetividade de suas operacfes depende do
funcionamento homogéneo e eficiente em todo o circuito, tendendo assim a se posicionar em
pontos estratégicos para 0 escoamento da producdo de suas filiais, terminais portuarios,
criando circuitos que permitem o fluxo dos centros produtores até o0s centros consumidores,
que sdo geralmente ligacBes que se ddo basicamente entre 0 escoamento da producdo de
matéria-prima ou insumos da periferia, para 0 processamento e a industrializacdo nos centros
mais avancados e que apo6s a elaboracdo séo distribuidos. Parte dessa distribuicdo retorna para

abastecer também a periferia. Situacdo essa ja prevista por Prebisch (1949).

Verifica-se a existéncia de uma correlacdo entre a estratégia de localizacdo espacial
das empresas com a divisdo internacional do trabalho. Assim, de forma organizada e com
objetivos bem tracado, as corporacfes transnacionais colaboram para a disseminacdo e
aprofundamento do liberalismo comercial, desregulamentacéo e flexibilizacdo do trabalho. A
conseqiiéncia € a alteracdo do tipo tradicional na divisdo internacional do trabalho. Nesse
novo paradigma, as mudancas que parecem surgir sao aquelas de transferéncia da importancia

da estabilidade, que parece ter sido alterada do campo do trabalho para o do investimento.

Do ponto de vista do trabalho, tém surgido na literatura discussdes, como a de

Antunes (1999), mostrando que o foco esta no fim do trabalho assalariado sob o dominio do
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capital. A distincdo que ele faz é a da situacdo da profunda diminuicdo do trabalho estavel e

assalariado em uma situacédo de precarizacdo do trabalho, chamada de flexibilidade.

Nas observacdes de Mendez (2001), até o ano 1970, os paises desenvolvidos
demonstraram uma tendéncia de aumento do crescimento, do bem-estar e do pleno emprego -
formando um circulo virtuoso — enquanto, os paises em desenvolvimento e em processo de
descolonizacdo, apresentaram males endémicos, pobreza, escassez, desemprego,
desigualdades internas e crescente dependéncia externa, formando um circulo vicioso. Porém,
até o circulo virtuoso dos paises desenvolvidos tem apresentado amostras de fragilidades,

indicando o problema do desemprego, mesmo em paises desenvolvidos, por exemplo.

Esse ponto de vista, ndo muito otimista é o de Rifkin (1995) evidente no seu livro “O
fim do emprego”, em que mostra que a situacdo do desemprego ndo € mais apenas um
fendmeno dos paises da periferia; também tem afetado, devido ao progresso tecnoldgico e o
aumento da produtividade, os paises considerados desenvolvidos, perfazendo assim um
fendmeno mundial. Quem faz o contraponto dessa opinido é De Massi (2000) que, com
otimismo, vem discutindo o “4cio criativo”, criticando os viciados em trabalho, exaltando 0s
beneficios do tempo livre advindo da produtividade tecnoldgica e vislumbrando uma nova

forma de trabalho mais criativa e menos operacional e a introducdo da industria do lazer.

Dadas essas consideracdes, a geografia econdmica busca fazer interpretacfes dessas
“complexidades organizadas” através do estudo da organizacdo espacial dos sistemas
econdmicos e sua evolugédo no tempo e tem, como ponto de partida, a consideracéo de que as
diferentes atividades, existentes em um territorio, tendem a estabelecer certas relacdes de

interdependéncia.

Na literatura, tem surgido uma nova classificacao para os paises que se encontram em

posicdo dita “intermediaria”; sdo 0s chamados paises emergentes, em desenvolvimento, ou
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ainda da semi-periferia, por apresentarem uma certa evolucdo em seus indicadores de

desempenho.

Pochmann (2003), pesquisador do tema sobre as transformacgdes no mundo do trabalho
nos anos 90 no Brasil, afirma que o cenario mundial se torna cada vez mais complexo e a
qualificacdo dos paises em - centro, semi-periferia e periferia, visa qualificar as reais

possibilidades de insercdo nacional, bem como seus efeitos sobre o trabalho™.

Com o mesmo enfoque de hierarquizagdo e complexidades do mercado mundial
Coelho (2002) apresenta um elemento novo que €é a incorporacdo de parte da periferia ao

mercado global, citado a seguir:

O elemento novo nas relagdes econdmicas internacionais a
partir da Segunda Guerra Mundial é que circuitos deste tipo, ou
seja, do tipo tradicional na divisdo internacional do trabalho,
cedem espaco para circuito mais complexos que incorporam
parte da periferia ao mercado global, reproduzindo nos espacos
locais padrdes de consumo e relagdes sociais tipicas do ndcleo
orgédnico, sem que isso tenha significado uma maior
circularidade na hierarquia do sistema de Estados. Ao contrario
sdo novas formas de dominagéo que reproduzem as assimetrias
de um desenvolvimento tipicamente desigual e combinado
(COELHO, 2002 - 95).

A interpretacdo, de forma resumida, para a argumentacdo das caracteristicas e
evolugdo do mercado de trabalho, tanto nacional como regional ou local, proposta por
Mendez (1997) pode ser realizada de acordo com o esquema da Figura 2, a seguir -
Metodologia para o estudo dos mercados de trabalho, mostrando que este é o resultado de
uma série de influéncias externas e caracteristicas internas de carater econémico, tecnoldgico,

sociodemogréafico ou politico.

13 Texto retirado da internet: Pochmann, M “Economia global e a nova Divisdo Internacional do Trabalho” —
Versao preliminar e parcial de uma pesquisa maior em curso sobre as transformagfes no mundo do trabalho nos
anos 90 no Brasil.
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Figura 4
Metodologia para o estudo dos mercados de trabalho

Fatores Explicativos

Fatores -Econémicos - e
*Globalizacio Fatores Fatores Sociais e Fatores Politicos e
*Descentralizagio Tecnologicos Demograficos Institucionais
* : *Esfor¢o *Estrutura de idades *Regulacdo do Trabalho

Investimentos L * . *
setoriais Tecnol(_)gl_co (_Zresumento natural e Idade legal do_ trabalho
*N ividad *Especializacdo migracéo *Oferta formativa
“Novas atlvidades e *Tipos de *Incorporacao do *Prestacdo por
Iniciativas i a balho d Ih d /assistencialis
*Reorganizagio das inovagdo irl?li&el%ea mulher mejemprego i iali
empresas -

renda/salérios

v

Caracteristicas e evolucdo do mercado de trabalho
(nacional, regional, local)

1.Volume e taxas 3. Estrutura 5. Tipologia/definicdo
de atividade ocupacional, espacial do mercados
ocupacional e profissional e por nivel de trabalhos
desemplego de qualificacdo

2. Estrutura por 4. Relagdes

atividade e trabalhistas e formas

deslocamentos de contratacdo

intersetoriais

Politicas de emprego

Impactos socais 1. Diretas:
1. Distribuigdo das * fomento
renda * Regulacédo
(pobreza/exclusao) * Formagao
2. Mercados de < »| * Intermediacdo
trabalho secundérios 2. Indiretas:
(precarizacéo) * Economia e tecnologia

* Social e de rendas

* Desenvolvimento regional e
local

* Ordenamento do territério

Fonte: MENDEZ, R, 1997, 217. Metodologia para o estudo dos mercados
de trabalho em geografias

A geografia econdbmica entende que existe uma logica econémica e espacial do
sistema. As diferentes escalas espacial tem sido o seu foco de atencdo. Assim, os maltiplos
fatores, que atuam de forma interativa exercem uma funcéo ativa na realidade de uma regiao.

O que pode significar que os comportamentos das empresas individuais séo influenciados por
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entorno econdmico-espacial em que atua, ou seja, na forma de inter-relacbes econémico-

espaciais.

Dessa forma, a geografia econdémica defende a introducdo do elemento territorial, pois
o territorio ndo pode ser considerado apenas um cenario inerte, mas como agente ativo que
influi, de forma direta no processo econdmico; Enquanto para 0s neoclassicos o territério ndo

tem nenhum significado.

Segundo Pires (1999), os primeiros estudos que propuseram a introducdo do elemento
espacial, foram um esfor¢co para entender como as atividades econémicas se distribuiam no
meio geografico, o que foi denominado de “Teoria Classica da Localizacdo”, desenvolvida
pelos pioneiros Von Thunen (Anéis de Von Thunen), Alfred Weber (Forcas Aglomerativas),
August Losch (Teoria Sobre Sistemas de Cidades) e Walter Isard (Insumo-Transporte).
Portanto, somente apds as teorias de Schumpeter, fez-se uma relacdo entre o econémico e 0
territorio, atribuindo ao empresario inovador o papel dindmico fundamental do capitalismo.

Posterior a Schumpeter, Perroux formulou o conceito de p6los de crescimentos.

Para Méndez (1997), o processo econémico, além da dimensdo espacial, deve se
acrescentar a variavel tempo. Assim, a geografia econdmica busca realizar interpretacdes
dessa “complexidade organizada”, através do estudo da organizacdo espacial dos sistemas
econdmicos e sua evolucdo no tempo e identificar a estrutura interna e a logica de
funcionamento do sistema econémico e suas principais implicacdes espaciais. Essas
recomendacdes sdo entendidas como necessarias para compreender as redes de ligagbes do
Agronegocio da Fronteira do Estado de Mato Grosso do Sul, ligadas ao THI de Porto

Murtinho, descritas no capitulo final.
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O método de pesquisa econdmico desenvolvido por Maillat (2002)'* contém essa
perspectiva da ldgica espacial, pois, utiliza uma metodologia de classificacdo territorial que
permite identificar os tipos e as caracteristicas dos sistemas territoriais de producdo, bem
como, sua forma de integracdo e dinamizacdo, por ele denominada como Logica Funcional
para 0 desenvolvimento exogeno (territério passivo) e a LoOgica Territorial de

desenvolvimento enddégeno (territorio ativo).

A critica de Maillat (2002), Crevoisier (1998) refere-se a idéia de que a globalizacéo
compromete a autonomia e identidade das regides e das nagGes como as defendidas por
Castells (1999) e outros, e defende que o local subentende o global, através de um processo de

territorializacao.

A partir do ano de 1970, surgiram novos conceitos de competitividade com base no
regionalismo™. A literatura tem abordado o tema, de vérias formas, e com discussdes
intensas. Conforme Meyer-Stamer (2001), “esse ‘modismo’ ndo sO se concretiza na
proliferacdo de publicacdes sobre temas como: promogéo econdmica local, desenvolvimento

territorial, vantagem competitiva localizada, clusters, industrial districts, etc., como também

4 Os tipos de sistemas territoriais de producéo, desenvolvidos por ele, através de critérios funcional e
territorial, utilizam, em primeiro lugar, medir o grau de integracdo da cadeia de valor agregado; usa analise de
Porter para identificacdo do valor agregado (empresa, regido, grau de integracdo); e, em segundo, medir a
intensidade de relacBes de troca entre empresas na regido (complementaridades, inter-relacbes e
interdependéncia entre os atores). Esses critérios permitem a classificacéo dos tipos de sistemas territoriais de
producdo, em quatro situacdes abaixo descritas, que ele denomina de Situacdo A, B, C e D:

SITUACAO A - Auséncia de Integracdo e de Territorializacdo. Composto por sucursais de grandes
empresas fordistas, hierarquia situada no exterior da regido ou, entdo, em pequenas empresas isoladas. Nao
favorece o desenvolvimento enddgeno, porque ndo engendra processos de aprendizagem coletiva na regido, ndo
desenvolve os recursos especificos do territério — territorio passivo.

SITUACAO B - Presenca de Integracio, Auséncia de Territorizalizacdo. Uma grande empresa
concentra diferentes funcBes na cadeia de valor agregado, essenciais a sua atividade, sem manter relacfes
importantes com os outros autores presentes na regido (impde-se ao territério e a regido). Ndo favorece ao
desenvolvimento endégeno da regido, caso ela seja muito ligada ao destino dessa empresa.

SITUACAO C - Presenca de Integragdo com Territorializagdo. Uma empresa dominante, que lidera o
conjunto da cadeia de valor agregado, mas que mantém relagdes com outros atores da regido. Colocam em
marcha processos de desenvolvimento enddgeno.

SITUACAO D - Auséncia de Integracdo com Territorializagdo. Pequenas empresas independentes e
especializadas, filiere ou parte da filiere de produgdo, que mantém numerosas relacfes. Pode ser travada no seu
desenvolvimento, lacuna na cadeia de valor agregado, falta de relagdes com o mercado, nivel de pesquisa,
autonomia relativa, capacidade endogena de desenvolvimento.

15 para maiores detalhes sobre o tema competitividade com base no regionalismo, veja Ricardo( MENDEZ,
1997; SANTQS, 1979; SILVA, 1996), entre outros.
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se manifesta no crescente interesse das organizacdes da cooperacdo técnica por essas
questdes...”; essas discussdes tém a finalidade de obter acfes de promog¢des da economia e do
desenvolvimento. No entanto, ressalta o autor, hd limitacio em face da realidade e
possibilidade de atuacdo no plano local e regional e deve-se considerar a interacdo entre
estruturas globais e locais de governanca.

O periodo atual € caracterizado pela crescente integracdo mundial chamada de
globalizacdo, através da formacdo de blocos e unido econdmica de regides. Essas novas
configuracdes regionais, com varios niveis de integracdo e objetivos especificos, alteraram
profundamente as relacGes existentes nos espagos de fronteira, porém esta discussao
necessitara de um conceito de fronteira diferente daquele de separacdo e adaptada para essa
nova realidade regional.

No levantamento da literatura existente a respeito do tema “Espaco de Fronteira”, as
concentragbes dos estudos estdo relacionadas aos casos das fronteiras EUA-México
(NAFTA), e da Unido Européia (EU), devido a um vasto campo de analises. Nesta pesquisa 0
que se propde é contemplar questbes relacionadas a logica espacial do capital em um espaco
de fronteira™®, onde o foco de analise é o THI de Porto Murtinho, elemento estratégico para a
logistica de transporte do Agronegdcio da regido. O Terminal encontra-se em situacdo
estratégica de fronteira, localizado entre dois paises em desenvolvimento: Brasil e Paraguai'’

e praticamente no centro da América Latina.

1 Na literatura Brasileira sobre fronteira, (MACHADO, 2001) faz uma discussdo historico-geografica,
levantando as principais caracteristicas das definicdes existentes. Autores que questionaram os tipos de
classificacdo de fronteiras sdo citados: Robert Sieger, Thomas H. Holdich,1916, Lionel W. Lyde, 1915, Richard
Hartshorne, 1936, Derwent Whittlesey e Stephen Jones. Julian Minghi, 1963, Claude Raffestin 1981. Quanto a
referéncia da Evolucdo Das Concepgdes de Limites e Fronteira Internacional, sdo citados: Albert P. Brigham,
1919, Owen Lattimore, 1937, Guichonet e Raffestin, 1974, Pouds, 1954 Globet, 1934, House, 1980, Claude
Raffestin, 1981.

" A fronteira brasileira é de 16.886Km com 10 paises: Guiana Francesa, Suriname, Guiana, Venezuela,
Colbmbia, Peru, Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai. A fronteira com o Paraguai, delimitada pelo Tratado de
1872 e pelo Tratado Complementar de 1927, tem extensdo aproximada de 1.365 Km (928Km por rios e 437
linha seca) com 910 marcos, implantados pela Comissdo Mista de Limites e de Caracterizacdo da Fronteira
Brasil-Paraguai. Sinteticamente, a ocupacdo territorial brasileira foi viabilizada através da economia agréria
exportadora; j& a ocupacdo territorial paraguaia, com territorio aproximadamente de um quarto do brasileiro, ou
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Em outro estudo da mesma autora, Machado (1998 e 2000), observa a mutacdo do
papel do estado e o fato de que a fronteira deixa de fazer parte de estratégias e interesses do
estado central, passando a ter funcdo para as comunidades de fronteira através de rede de
centros internacionais de negocios.

O conceito de fronteira evoluiu do campo politico para 0 campo econdmico e ficou
evidente que as definicdes de fronteiras evoluiram no tempo e apresentaram correlacdes
entre a definicdo do conceito e sua classificacdo com o periodo em que foram formuladas.

Oliveira (1998) identifica a l6gica espacial diferenciada do comportamento do capital,
numa dada regido binacional. O Estudo tinha como ponto central a busca de defini¢bes sobre
quais elementos deixavam o ambiente sensivel enquanto regido de fronteira politica. Os
resultados de seu estudo foram as observacOes da presenca de vetores de comunicagdo que
tracavam um perfil regional diferenciado. Os precos dos produtos, a producédo regional, 0s
servigos oferecidos, a dindmica do sitio urbano e a relagdo social entre os transeuntes, eram
influenciados de uma forma qualquer, pela posicdo fisica de fronteira. Demonstrou também
como os diversos enlaces, suscitados pela condicdo de fronteira, sdo marcantes na construcédo
da dinamica regional.

O estudo de Romero & Michels® (2002) na pesquisa das relagdes socioecondmicas de
Mato Grosso do Sul e Paraguai, identifica que o desenvolvimento econdémico do Paraguai, nas
ultimas décadas, deve-se principalmente ao desenvolvimento das cidades e regibes
fronteirigas; ou seja, percebe-se a dindmica regional diferenciada da regido de fronteira em

relagdo as centrais.

seja, de tamanho pequeno, se limitou & emigracdo de espanhdis e a sua miscigena¢do com os nativos, que foram
responsaveis pela defesa efetiva do seu espaco territorial.

'8 Quanto ao tipo de desenvolvimento, eles identificaram para o Paraguai desenvolvimento voltado para fora,
mais exdgeno que enddgeno, intenso comércio exterior paraguaio em virtude da alta permeabilidade das
fronteiras, além dos menores custos de transporte nessas regides, para 0 comércio com os sécios do Mercosul.
As regibes fronteiricas tém sido aquelas que tém atuado como nicleo do desenvolvimento econémico paraguaio.
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Além de Romero & Michels (2002), outros varios autores como: Masi & Borda
(2000); Masi, Penner e Dietze (2000)* identificam a existéncia de assimetrias econémicas
relevantes, entre esses paises vizinhos, que para Raffestin(1981) é uma variavel estratégica
para possibilitar as complementaridades.

Na sugestdo, feita por Wong-Gomez (2001), de territérios flexiveis destacam-se
alguns pontos importantes de discussdo para esta pesquisa, entre eles: geracdo de uma
proposta interpretativa, baseada sobre o conceito de espacos de fluxo e flexibilidade no uso da
regido fronteira; metodologia que utilizou para estudar o norte mexicano; fronteira com 0s
Estados Unidos, com o enfoque geografico da autorregulacdo do capital.

A partir do século XX, a idéia de fronteira?®, como &rea de conflito e separacdo entre
territorios nacionais, foi alterada devido a estabilizacdo dos limites definidos dos territérios

internacionais e a busca de intensificacdo comercial e constituicdo de vantagens competitivas.

9 (MASI & BORDA ,2000) observam no desenvolvimento do Departamento de Amambay, que faz fronteira
com o Brasil, de uma forma diferenciada do interior do Paraguai, concluindo que essa regido possui uma
caracteristica de economia regional fronteirica. Para eles, esta caracteristica é de dinamismo superior a da regido
central, como a observada nos estudos de ROMERO; MICHELS em relagdo ao desenvolvimento do Paraguai.

(MASI, PENNER, DIETZE ,2000) fazem detalhado estudo de caso dos trés departamentos paraguaios,
incluindo o Departamento de Amambay e Concepcion, esse Gltimo de nosso interesse, onde esta localizado o
porto de Concepcion. O territério paraguaio encontra-se centrado entre as regifes da argentina e brasileira, que
possuem um PIB per capita até trés vezes superiores ao paraguaio. Essas assimetrias propiciam um dinamismo
diferenciado nesse espaco territorial, visto que o desenvolvimento econémico do Paraguai, nas ultimas décadas,
teve como consequéncia, principalmente, o desenvolvimento das cidades e regibes fronteirigas. Cabe ressaltar
gue o Paraguai também possui uma populagdo menor que a das regides fronteirigas dos paises vizinhos.

2 As fronteiras flexiveis podem ser relacionadas ao periodo da expansdo comercial na Europa. Para os
europeus, fronteira era definida como limites do reino, porém no reino ndo havia delimitacdo rigida, ora se
expandia com as conquistas, ora eram subtraidas.

O comércio interno europeu, em intenso crescimento a partir do século XI, havia alcangcado um elevado
grau de desenvolvimento no século XV, quando as invasdes turcas comecaram a criar dificuldades crescentes as
linhas orientais de abastecimento de produtos. Essa situacdo iria propiciar o processo de ocupacgdo das terras
americanas.

A ocupagcdo territorial brasileira desde seu inicio no século XVI até o seu final, estava sob o dominio de
espanhois e portugueses, e teve seu periodo de maior dificuldade no século XVII, pois o desenvolvimento da
economia agucareira, base da economia agraria exportadora, que custeava a manutenc¢ao da ocupacéo territorial
foi interrompido pelas invasfes holandesas, francesas e inglesas. Com a queda da economia agucareira, a colénia
empobrecida e com grandes custos de manutencédo retrocedeu a busca de metais preciosos. A partir do século
XVIII, inicia a migracdo, em massa, da populacdo, ocasionando o povoamento e articulacdo das regibes
meridionais do Brasil e a consequente interiorizacéo.

Segundo FURTADO (2001) a preocupacédo de defender o monopodlio do aglcar, deve ter fomentado o
movimento expansionista territorial, pois a simples defesa militar sem a efetiva ocupacéo da terra ndo era viavel
em longo prazo. Nesse periodo, os direitos territoriais, de acordo com os tratados internacionais, s6 eram
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Os Municipios da fronteira Brasil e Paraguai constituem-se em 11 municipios

21
|

Matogrossense-do-Sul“*, que se ocupam basicamente da atividade agropecuaria, cujos

principais produtos do Agronegdcio do Brasil e do Paraguai sdo carne, algodao, soja e couro.
Observa-se uma relagcdo muito intensa no desenvolvimento dos municipios que compdem esse
espaco de fronteira, como observa Oliveira:

O sul do Mato Grosso calcava sua economia em
elementos diretamente ligados aos paises vizinhos: mate,
gado, couro, peles, pesca ou 0 comércio abastecedor do
Prata, ou seja, o dinamismo regional dependia da intensa
participacdo dos vizinhos latinos. Nos levando a constar
que os arranjos histéricos colocados sustentam uma
convivéncia de proximidade, por vezes, independentes
das variagcOes conjunturais (OLIVEIRA, 1998).

O dinamismo regional entre os vizinhos latinos parece ainda ter forte influéncia,
principalmente nessa zona de fronteira, recentemente observados nos estudos de Romero &

Michels (2002) na busca de oportunidades nas regides de fronteira do Paraguai.

...As diferencas entre as regides fronteiricas e do interior
do Paraguai foram se aprofundando nas trés ultimas
décadas, tanto em termos produtivos como populacionais.
Ao comparar a evolugdo do PIB departamental de
fronteira com os do interior, nas Ultimas trés décadas,
estes experimentaram um crescimento mais que
proporcional com respeito ao PIB nacional. Igualmente,
os fluxos migratérios dirigem-se principalmente as
regides de fronteiras, com uma diminuicdo populacional
significativa nas regibes do interior (ROMERO &
MICHELS, 2002).

reconhecidos sobre terras efetivamente ocupadas. Desta forma, ele conclui que a ocupacao da extenséo territorial
do Brasil € consequiéncia da pressdo politica sofrida por Portugal e Espanha pelas demais nagdes européias.

A partir do século XVIII e XIX, o desenvolvimento do capitalismo gera a necessidade da formacéo de
Estados Nacionais com espaco delimitado e policiado pela administragdo soberana. Segundo Machado( 2001),
somente no século XIX é que se completa a demarcacdo da maior parte dos limites internacionais, ndo sé na
Europa, mas em outras partes do mundo, inclusive no Brasil, e que o direito internacional surge em moldes
modernos.

A colonizacdo das terras americanas iniciou-se em um processo expansionista de além-fronteira, e se
consolidou na formagdo de um estado nacional devidamente demarcado. Machado (2001) da uma definicdo
esclarecedora da diferencga entre limite e fronteira: para ela, a palavra limite, de origem latina, foi criada para
designar o fim daquilo que mantém coesa uma unidade politico-territorial, ou seja, sua ligacdo interna, quanto a
palavra fronteira implica, historicamente, aquilo que sua etimologia sugere — 0 que esta na frente. Para a autora
na medida em que os padrdes de civilizagdo foram se desenvolvendo acima do nivel de subsisténcia, as
fronteiras entre ecimenos tornaram-se lugares de comunicagdo e, por conseguinte, de carater politico.

21 Antonio Jodo, Aral Moreira, Bela Vista, Caracol, Cel. Sapucaia, Japord, Mundo Novo, Paranhos, Ponta Pora,
Porto Murtinho, Sete Quedas. O Estado de Mato Grosso do Sul possui, no total, 77 municipios, 15% na fronteira.



TERMINAL HIDROVIARIO DE PORTO MURTINHO

O proposito deste capitulo visa apresentar os aspectos especificos do Terminal
Hidroviario de Interior de Porto Murtinho, considerando o surgimento do porto a partir da
estratégia de uma empresa do agronegdcio, a Mate Laranjeira que, para escoamento de sua
producdo, implantou um porto nas margens do Rio Paraguai, 0 que deu origem ao municipio
de Porto Murtinho. Num periodo recente, esse terminal voltou a ser operacionalizado,
transportando produtos do agronegocio da regido, apds um longo periodo de decadéncia, entre
0 segundo quartel e o fim do século XX. Objetiva igualmente este capitulo levantar as

condigdes atuais do THI e as suas perspectivas.

O THI de Porto Murtinho, no ano de 1994, teve parte de suas instalacfes estatizadas e,
em junho de 2001, ele foi concedido a iniciativa privada pela Autoridade Portuaria —
SEINFRA/MS. Inicialmente, segue um breve historico, que possibilitara visualizar a
localizacdo desse terminal e das suas ligacdes através da Hidrovia do Rio Paraguai, que faz
ligacOes entre os paises da Bacia do Prata, conectando desde os portos de Caceres no Estado
de Mato Grosso, no Brasil, até o porto de Nueva Palmira, no Uruguai, que acessa, por via
maritima, os paises da Europa. A hidrovia apresentou, no inicio da colonizacdo, além das
dificuldades naturais para a regularidade das relagdes, uma atuacao institucional dos paises do
Prata que tiveram carater mais separatista do que de integracdo e intercdmbio com os paises
vizinhos. Esses paises, tipicamente de economia agropecuaria e extrativa, tiveram até o inicio
do século XX, nos terminais hidroviarios da bacia do prata, a Unica alternativa viavel para
escoamento da producdo. Dessa maneira, a Hidrovia Internacional do Rio Paraguai constituiu-
se em um importante elemento para as relacBes entre os paises vizinhos, que além das

relacdes de comércio, tambem serviu para outros tipos, tais como as relagdes fronteiricas que
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foram marcadas por conflitos e aliangas e, consequientemente, por periodos de ascensao e

decadéncia.

O segundo passo é a apresentacao das questdes técnicas do Terminal Hidroviério, de
Porto Murtinho, tais como: capacidade, tecnologias desenvolvidas, componentes do capital
fixo, arranjo institucional, meio-ambiente e mdo-de-obra, assim identificando suas reais

condigdes atuais.

Finalizando o segundo capitulo, serd exposto o tépico “Um porto na fronteira e ndo
da fronteira”, que identifica que a localizacdo geografica do THI de Porto Murtinho, na
fronteira do estado de Mato Grosso do Sul com o Paraguai, inserido nas rotas comerciais da
regido platina, ainda ndo constituiu em um porto da fronteira, a exemplo do que ocorreu com
0s portos de Corumba e da Coldnia do Sacramento, no atual Uruguai, onde os vinculos sociais
e comerciais nesses espacos estabeleceram redes de relacionamentos formais e informais,

constituindo-se centros de uma regido polarizada.

2.1 Historico

O Terminal Hidroviario de Porto Murtinho esta localizado na divisa do Brasil, no
Estado de Mato Grosso do Sul, com o Departamento de Concepcion no Paraguai, situado na
margem esquerda do Rio Paraguai - km 996, no perimetro urbano do municipio de Porto
Murtinho?® e Carmelo Peralta. O porto esta entre os portos de Ladario no Brasil, e de
Concepcién Assungdo no Paraguai, e tem sua sede administrativa em Ladario/MS?. A figura

1 — LigacBes Hidroviarias dos Paises da Bacia do Prata possibilita a visualizacdo da

22 ocalizado nas proximidades do entroncamento da Rua 13 de Junho com a Rua Amadeu Santos e Silva
2 A administracdo é realizada pelo Sr. Eng® Michel Chaim. Endereco eletronico: e-mail:
www.cinconav.com.br/portos/murtinho.html.
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localizacdo do Terminal de Porto Murtinho e mostra as ligaces, através da Hidrovia, entre os

paises latinos e o porto de Nueva Palmira, que tem acesso aos paises da Europa.

Figura-5
LigacOes Hidroviarias dos paises da Bacia do Prata

BACIA DO PRATA

® Caceres

AGUAS

Porto
Murtino

INTERNACIONAIS

ARGENNINA
URUGUAI
Nueva Palmira

Buenos Aireg’e
La Plata

Fonte: Cinco & Bacia http://www.cinconav.com.br

O porto, integrante do Sistema do Prata, foi estabelecido em 1892, pelo Dr. Antdnio
Corréa, entdo Superintendente Regional do Banco Rio e Mato Grosso, na fazenda Trés
Barras, comprado pela Companhia Mate Laranjeira para esse fim. Nessa area, foi originado o
povoado que teve a denominacdo de Porto Murtinho, em homenagem ao Dr. Joaquim
Murtinho. O objetivo inicial do porto era 0 embarque da inddstria de erva-mate, com destino

ao sul do pais, uma vez que, até aguele momento, ia para Concepcion, no Paraguai.

O THI de Porto Murtinho logo se transformou em porto de embarque de erva-mate
ndo sO para o sul do pais, mas para varios paises da América Latina e Europa, e em seu

momento de auge, foi sede das inddstrias de café, charque, madeira e tanino da Companhia


http://www.cinconav.com.br/

o1

Florestal Brasileira, até sua decadéncia no inicio do século XX. Esse assunto sera discorrido
com maior profundidade no topico final deste capitulo - “um porto na fronteira e ndo da

fronteira”.

O surgimento do povoado de Porto Murtinho ocorreu, como muitos outros na fronteira
dos paises que formam a bacia do prata, em consequéncia das expedicdes e ocupacles de
espacos. O comércio exterior brasileiro, porém, ndo foi expressivo aos paises vizinhos, quase

todo fluxo de mercadoria ocorria por meio de transporte maritimo.

Para compreender a formacgdo espacial das fronteiras dos paises da Bacia do Prata
necessario se faz resgatar alguns fatos do periodo colonial. A politica metropolitana de
colonizacdo européia, implantada nos paises latino-americanos, inicialmente se
caracterizaram por um largo liberalismo, resultando na fundacdo de diversos povoados e vilas
espalhadas sobre um imenso territério. Em decorréncia da busca da Serra da Prata, encontrada

posteriormente no territorio da Bolivia, assim ocorreu a interiorizagdo da colonizagéo.

Prado Jr. (1994) descreve a formacéo espacial do Brasil-col6nia a partir do litoral que
penetra no interior, espalhando por ele, um nicleo mais ou menos afastado do mar, bem como
as vias de comunicacdo que terdo essas mesmas direcdes iniciais. Algumas se fizeram via
fluvial, como no Amazonas; a maior parte, contudo, foi por terra, porque, com a excecao
citada, nenhum outro grande rio ou sistema hidrografico aproveitavel, e ainda com carater de

regime fluvial regular, desemboca na costa brasileira.

Assim, os circuitos foram constituidos por uma série de pequenos circuitos, que pelo
interior, se unem, 0s nucleos das costas leste e norte. Devido as contingéncias geogréaficas e
econdmicas no periodo, o comércio exterior brasileiro, pode-se dizer, foi realizado quase que
completamente por meio maritimo e voltado para o Atlantico, o que acarretou em um

inexpressivel relacionamento com os paises vizinhos.



52

A colonizacdo portuguesa vinda do Atlantico e a espanhola quase toda do Pacifico,
para Prado Jr. (1994) mal haviam engajado suas vanguardas, de sorte que entre ambas ainda
sobravam vastos territorios ndo ocupados. A caracteristica principal das nossas fronteiras

eram as vastas areas muito pouco povoadas e de baixo nivel econdmico.

Prado Jr. (1994), considera de grande influéncia o que as comunicacdes e transportes
exerceram sobre a formacao espacial do Brasil com o interior, que eram “territorios desertos

imensos™:

As distancias enormes, os obstaculos opostos ao transito
num territério como o nosso, de relevo acidentado, de
coberturas florestais, nos pontos estratégicos, de dificil
penetracdo, com uma linha costeira tdo parcamente
endentada, e rios, com poucas excecdes, de curso cheio
de acidentes e tracados infeliz para os rumos que a
colonizagdo tomou; de tudo isso vdo resultar
comunicacBes dificeis e morosas que imprimem as
relagbes da coldnia um ritmo lento e retardado,
responsavel certamente em grande parte por este tom
geral de vida frouxa que caracteriza o pais. (PRADO Jr.,
1994 - 110).

Como descrito por Prado Jr. (1994), as dificuldades naturais para a regularidade das
relacdes de comércio entre as colbnias, interna e externamente, e sem recursos para construir
estradas, as vias fluviais tornaram-se a alternativa empregada. As bacias dos rios Paraguai e
Parana, hoje as mais importantes do sistema do Prata, foram de utilizacdo estratégica, mesmo
que utilizadas de forma esporadica, na época. Cabe lembrar que, naquele periodo, uma
viagem - como das ligacGes entre Sdo Paulo e Mato Grosso, utilizando o rio Tieté até o
Parana, subindo pelos afluentes, depois aos rios da bacia do Paraguai, até chegar a Cuiaba,

capital de MT- levava, em média, seis meses de viagem.

A relacdo fronteirica, desde a sua colonizacdo, foi marcada por conflitos e aliangas,
bem como por periodos de ascensdo e decadéncia. A falta de uma demanda que
proporcionasse um fluxo comercial relevante - devido a baixa densidade populacional dos

povoados, bem como o baixo nivel de capacidade econdmica, aliada ao resquicio de
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hostilidades entre as colbnias vizinhas, reflexos dos conflitos entre portugueses e espanhdis -
resultaram em relagbes comerciais ndo relevantes. Segundo Prado Jr. (1994), o motivo para

debitar tais relagcdes também era por falta de complementaridade.

as demais colonias, nossas vizinhas, ndo oferecem,
relativamente ao Brasil, condi¢bes favoraveis ao
intercambio: sua economia é semelhante a nossa, suas
producbes da mesma categoria. Acresce ainda o estado
de hostilidade latente que sempre nos separou delas,
reflexo da rivalidade das duas coroas metropolitanas e
que somente nos tempos modernos desapareceu:
hostilidade sobretudo na segunda metade do século
XVIII que chegou frequentemente as vias de fato,
mantendo um estado cronico de guerra (PRADO Jr.,
1994, p 114).

A ressalva feita por Prado Jr. (1994) em relacdo a amenizacdo dos conflitos entre as
fronteiras, e que para ele acontecia motivado pelo expresso interesse no contrabando, o que
era mais ou menos vultoso, e praticado nas fronteiras do Sul, ao redor da Bacia do Prata, por
onde chegava, ao Rio Grande, o gado platino e, particularmente, as bestas muares. Também
das antigas miss@es jesuiticas dos Moxos (Bolivia), vinham os cavalos para Mato Grosso, um
comércio que teve iniciou em 1771. Outras relagdes, estas um pouco mais freqlentes e
regulares, eram efetuadas pelo alto Amazonas com as provincias peruanas de Mainas,
Quichas e Macas; serviam de entrepostos para 0 comércio, 0s portos fronteiricos e

respectivamente luso-brasileiros e hispano-peruanos, de Tabatinga e Loreto.

Desde a colonizacao - que foi de natureza mercantil exploradora dos tropicos e voltada
inteiramente para o comércio internacional, fornecedora das suas especialidades - até o inicio
do século XX, esses paises foram tipicamente de economia agropecudaria e extrativa. As
principais atividades eram: a pecudria bovina e o cultivo de milho, trigo ou outros cereais, as
extragcOes mineral e vegetal, produtos esses suficientes para abastecer o mercado interno e
propiciar receitas de exportacdo. Essas atividades tinham e tém na hidrovia, seu mais

importante meio de escoamento, mesmo porque, de um modo geral, elas se desenvolveram ao
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longo dos eixos navegaveis, pois até o ano de 1914, essa era, praticamente, a Unica via

possivel para exportagdo dos produtos locais e importacdo dos bens de consumo.

A érea de abrangéncia de Porto Murtinho, especificamente, teve sua histdria iniciada
na segunda metade do século XIX, quando o mate alcancou precos remuneradores. Foi
possivel, entdo, o surgimento de novos centros produtores fora da regido sul do pais, que eram
dominados pelos Estados do Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul. Com as
consequéncias do apos a guerra o Paraguai desarticulou-se perdendo importancia no comércio

internacional, na comercializacdo da erva-mate.

Assim, conforme Linhares (1969), foi diante de tais perspectivas que Tomas
Laranjeira tomou a iniciativa de explorar os ervais por ele préprio descobertos no Sul do
Estado de Mato Grosso. Cabe destacar que tal privilégio foi alcancado, aproveitando-se da
circunstancia de ter sido fornecedor da comissdo de demarcacdo, depois da guerra, quando
tomou conhecimento de tais ervais. Para tal empreendimento, porém, foi necessario o auxilio
de contingente militar 50 pracgas de infantaria e 10 de cavalaria, sob o comando do Major
Antbnio Maria Coelho, para conquistar 0 espago, uma vez que 0S nativos se oporiam,

decididos a impedir a entrada de estranhos em seus dominios.

Tomas Laranjeira era possuidor de contrato de fornecimento de géneros da infantaria,
0 que propiciou muitos elementos informativos, além do conhecimento adquirido no
Paraguai, quando se dedicou & industria extrativa naquele pais. A Companhia Mate
Laranjeira, de propriedade de Tomas Laranjeira, foi concedido o monopolio pelo decreto n®

436 C, de 4 de julho de 1891

Fundada em 1872, esta sociedade exerceu um monopélio
quase absoluto da colheita das folhas do llex
paraguaiensis durante quase trés quartos de século, gracas
as concessdes do governo federal brasileiro, até 1947,
sobre 60.000 Km”.” (PABEYLE, 1961 - 5)
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Descreve Linhares (1969), que o empreendedor tinha visdo suficiente e percebia que
precisaria de muitos trabalhadores, sobretudo de trabalhadores acostumados ao pesado mister
de fazer erva, tais como ele conhecia no Paraguai. Assim foram contratados para o trabalho os
paraguaios e o0s brasileiros retirantes do regime, ap6s a Revolucdo Federalista no Rio Grande

do Sul.

Centenas de gauchos emigraram para a regido, que se localizava entre Bela Vista e
Ponta Pora. A opuléncia dos ervais garantia a subsisténcia e o éxito dos pioneiros e 0s ervais
continuavam a atrair mais gente para trabalhar na Companhia Mate Laranjeira. O comércio ali
estabelecido atraiu imigrantes de varias nacionalidades e propiciou o crescimento de vilas e
povoados, mais tarde transformados em municipios. Os bens, destinados ao sul de Mato
Grosso, entravam pelo porto de Corumbd; o beneficiamento da producdo era realizado em
Buenos Aires, pela firma Francisco Mendes & Cia, que mais tarde tornou-se instalacao

prépria da companhia.

O grande patrono da Companhia foi Joaquim Murtinho e, segundo Linhares (1969),
devido ao seu empenho em manter o monopélio da Cia, tomou medidas que tinham a
pretensdo de conter o povoamento regional, ndo por estrangeiros, mas por brasileiros, com o
agravante de fazer com que essa contencao se organizasse sob o dominio de capitais ingleses,
uma vez que o temor da Companhia era 0 aumento populacional e a sua prosperidade que, no

futuro, levariam a insubordinacao ao seu monopolio.

Sempre ligada as mais altas esferas administrativas,
dispondo de protetores junto as situagcbes dominantes, a
Companhia crescera de tal modo que se transformara em
Estado dentro do Estado. E o curioso é que s6 em 1924 se
percebera a anomalia, quando a Mate ainda era
arrendataria de terras, mas nao mais

monopolista(LINHARES, 1969 - 154).
A empresa cresceu tanto que superava o Estado em poderio econdmico; enquanto a

receita do Estado era orcada em cinco mil contos, a da Mate era em torno de trinta mil contos.
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Porém, o capital ali concentrado, ndo propiciou a evolucdo e a integracdo com

territorializagcdo, muito menos o processo de desenvolvimento enddgeno.

Utilizando a metodologia descrita por Maillat a classificacdo da Mate naquele periodo,
sem duvidas, seria a descrita como Situacdo A - Auséncia de Integracdo e de
Territorializacdo. Para Pabeyle (1961), no plano humano, a Companhia Mate Laranjeira foi

traumatizante, e que nada mais fez rocar o ecossistema florestal.

a companhia constituia um verdadeiro Estado dentro do
Estado. Governava ditatorialmente (22) e diz-se hoje, de
bom grado, que era infinitamente mais facil ali entrar do
que de 14 sair.” (PABEYLE, 1961 - 5)

Desta forma, a histéria em torno da implantacdo do Terminal Hidroviario Porto
Murtinho e seus antecedentes, como as vias de transporte pelo porto de Corumba, tiveram

papel relevante na formacao econdmica e cultural da regido do Pantanal.

E importante destacar que as mudangas institucionais ocorridas no periodo posterior, a
partir do inicio do século XX, foram marcantes para o0 setor, conseqientemente para 0
Terminal Hidroviario pesquisado. Os anos 30 presenciaram também a encampacéo do Ldéide

Brasileiro, a principal empresa brasileira de marinha mercante.

Em 1890, houve a fusdo de quadros armadores que estavam recebendo subsidios.
Desde entdo esteve, ora em méo do governo, ora do setor privado, até 1937, quando se tornou
autarquia federal®®. O governo estendeu seu controle sobre a marinha mercante, em 1940, ao
nacionalizar duas empresas privadas que serviam a regido do Amazonas (a Company of Port
of Pard e The Amazon River Steam Navegation Company Limited) fundindo-as no Servico de
Navegacdo da Costeira e que resultou da encampacgéo, em 1942, do patrimdnio da Cia. Lage e

Irmdos, um armador privado. Finalmente, a criacdo da empresa governamental Servico de

24 expresséo retirada de Figueiredo. Alvanir de: “A presenca geo-econondémica da atividade ervateira”. Tese de
Doutoramento. Presidente Prudente. F.F.C.L. 1968. 453 p.
2% Conforme CD publicitério do Sr. Michel Chain.
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Navegacdo da Bacia do Prata, cujo objetivo era promover o transporte nos rios Paraguai e

Parand, resultou também da nacionalizacdo de varias empresas privadas que serviam a regido.

A motivacdo dessas acBes governamentais foi dupla:
consideragdes de seguranca durante o periodo de guerra e
o fomento ao transporte por vias aquaticas, que ndo havia
sido bem sucedido nas maos do setor privado (BAER,
1977 - 264).

A Hidrovia da Bacia do Prata, dessa forma, tem peculiaridades pela sua condicdo de
hidrovia Internacional, porém a atuacdo institucional dos paises do prata, no inicio da
colonizacdo, ndo propiciou a integracdo e o intercdmbio com os paises vizinhos. Assim, pode-
se dizer que o desenvolvimento dessas na¢des ocorreram sem nenhuma estratégia que busca-
se suas complementaridades, “crescendo de costas uma para outra”, como observado por

Prado Jr. (1994).

Segundo Campestrini et al, (1991), o sul importava: ferro em chapas, carvao de pedra
(para motores a vapor), cimento, maquinas e aparelhos diversos, tecidos, arame de ferro (para
cercas), grampos e pregos, querosene (para iluminacdo), sal comum (principalmente para o
gado), arroz, batata, farelo, vinhos, farinha de trigo - acima de quinhentas toneladas/ano e o
sal comum - acima de mil toneladas/ano; eram estes, 0s produtos mais importados para o
consumo. Os produtos exportados eram: a erva-mate principal produto da pauta, gado em pé,
borracha (cautchu, seringa e mangabeira de Mato Grosso), couros, charque, sebo e graxa
bovinos, entre outros. Eram importadores: paises do Prata, Inglaterra, Estados Unidos,
Alemanha e Estados brasileiros (Rio Grande do Sul, Sdo Paulo, Minas Gerais e Rio de
Janeiro). Porto Murtinho atendia as regifes de Bela Vista, Ponta Pord e de Vacaria, no
suprimento de sal para as fazendas de cria¢do de gado e de outros bens de consumo; a regido

de Campo Grande recebia produtos importados, desembarcados em Miranda e Aquidauana.

Esse comércio, ndo tdo expressivo para a pauta de exportacdo nacional, mas de grande

vulto local, chegou em 1909 (ano em que o porto de Porto Murtinho foi desativado) a 115.000



58

toneladas, entre entrada e saida dos portos de Porto Murtinho e de Corumba4, provenientes de

Assuncdo, Buenos Aires, Concepcion, Montevidéu, Rosario e Corrientes (Argentina).

Paralela a navegacdo de longo curso do rio Paraguai, desenvolveu-se a de cabotagem,
ndo s entre os dois portos sul-mato-grossenses, mas para 0s seus tributéarios, por barcos de
calado menor para Aquidauana e Miranda, através dos rios; para Coxim, pelo Taquari; para
Amolar (MS), na serra do Amolar, Cuiaba e S&o Luis de Caceres, em Mato Grosso, subindo o

rio Paraguai; e para Porto Esperanca.

A ampliacgdo das alternativas de escoamento de producdo ocorreu somente a partir do
inicio da primeira década do século XX, quando a Comissdo de Viacdo Geral, do governo
federal, autorizou diversas concessdes de ferrovias e hidrovias. Em 1904, foi instalada a Cia.
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, com o objetivo de implantacdo e exploracdo das vias

férreas.

A implantacdo da linha teve duas frentes: uma partiu, em 1908, de Porto Esperanca, na
direcdo de Campo Grande, chegando em 1914, e a outra, partiu de Trés Lagoas. Em 1953, foi
inaugurado o ramal de Campo Grande para Ponta Pord. Em 1952, inaugurou-se o trecho Porto
Esperanca — Corumba. Na primeira metade do século XX, também foram inauguradas as
pontes: Ponte sobre o rio Parand, em 1926 e a ponte sobre o rio Paraguai, em 1947.
Possibilitaram-se, assim, varias alternativas de escoamento de producdo e entrada de

mercadorias pelos modos rodoviarios e ferroviarios, além do hidroviario.

A Companhia Mate Laranjeira, que foi responsavel pela implantacdo do porto de Porto

Murtinho, também passou a utilizar as novas vias de escoamentos.

A Mate Laranjeira mudou sua estratégia logistica de transporte, deixando de utilizar a
hidrovia da bacia do Paraguai e passou a utilizar a bacia do Parand, utilizando os rios

tributarios do Amambai, para ganhar o Parana, rumo a Buenos Aires. A rota estabelecida por
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ela era via rio Iguatemi, Amambai e lvinhema®®. Cabe ressaltar que a Cia Mate Laranjeira
teve seu monopolio dos ervais quebrado, quando D. Aquino iniciou efetivamente a venda,

aos posseiros, das terras devolutas por eles ocupadas.

A partir entdo dessas alteracdes estruturais e conjunturais ocorridas, concessoes da
Comissdo de Viacdo Geral, do governo federal e mudancas estratégicas de logistica de
transporte da Cia Mate Laranjeira, o Terminal Hidroviario de Porto Murtinho entrou em seu

periodo de decadéncia.

Conforme entrevista realizada no Porto, o periodo em que ele ficou realmente
desativado foi de 10 anos, compreendido entre os anos de 1990 a 2000. Nesse periodo, existia
apenas o armazém e ndo havia recepc¢ao e expedicdo de mercadorias. O retorno das operacdes
do terminal s6 aconteceu em 2002 que, segundo o administrador, constituia-se como
alternativa mais barata de logistica de transporte das empresas agroindustriais com mercado
nos paises da bacia do prata, bem como, escoamento dos produtos agroindustriais produzidos
na regidao. Cabe salientar que nesse periodo o porto passou por uma série de mudancas

institucionais e sua reativacao iniciou-se de forma polémica.

E importante destacar que, conforme relatério?” divulgado, do deputado Semy
Ferraz, no ano de 1990, cita-se que no final do Governo Marcelo Miranda, foi realizado
Estudo de Pré-viabilidade para Implantacdo do Terminal Portuario em Porto Murtinho,
resultado de um convénio entre a Prefeitura Municipal e 0 Governo do Estado. Em dezembro
de 1992, o Municipio de Porto Murtinho, através da Lei Ordinaria Municipal n® 989/89, que

dispde sobre ocupacdo do solo urbano, destinou como &rea para instalacdo do terminal

26 A absoluta falta de rodovias para S&o Paulo ensejou a navegagdo do rio Pardo e de seu afluente Anhanduf,
num percurso de 324 milhas, para alcancar os portos Guagu e mais tarde o Tupi, no Anhandui, atracando 0s
pequenos barcos no porto Alegre, no Pardo, transportando, em viagens mensais, passageiros e mercadorias. O rio
Ivinhema recebia os barcos que desciam o Parana para alcangar o rio Brilhante, seu formador, navegando até o
porto Juraci, pertencentes de inicio a Viacdo Sdo Paulo — Mato Grosso e depois a Empresa Bacia do Prata.

° Relatério do deputado Semy Ferraz, do dia 10 de marco 2004, divulgado no site:
http://www.semyferraz.com.br/noticias.htm?ma_id=842 acessado em novembro de 2004,
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portuario da cidade, uma area de aproximadamente 35 hectares, ocupada pela antiga fabrica
de tanino, da empresa Florestal Brasileira S.A., de propriedade do entdo Sr. Claudio de Castro
Cunha e, em 10.07.1994, o Governo Pedrossian declara de Utilidade Pablica parte da area
destinada por Lei Municipal para o porto de Murtinho e adquire mais ou menos cinco hectares
do total de aproximadamente 35 hectares daquela &rea com o intuito de construir o Terminal
Hidroviario de Interior, a cargo da construtora EGELTE Engenharia. Dessa forma, a area
portuaria de Porto Murtinho passou a ser constituida de duas partes: uma publica, de
propriedade do Estado, aproximadamente cinco hectares (onde se iniciou a constru¢do do
Terminal Hidroviario) e outra, privada, de aproximadamente 30 hectares, remanescente dessa
area. A partir do ano de 2000, iniciou-se 0 processo de privatizacdo do porto que foi licitado
pela Secretaria de Estado de Infra-Estrutura e Habitacdo — SEINFRA/MS. A licitagédo foi
publicada no Diario Oficial na Lei n° 2.159, que autorizou o poder executivo a realizar a
concessdo, precedida de obra publica, do referido porto. Em 2001, o porto foi privatizado em
processo licitatorio e, em 21 de setembro de 2001, foi constituida a APPM — Agéncia
Portuaria de Porto Murtinho, composta pela F. ANDREIS, OUTBRAS, NORDESTINA e
COM, com o objetivo especifico de assumir a administracdo do Terminal Hidroviario de

Porto Murtinho.

O relatorio do deputado Semy Ferraz, citado, foi feito em defesa da polémica da
privatizacdo do THI de Porto Murtinho, tendo em vista as dendncias, veiculadas na imprensa,
de irregularidades no processo de privatizacdo, principalmente a reportagem da Revista
Epoca®®. Atualmente, as dendncias de corrupcdo estio sendo investigadas pelo Ministério

Publico, porém ndo foram concluidas até o presente momento.

%8 Revista Epoca - edigdo n® 315, Maio/2004 sob o titulo: “ Mato Grosso do Sul: operagdo autorizada pelo
governador transfere porto a seus familiares”. Essa dendncia de irregularidade foi alvo de pronunciamento
também na Tribuna do Senado Federal pelo Senador Juvéncio César da Fonseca (PDT — Partido Democréatico
Trabalhista / MS), em 31 de maio de 2004, sob o resumo: Denuncia da Revista Epoca sobre a passagem do
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2.2 Condicg0Oes Atuais e Perspectivas

A operacdo do THI de Porto Murtinho, atualmente, esta sendo realizada pela Agéncia
Portuaria de Porto Murtinho- APPM. O terminal encontra-se concedido a iniciativa privada
desde o ano de 2001, por meio de Licitacdo, conforme informado no tdpico anterior. O
contrato,” assinado no dia 13 de junho de 2001, estabelece, como Poder Concedente, a
Secretaria de Estado de Infra-Estrutura — SEINFRA/MS e como Concessionario, 0 Consorcio
Portuario de Murtinho- COMPORT, como lider do Consércio a firma F. Andreis & CIA Ltda,
COMPORT. O objeto descrito no contrato é a concessdo de uso de bem publico do Estado
(terreno e benfeitorias existentes), localizado no Municipio de Porto Murtinho, precedido de
realizacdo de obra publica, para implantacdo e exploragdo de um terminal para armazenagem
e movimentagcdo multimodal de cargas, entre 0 modo rodoviario e hidroviario, THI de Porto
Murtinho. A SEINFRA/MS esta subordinada a administracdo da Hidrovia do Paraguai

(AHIPAR).

A Autorizacdo® a titulo precéario, outorgada pela ANTAQ & APPM — Agéncia
Portuaria de Porto Murtinho, € de prazo indeterminado, para a exploracdo de terminal
portuario de uso privativo misto, para carga geral: trigo, milho, soja, farelo de soja, acucar,
cimento, gado e fertilizantes, para movimentacdo de cargas préoprias e, complementarmente,
cargas de terceiros, destinadas ou provenientes de transporte aquaviario. A APPM se obriga a
executar 0s servigos, observados os requisitos de regularidade, continuidade, eficiéncia,

seguranga, atendimento ao interesse publico e a preservacdo do meio ambiente.

A prestacdo minima de servi¢o, como descrito no contrato de concessdo concedido

pelo Estado de Mato Grosso do Sul, é para a recepcdo, desembarque, armazenagem,

controle do terminal hidroviario de Porto Murtinho (MS) para parentes do governador, José Orcirio dos Santos.
acesso no site: http://www.senado.gov.br/web/senador/Jfonsec/epoca24.htm

2% Contrato de Concessdo n° 001/2001, do Governo do Estado de Mato Grosso do Sul.

% Termo de Autorizacio n° 040 — ANTAQ, de 19 de maio de 2003.
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movimentacao interna e embarque de carga. O processo de implantacédo foi estabelecido em
duas fases: a primeira, considerando do primeiro ao décimo ano de concessdo, com metas
minimas de 400 mil toneladas/ano e, para a segunda fase, um acréscimo para 800 mil
toneladas/ano. Constatou-se até 0 momento que as metas de instalacdo ja foram realizadas,
porém quanto ao fluxo de cargas movimentadas, as metas ainda nao foram alcancadas. Assim
sendo, no capitulo trés, serdo realizadas analises do fluxo de mercadorias e o potencial de
utilizacdo do Terminal pela regido produtora de Mato Grosso do Sul, bem como suas

interagBes com os paises da Bacia do Prata.

No Contrato de concessdo realizado entre a SEINFRA e COMPORT, o prazo de
concessdo estabelecido foi de vinte e cinco anos, prorrogavel a critério da administracdo
Estadual por igual periodo. Quanto a remuneracao, a receita sera gerada pela arrecadacao dos
seus usuarios, livremente negociada entre as partes, e devera ser suficiente para cobertura de
todas as despesas com o custeio dos servigos, remuneracao dos investimentos e pagamento do

valor de outorga ao Concedente.

Para fins de administracdo do terminal, o Consércio Portuario de Murtinho
COMPORT, transferiu a administracdo do Terminal para a Agéncia Portuaria de Porto
Murtinho Ltda — APPM, no mesmo ano da concessdo. A APPM faz parte da Cinco
Companhia Interamericana de Navegacgdo e Comércio — Cinco & Bacia.

A Cinco — Companhia Interamericana de Navegacdo e Comércio — Cinco & Bacia é

uma empresa brasileira de navegagdo. Conforme informacdo disponivel®, essa empresa

opera como um grupo, contando com empresas Controladas, Associadas, Consorciadas e

Agentes. Atua, principalmente, na hidrovia Paraguai e Parana. Foi fundada no ano de 1989 e,

no ano de 1992, através do programa de privatizacdo do governo brasileiro, adquiriu o

% Site da empresa Cinco & Bacia: http://www.cinconav.com.br



http://www.cinconav.com.br/empresa1.html
http://www.cinconav.com.br/empresa2.html
http://www.cinconav.com.br/empresa3.html
http://www.cinconav.com.br/empresa4.html
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controle acionario do SNBP — Servico de Navegacdo da Bacia do Prata, empresa tradicional e
atuante na hidrovia Paraguai — Parand, desde o ano de 1945. Esta empresa, conforme
informacdes de seus administradores, possui infra-estrutura adequada e capaz de atender a
reparo e manutencdo de suas embarcacdes, transportando, em 2003, mais de 1.500.000
toneladas de carga. O Consorcio tem operacdo em toda a rota da Hidrovia Paraguai e Parana,
em joint venture com as empresas Horamar SRL, Lineas Panchitas e Fluviomar. O grupo
possui uma frota de 250 barcacgas e 20 empurradores. Atende o0s servigos de transporte em
toda a Hidrovia Paraguai e a do Parand, passando pelos portos de Caceres - em Mato Grosso,
até Buenos Aires - na Argentina, incluindo os tramos do Alto Parana e Alto Uruguai até
Payssandu, em um total de 3.442 km da hidrovia, conforme figura 2 — Rota da Cinco & Bacia,

na Hidrovia Paraguai e Parand, a seguir.

Cabe ressaltar, como ja discutido no tdpico anterior — Historico, que as dendncias

continuam sendo objeto de investigacdo por parte do Ministério Pablico.
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Figura-6

Rota da Cinco & Bacia na Hidrovia Paraguai e Parana

Caceres © Cuiaba
Descavarios @ Morrinho MATO GROSSO

BOLIVIA

Distribuicdo da hidrovia
Brasil 890 km
Brasil/Bolivia 58 km

Brasil/Paraguai 322 km
1270 km

Rio 2
Paraguai | _ Paraguai 557 km

889 km

Paraguai/Argentina 375 km
1264 km

Argentina 1240 km
1615 km

TOTAL 3442 km

Buenos Aires

Fonte: site http://www.cinconav.com.br/rotas.htmla, cessado em setembro de 2003.

O sistema é composto por: 20 (Vinte) portos de navegacao interior; 1.500.000 tpb -
frota estimada operante (projecdo); 28.000 km  de vias navegaveis; 10.000 km de vias
navegadas; 31.780.591.370 t.km/a  de transporte realizados; 22.515.000 t/a de cargas
transportadas; US$ 280.000.000.00/a de fretes gerados por empresas explorando todo o

sistema.

O que fica evidente é que, apesar do fluxo de cargas movimentadas pelo terminal, em
periodos recentes, ter sido menos de 1% da producdo das principais lavouras temporarias de
MS*, este modo de transporte possui condices estruturais, dentro do sistema, para ampliar

significativamente este percentual e se beneficiar das suas interligagdes coorporativas e de

¥ Em 2003, a producdo das principais lavouras temporarias de MS foi da ordem de 17.517.157 ton. e o
movimento de carga no THI de Porto Murtinho foi de 123.488,1t, representando 0,70% de MS, cabe salientar, no
entanto, que nesse periodo o terminal estava operando em fase experimental, ap6s a privatizacéo.


http://www.cinconav.com.br/rotas.htmla
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redes de ligacOes, através de economias de escala e escopo, desde que sejam feitas as

adequacdes necessarias, no interior do terminal, como serdo apontadas posteriormente.

2.2.1 Capacidade, Tecnologias Desenvolvidas e os Componentes do Capital

Fixo

A capacidade atual do porto é de: armazenagem de 30.000 toneladas; carga/descarga
de 650 tonelada/hora, com cinta nao reversivel; possui silo semi VV com fundo plano. O patio

de estocagem no porto é de aproximadamente 41.000 m?, com possibilidade de ampliagdo.

Estd sendo construido um frigorifico fora do Porto, para receber gado em pé, do
Paraguai, apesar de ndo haver nenhum vinculo com o porto, conforme declarado pela
geréncia; podera utilizar essa alternativa para escoamento de seus produtos. E, para o ano de
2005, possui projeto de instalacdo para embarque e desembarque de granel liquido:

combustivel, 6leo diesel e unidade de armazenamento para 6leo vegetal.

A Cinco & Bacia busca novas tecnologias e declara que elas estdo sendo
desenvolvidas para melhor atender ao servi¢o de transporte fluvial na Hidrovia Paraguai-
Parana, observando as particularidades de uma navegacdo segura e eficiente na regido do

Pantanal brasileiro, respeitando assim os quesitos ambientais.

Conforme informacdes prestadas pelo gerente de operacdo do THI — Porto Murtinho,
0S equipamentos necessarios para sua implantacdo foram adquiridos da empresa Gravetal, e
foi necessario o desenvolvimento de técnicas e inovacdes para tornar viavel a navegabilidade
do Rio Paraguai, que, por ser um rio com grande sinuosidade, necessita de trocas de
embarcacdes de grande calado, para embarcacdes menores em alguns trechos do rio, foram
necessarias algumas invencdes e inovacdes tecnoldgicas, como exemplo, cita-se o0 empurrador

Nazira, provido de propulsdo azimutal, capaz de realizar manobras no rio, proporcionando
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melhores condi¢BGes de manobra em menor espacgo. A foto 1 — Armazém graneleiro do THI de

Porto Murtinho, que fica na entrada do terminal.

Foto-1

Armazém graneleiro do THI de Porto Murtinho

Foto -2
Escritério da Administracdo
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Os principais equipamentos estdo ilustrados na Figura 7 e, em seguida, eles serdo
descritos e comentados, conforme informacbes da Cinco & Bacia e dispostas no site da

empresa.

Figura—-7
Equipamentos de transporte aquaviario do
THI - Porto Murtinho

4= |1 ™\ 1. Boat Thruster

2 — Barcagas

3 — Empurrador

Fonte: site www.cinconave.com.br

O Boat Thruster, no item 1 da figura, € um sistema de leme de proa; trata-se de uma
pequena embarcacdo monitorada por controle remoto diretamente da cabine de comando do
empurrador. Esta embarcacdo de proa, através de comandos de navegacdo, emite fluxo de
agua lateralmente, o que resulta num exponencial incremento de manobrabilidade do
comboio. Este sistema foi desenvolvido especialmente para a navegacdo no tramo norte da
hidrovia Paraguai-Parana, entre Caceres e Corumbd, onde o rio é bastante sinuoso. A
navegacao com o sistema Boat Thruster j& estd em operacdo desde o ano de 1999 e, segundo

informacao, eliminou as ocorréncias de batidas em margens e barrancos pelos comboios, além
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de reduzir pela metade o tempo de navegacdo. Em fevereiro de 2002, foi lancado o Brasilia

I11, a terceira unidade fabricada com tecnologia e mao-de-obra do estaleiro da Cinco & Bacia.

O Sistema de Bdias de Amarracdo foi projetado, conforme informac6es disponiveis,
para atender as condi¢cbes de fundeios de barcacas vazias e carregadas. A regido é indspita e
dificil para amarracdo de comboios. As barcacas eram amarradas, sem nenhuma seguranca,
em arvores que compdem a mata ciliar. Esta pratica € insegura. As boias foram projetadas,
construidas e posicionadas em locais pré determinados, principalmente junto aos terminais de
carga e descarga. Outras bdias ja estdo sendo construidas e deverdo ser colocadas ao longo do
trecho da hidrovia, nos locais de fracionamento e fundeios de comboios, posi¢cdes estas que
serdo devidamente determinadas e autorizadas pela Capitania dos Portos e Servigo de

sinalizacdo da Marinha

Conforme informac0es prestadas, o empurrador Nazira, no item 3 da figura-7 e foto —
5 foi desenvolvido com propulsdo Azimutal, um desenvolvimento tecnol6gico para atender as
especificidades do Rio Paraguai. O empurrador foi desenvolvido, projetado e construido pela
Cinco & Bacia. Este sistema, conforme informacdo disponivel, atende a todos quesitos
basicos e fundamentais, tais como: 1) Maior manobrabilidade, uma vez que os propulsores
giram 360 °, o que faz aumentar, em 10 (dez) vezes, a eficiéncia em relacdo aos lemes
convencionais; 2) Com a eliminacdo de eixos propulsores e lemes, também eliminou-se a
necessidade de docagens da embarcacdo. Considerando o estado da via, de passos de
navegacao com bdias de areia, objetos flutuantes (paus e galhos), as linhas e redes de pesca, 0
sistema de propulsdo convencional sofre sistematicamente avarias, 0 que obriga docagem da
embarcacao para reparos. Com o sistema Azimutal, basta apertar um botdo para que todo o
conjunto propulsor pivoteia e sai fora d'agua, onde os reparos podem ser efetuados com o

navio flutuando e em qualquer local da hidrovia.
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Foto -3
Empurrador

A unidade de tratamento e limpeza de barcacas teve sua planta de limpeza
desenvolvida, também para a retirada de residuos liquidos de hidrocarburetos das
embarcagdes. A limpeza e o tratamento dos tanques séo realizados com vapor de &gua, sem
produtos quimicos. Os residuos sdo desviados para tanques de armazenagem, aptos para tal
faina, onde o Oleo retirado poderd ser reaproveitado na caldeira ou destinado a coletas
especializadas, que fornecem os certificados competentes para tal. Todo o pessoal empregado
foi treinado e recebeu certificados de seguranca em operacdo com residuos liquidos e
hidrocarburetos.

Quanto a comunicagdo, o sistema é via satélite e possibilita a comunicagéo entre a
sede (Cinco) com seus empurradores. Esse sistema foi adotado pela Cinco devido as longas
distancias navegadas pelos empurradores e por ndo ser possivel a comunicacao via radio e /
ou telefone. Via autotrac, a Cinco pode passar informagdes importantes e como se deve

proceder durante a navegacdo. O mesmo ocorre com os empurradores, que podem retornar
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suas respostas, passar informac@es, além de orientacBes sobre o procedimento e comunicarem
problemas ocorridos desde a sua saida da sede até o retorno

O sistema de navegagao proporciona a possibilidade de localizagdo da via navegada. E
um sistema que define exatamente por onde se deve seguir com as embarcacOes e qual a
localizacdo do canal navegavel. Com isso, evita-se que se navegue em tramos diferentes da
hidrovia, o que ocorre muito por falta de conhecimento de pilotos inexperientes que nao se
adaptaram as diferentes vias navegadas. Configura-se que o0 supracitado sistema € de
fundamental importancia devido a sinuosidade dos rios que, muitas vezes, confunde até
mesmo pilotos experientes, como declarado.

Com o fim de monitoramento, a outra forma de localizacéo é via satélite: o sistema
“Qtracs”. cujo programa, instalado nos computadores da Cinco, possibilita se ter a

localizagéo, via mapa, de cada um de seus empurradores, onde quer que estejam.

Os quadros 4 e 5 a seguir se referem aos equipamentos instalados no THI de Porto

Murtinho.
Quadro -4
Equipamentos instalados no THI de Porto Murtinho
Para movimentacdo (transferéncia) de cargas na linha do cais
DESCRI QAO QUANTIDADE CAPACIDADE

guindaste elétrico/mecanico 02 90,0t
descarregadora de trigo 02
embarcadora de cereais: 04
Moega 02
Fulha 01
Esteira 01

Fonte: THI de Porto Murtinho
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QUADRO -5

Equipamentos instalados no THI de Porto Murtinho
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Fonte: THI de Porto Murtinho

Foto -4
Balanca de Fluxo

2.2.2 Mao-de-Obra

Registra-se o contingente de mao-de-obra do porto de Porto Murtinho em torno

de 100 trabalhadores, entre fixos e avulsos, sendo 30% fixos. A maior dificuldade do
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Terminal estd na falta local de mao-de-obra adequada. Assim sendo, os funcionarios
sdo contratados e treinados, utilizando-se a prépria infra-estrutura do porto e com
parceria efetivada com a marinha, que disponibiliza cursos de qualificagdo. A
dificuldade ou a total falta de necessidade em utilizar as GMO - Gestoras de Mé&o-de-
Obra € a inadequacdo para a realidade local. Qual seja, ndo possui o0 volume
expressivo de movimentagdo de carga necessaria para atrair mao-de-obra
especializada de fora. A seguir, 0 Quadro — 6 mostra os niveis salariais pagos no THI

de Porto Murtinho.

Quadro -6
Salario médio da mao-de-obra do THI — Porto Murtinho

Em Salarios Minimos
(SM)
CATEGORIA THI de Porto
Murtinho
Estivadores +/- 2 SM
Conferentes +/-3SM
Vigias +/- 2 SM

Fonte: THI de Porto Murtinho.

Existe uma peculiaridade no terminal de Porto Murtinho em relacdo aos demais portos
administrados pela CODESP (Companhia Docas do Estado de Sao Paulo); enquanto este
possui falta de mao de obra especializada, no porto de Santos, por exemplo, hd 11.112
funcionarios avulsos, dos quais 6.150 registrados e 4.962 cadastrados (dados datados de
janeiro de 2001), para toda a movimentacdo de carga. Essa quantidade é, muitas vezes,
superior a necessaria, conforme andlise das OGMS, que utilizam como referéncia os portos
mais eficientes no mundo. Por exemplo, o porto de Barcelona, que tem a mesma escala de

movimentacdo de contéineres que o porto de Santos, tem menos de 500 estivadores para 0S
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trabalhos de carga e descarga de navios full containers, todos empregados diretos dos
operadores portudrios. Pode-se verificar, porém, uma melhoria em relacdo a 1998, quando o

contingente total de trabalhadores avulsos registrados e cadastrados atingia 13.712.

No porto de Santos*®, conforme estudo do GEIPOT (ver item 3.3.1), somente o
custo médio do manuseio da carga € da ordem de US$ 135/contéiner, correspondendo a cerca
de 75% do custo total da movimentacdo do contéiner dentro do porto (tarifas portuérias,
manuseio e entrada e saida do navio), e maior que o custo total dos servigos em varios portos
do mundo. Além disso, ha movimentacdo de contéineres, o encarecimento do custo da méo-
de-obra nos finais de semana (cerca de 213%), inviabiliza a operagdo nesses dias. A
conseqiiéncia é a concentracdo de navios nos demais dias, prejudicando a agilidade do

Servicgo.

2.2.3 Arranjo Institucional do THI de Porto Murtinho

A Lei 10.233 que extinguiu o Departamento Nacional de Estradas e Rodagem- DNER
e a Empresa Brasileira de Planejamento de Transporte — GEIPOT, criou uma nova estrutura
para 0 Ministério de Transporte — MT. Este passou, entdo, a ser composto pelo CONIT —
Conselho Nacional de Integracdo de Politicas e Transporte; pela ANTT — Agéncia Nacional
de Transporte Terrestre, ANTAQ — Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario; e pelo DNIT
— Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transporte. O Principal objetivo do DNIT &

implementar , em sua esfera de atuacdo, a politica estabelecida para a administracdo da infra-

%% Os maiores salarios pagos pelo OGMO no Porto de Santos em 2000, em reais, por categorias mensalmente no
ano de 2000: Estivadores: 6.270,70; 7.029,48; 8.113,89; 7.868,37; 7.882,00;8.851,06; 8.063,66; 8.941,51;
9.009,52; 7.280,80; 7.806,81; 7.379,11; Conferentes: 17.391,42; 13.330,49; 13.051,08; 14.545,08;
12.759,43; 13.114,11; 12.142,91; 13.990,32; 16.948,27; 14.569,94; 14.319,16; 13.660,31, Dados retirados
do site do Porto de Santos: www.portodesantos.com.br. Esses valores, em média, representam
respectivamente 30,29 e 53,17 em Salarios Minimos de rendas mensais, ilustrando o forte corporativismo
do setor.
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estrutura do Sistema Federal de Viacdo, sob jurisdicdo do Ministério dos Transportes e, para
Isso, compreende: opera¢cdo, manutencado, restauracdo, adequacédo de capacidade e ampliacao,
mediante construcdo de novas vias e terminais, de acordo com a legislacdo pertinente e as
diretrizes estabelecidas na Lei n°® 10.233, de 2001. Abaixo segue um quadro com resumo

cronolégico das normatizagoes.

Quadro- 7
Normas Internacionais para a Hidrovia do Rio Paraguai

© 1967 - Santa Cruz de La Sierra (Bolivia). Os Chanceleres dos paises da Bacia o Prata,
aprovaram a Resolugdo n. 210 onde declararam interesse prioritdrio para os paises
membros da Bacia do Prata, o desenvolvimento do sistema fluvial formado pelos rios
Paraguai-Parana.

© 1969 - Brasilia (Brasil). A Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguai e Uruguai firmaram o
Tratado da Bacia do Prata.

© 1988 - Campo Grande (Brasil). Aconteceu o primeiro encontro internacional para o
desenvolvimento da Hidrovia Paraguai-Parana.

© 1989 - Santiago (Chile). Foi criado o Comité Intergovernamental da Hidrovia com
uma Secretaria tempordaria, que logo se transformaria numa Secretaria Executiva.

© 1992- Las Lenas (Argentina). Firmou-se um Acordo de Transporte Fluvial da
Hidrovia.

18

Fonte: SEINFRA
O Quadro a seguir mostra a hierarquia das instituicbes que regulamentam e regulam o

setor de transporte hidroviario de interior, ao qual se integra o THI de Porto Murtinho.

Quadro-4 — Instituicbes Normativas
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Quadro -8
Instituigdes Normativas
MT
Ministério dos Transportes
Estrutura
DNIT ANTAQ CONIT ANTT

Departamento Agéncia Nacional de Conselho Nacional de Agéncia Nacional de
Nacional de Infra- Transporte Aquaviario Integracéo de Politicas e Transporte Terrerstre

Estrutura de transportes

Transportes

I I
CODESP
Companhia Docas
do Estado de S&o
Paulo
I [ [ |
AHIPAR AHRANA AHSUL e Porto de Santos/SP
Administragdo da | Administracdo da | Administracéo das e Porto de Charqueadas/RS
Hidrovia do Hidrovia do Hidrovias do Sul e Porto de Estrela/RS
Paraguai Parana orto de kstre

APPM

Agéncia Portuaria
de Porto Murtinho

Fonte: Elaborado pela a autora.

Alem dessas instituicdes normativas, existe as o Comité Intergovernamental da
Hidrovia — CIH, criado em agosto de 1989 e incorporado ao sistema do tratado de Brasilia,
em outubro de 1991. A Administracdo da Hidrovia do Paraguai — AHIPAR* é o 6rgdo
responsavel pela politica ditada pelo Ministério dos Transportes para o desenvolvimento do

transporte fluvial na regido abrangida pela bacia do rio Paraguai, que estd subordinada

A Implantagéo da Inspetoria do Porto de Corumbé, ocorreu na primeira metade do século XX; posteriormente,
com a organizacgdo do departamento Nacional de Portos, Rios e Canais-DNPRC, autarquia vinculada ao entéo
Ministério de Viacdo e Obras Publicas — M.V.O.P., iniciou-se efetivamente agdo mais concreta no sentido de
apoiar esse meio de transporte, com obras como: o cais da cidade, iniciado em 1948, o porto da Manga, as
pavimentacdes das ruas Domingos Sahib e Manoel Cavassa e da ladeira Cunha e Cruz, vias de acesso ao porto,
no ano de 1963. A Lei n° 4.213 reorganiza a administracdo federal no setor de portos e vias navegaveis, dando ao
D.N.P.R.C. 0 nome de Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis, criando o 19° Distrito de Portos e
Vias Navegéveis — 19° D.P.V.N., com atuagdo nos Estados de Mato Grosso e Rondénia e sede em Corumba,
renomeado como 10? Diretoria Regional — 102 DR do D.N.P.V.N. em 12.11.1965. Na vigéncia do D.N.P.V.N.
pode-se dizer que iniciaram, em nivel nacional, as a¢Bes voltadas ao estudo e aproveitamento dos rios como
modo de transporte mais confidvel e econdmico.
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administrativamente a Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo — CODESP, empresa
publica de economia mista, vinculada ao Ministério dos Transportes. Em ambito local as
institui¢des que regulam o Terminal sdo: Secretaria de Infra-Estrutura de MS — SEINFRA e a

AGEPAN - Agéncia Estadual de Regulacéo de Servigos Publicos de MS.

2.2.4 O THI de Porto Murtinho e a Bacia do Alto Paraguai

O Terminal Hidroviario de Porto Murtinho esta situado no extremo sul da Bacia do
Alto Paraguai, Esta Bacia possui extensdo de, aproximadamente 496.000 Km? dos quais
396.800 Km? pertencem ao Brasil e 99.200 Km? as Republicas do Paraguai e Bolivia. A
porcao brasileira divide-se em 207.249 Km? para o Estado de Mato Grosso do Sul e 189.5Km?
para 0 Estado de Mato Grosso. Deste total, 64% corresponde a planaltos e 36% a planicies. A
grande extensdo territorial do Pantanal justifica as polémicas de cunho ambiental acerca do
tema, pelo fato de abrigar a maior planicie inundavel do mundo e um dos mais importantes

biomas nacionais.

Por sua localizagdo geografica, localizado no centro da América do Sul, o Pantanal
possui grande variedade floristica e faunistica, originada das regides Amazonica, do Chaco,
dos Cerrados e da Mata Atlantica, contribuindo para maximizar a sua diversidade bioldgica,
gue é sustentada por seu regime hidroldgico. A bacia é limitada: ao Norte, pela Chapada dos
Parecis e pela Serra de Cuiab4; ao Sul, pelo rio Apa; a Leste pelas Serras da Bodoquena,
Maracaju, Sdo Domingos e pelo Pantanal; e a Oeste, pelo rio Paraguai e pelas Republicas do

Paraguai e da Bolivia.

Conforme estudo do PCBAP — Plano de Conservagdo da Bacia do Alto Paraguai, a
Bacia Hidrografica do Alto Paraguai ¢ uma bacia sedimentar em formacéo e esta suscetivel a

erosOes de solos por usos inadequados, sobretudo das regides do planalto onde ocorrem,
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principalmente, rochas (arenitos) da Bacia Sedimentar do Parana. Essas rochas, com baixo
grau de litificagdo, sofrem os efeitos dos desmatamentos descontrolados, o que acarreta o
aparecimento de erosdes. O estudo identificou que existe, na regido, uma crescente demanda
por terras agricultaveis e pastoris, que tém sido utilizadas sem os critérios técnicos necessarios
de desmatamento, tais como a preservacdo de matas ciliares ao longo dos cursos d’aguas € a
ndo realizacdo de curvas de niveis, 0 que gerou graves problemas de erosdo, assoreamento e
contaminacdo por residuos industriais e domésticos das bacias dos rios do Pantanal, como
fruto dessa atividade antrépica. O maior exemplo dessa degradacdo esta no assoreamento do

rio Taquari, em Mato Grosso do Sul.

Assim, além dos problemas ambientais citados para essa Bacia, 0s estudos do PCBAP
destacam, como o mais polémico, a necessidade de dar escoamento as safras agricolas de
Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e Rond6nia, através de hidrovias. Parte-se do principio de
que o incremento da agricultura propiciara um alto fluxo de mercadorias na hidrovia,
prevendo a movimentagdo de, aproximadamente, 5 milhGes de toneladas de grdos/ano. A
preocupacdo com o incremento da agricultura advém da necessidade do consumo de insumos
quimicos e de combustiveis, que também serdo movimentados através da hidrovia. Assim,
segundo esse estudo, é provavel que as embarcacGes subam o rio, carregando 6leo diesel,
fertilizantes e agrotdxicos e a probabilidade de acidentes teriam dois componentes
incontrolaveis: o 6leo e os tdxicos que, em um possivel acidente, afetariam diretamente a flora
e a fauna fluviais e pontos de abastecimento de agua de todas as regides ribeirinhas, desde o

local do evento, até Buenos Aires.

Desta forma, levando em conta 0s questionamentos ambientais contidos nos estudos
do PCBAP, a Secretaria de Estado de Meio Ambiente / Instituto de Meio Ambiente Pantanal—
SEMAV/IMAP estabeleceram critérios de Licenciamento Ambientais para todas as atividades a

serem instaladas no Estado de Mato Grosso do Sul, sobretudo, na regido da Bacia do Alto



78

Paraguai, onde é proibido algumas atividades que representam graves danos ambientais, tais
como, instalagdo de usinas de agucar e destilarias de lcool, e ainda, estabelecendo tratamento

com maior nivel de rigor para os licenciamentos de atividades poluidoras.

O THI de Porto Murtinho obteve, segundo informacdes verbais da SEMA/IMAP, as
Licencas Ambientais para as suas atividades. Ressalta-se, no entanto, que néo foi possivel o
acesso a Licenca - Estudo de Impacto Ambiental / Relatério de Impacto Ambiental, do
Terminal, para conhecimento das medidas mitigadoras contidas no referido relatorio, uma vez
que a Legislacdo Federal, CONOMA - Conselho Nacional do Meio Ambiente, estabelece
critérios para licenciamentos de transportes hidroviarios®. Cabe ao Instituto Brasileiro do
Meio Ambiente e Recursos Naturais Renovaveis — IBAMA, Orgdo executor do Sistema
Nacional de Meio Ambiente - SISNAMA, o licenciamento ambiental de empreendimentos e
atividades com significativo impacto ambiental de &mbito nacional ou regional, localizados

ou desenvolvidos conjuntamente no Brasil e em pais limitrofe.

A Resolucdo CONAMA n° 237/97 estabelece estarem sujeitos ao licenciamento
ambiental, os empreendimentos e as atividades de obras auxiliares a portos e hidrovias
(barragens e diques; canais para drenagem; retificacdo de curso d’agua; abertura de barras,

embocaduras de canais, dragagem e derrocamento em corpos d’agua); servicos de utilidade

% Licenciamento Ambiental, segundo definicdo constante da Resolu¢do CONAMA n° 237/97, art. 1°, |, é 0
"procedimento administrativo pelo qual o dérgdo ambiental competente licencia a localizagdo, instalagdo,
ampliacdo e a operacdo de empreendimentos e atividades utilizadoras de recursos ambientais, consideradas
efetiva ou potencialmente poluidoras ou daquelas que, sob qualquer forma, possam causar degradacéo ambiental,
considerando as disposicdes legais e regulamentares e as normas apliciveis ao caso". Os tipos de licenca
exigidas, de acordo com o art. 8° sdo: Licenca Prévia (LP): concedida na fase preliminar do planejamento do
empreendimento ou atividade, aprovando sua localizagdo e concepcdo, atestando a viabilidade ambiental e
estabelecendo 0s requisitos basicos e condicionantes a serem atendidos nas proximas fases de sua
implementacdo; Licenca de Instalacdo (LI): autoriza a instalacdo do empreendimento ou atividade, de acordo
com as especificacdes constantes dos planos, programas e projetos aprovados, incluindo as medidas de controle
ambiental e demais condicionantes, da qual constituem motivo determinante; Licenca de Operagdo (LO):
autoriza a operacéao da atividade ou empreendimento, apds a verificacdo do efetivo cumprimento do que consta
das licencas anteriores, com as medidas de controle ambiental e condicionantes determinados para a operagéo.
As licencas ambientais poderdo ser expedidas isoladas ou sucessivamente, de acordo com a natureza,
caracteristicas e fase do empreendimento ou atividade.
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(residuos industriais, residuos solidos urbanos), em areas portuarias; e outros nao especificos

para esta pesquisa.

Aos Estados integrantes do SISNAMA foi repassada por Lei- a competéncia do
Licenciamento Ambiental ao Orgdo Estadual em carater supletivo, por entender que a
instituicdo e disciplinamento de licenciamento € um instrumento da politica nacional de meio

ambiente.

Todas as atividades que geram consideravel impacto ao meio ambiente estdo sujeitas a
realizacdo de um estudo de impacto ambiental. Para tanto, um estudo deve conter, no minimo,
as seguintes atividades técnicas: diagndstico ambiental da &rea de influéncia do projeto,
completa descricdo e analise dos recursos ambientais e suas interaces, tal como existem,
de modo a caracterizar a situacdo ambiental da &area, antes da implantacdo do projeto,
considerando: a) o meio fisico - o subsolo, as &guas, o ar e o clima, destacando 0s recursos
minerais, a topografia, os tipos e aptiddes do solo, os corpos d'agua, o regime hidroldgico, as
correntes marinhas, as correntes atmosféricas; b) o meio biolégico e os ecossistemas naturais:
a fauna e a flora, destacando as espécies indicadoras da qualidade ambiental, de valor
cientifico e econémico, raras e ameacadas de extin¢do, e as areas de preservacdo permanente;
) 0 meio sécio-econdmico: 0 uso e a ocupacdo do solo, 0s usos da dgua e a sécio-economia,
destacando os sitios e monumentos arqueoldgicos, histéricos e culturais da comunidade, as
relacbes de dependéncia entre a sociedade local, os recursos ambientais e a potencial
utilizacdo futura desses recursos. A Analise dos impactos ambientais do projeto e suas
alternativas, através da identificacdo, previsdo da magnitude e interpretacdo da importancia
dos provaveis impactos relevantes, discriminam os impactos positivos e negativos (benéficos
e adversos), diretos e indiretos, imediatos e a médio e longo prazos, temporarios e
permanentes; seu grau de reversibilidade; suas propriedades cumulativas e sinérgicas; a

distribuicdo dos 6nus e dos beneficios sociais. Sobre a definicdo das medidas mitigadoras dos
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impactos negativos, entre elas, os equipamentos de controle e sistemas de tratamento de
despejos, avalia-se a eficiéncia de cada uma delas; elaborando programas de
acompanhamento e monitoramento dos impactos positivos e negativos, indicando os fatores e

parametros a serem considerados.

Para 0 Transporte Maritimo e Area Portuéria, existem as Convencdes e Tratados
Internacionais, dos quais o Brasil € signatério, tais como: Convencdo Internacional para
Prevencdo da Poluicdo por Navios — MARPOL - 1973 e 1978; Convecéo Internacional sobre
Mobilizacdo de Recursos, Respostas e Cooperacio contra Poluicio por Oleo — OPRC 1990;
Convencdo sobre a Prevencdo da Poluicdo Marinha por Alijamento de Residuos e Outras

Matérias — 1972.

Em nivel nacional, a Lei do Oleo® é a que tem maior alcance sobre as atividades
portuérias e de transporte maritimo, conforme analise do Ministério do Transporte®, e dispde
sobre a prevencdo, controle e fiscalizacdo da polui¢do causada por lancamento de 6leo e
outras nocivas ou perigosas nas aguas sob jurisdicdo nacional. Estabelece os principios
béasicos a serem seguidos ha movimentacao de 6leo e outras substancias nocivas ou perigosas,
em portos organizados, instalacGes portuérias, plataformas e navios, em é&guas de jurisdicao

nacional.

2.3 Um Porto na Fronteira e ndo da Fronteira

A localizacdo geografica do THI de Porto Murtinho, na fronteira do estado de Mato
Grosso do Sul com o Paraguai, inserido nas rotas comerciais da regido platina, ndo se

constituiu ainda em um porto da fronteira, a exemplo do que ocorreu com 0s portos de

% |ei n° 9.966, de 28 de Abril de 2000 (Lei do Oleo).
3" Disponivel no site: http://www.transportes.gov.br/bit/politicaambiental/anexos.htm
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Corumba e da Coldnia do Sacramento, no atual Uruguai, onde os vinculos sociais e
comerciais nesses espacos estabeleceram redes de relacionamentos formais e informais,

constituindo-se em centro de uma vasta regido polarizada.

Cabe, no momento, tracar algumas consideracGes a respeito dos significados das
palavras da e na aqui utilizadas, para distinguir o conceito de pertencer a no primeiro caso,
localizar na no segundo, que foram utilizadas para distinguir as situacfes peculiares das

empresas estabelecidas em um espaco de fronteira.

Deste ponto de vista, na fronteira, a unidade produtiva estabelecida em um espaco
fronteirico é dotada de um comportamento especifico e que seria diferente se fosse
estabelecida em um espaco central. Para ser considerado como especifico da fronteira, devera
apresentar, pelo menos, uma variavel diferenciada que possui vinculo profundo entre a
unidade produtiva e o local, e que a influenciard nas suas decisfes e em seu comportamento.
Essa ou essas variaveis podem estar relacionadas aos precos dos produtos, a quantidade e
diferenciacdo dos produtos, aos servicos e processos, bem como nas formas de relagdes
sociais e que, ndo seriam da mesma forma, se fossem praticadas em um territdrio central.
Assim, o da fronteira sera identificado como possuidor de uma logica espacial diferenciada

daquelas que estdo estabelecidas em um territério central.

No segundo caso, na fronteira, seria uma situacdo em que a unidade produtiva
estabelecida em um espaco fronteirico ndo é dotada de um comportamento especifico e que
influencia no desenvolvimento local e, assim, a fronteira ndo possui uma funcdo na
determinacdo do comportamento e tampouco é influenciado nas suas relacBes, que desta

forma, ndo seriam diferentes das que se estabelecem em um espaco territorial central. Assim —

na fronteira, constitui-se apenas em uma situacdo de estar localizada em um espaco

fronteirico, sem estabelecer relacGes profundas com este territorio. Esta afirmagdo vai de
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encontro com as propostas de especificidades da fronteiras contempladas nas pesquisas de

Oliveira (2003), Machado (2003), Masi, Penner, Dietze, (2001), Ribeiro (2003) e outros.

Como descrito no inicio deste capitulo, 0 municipio de Porto Murtinho surgiu a partir da
estratégia da logistica da “Cia Matte Larangeira”, que implantou um monopolio extrativista
ervateiro na fronteira e, para viabilizar o escoamento de sua producdo, bem como para a
importacdo de insumos de sua necessidade, construiu o terminal hidroviario de Porto
Murtinho. Enquanto o porto, de Porto Murtinho foi fruto da estratégia de um monopolio, o
porto de Sacramento foi constituido para atender as necessidades locais. Com efeito,
Sacramento operava como uma cidade porto desde o inicio de sua implantacdo, no século
XVIII, e ocupou papel destacado como porta de entrada de produtos introduzidos por
comerciantes luso-brasileiros e estrangeiros, no Prata.

O desenvolvimento do intercdmbio entre agentes sociais das regides fronteiricas do Prata
fez com que os antigos lagos comerciais e sociais entre lusos e portenhos fossem reativados,
acarretando o aumento da importancia econdémica e politica de Buenos Aires em ambito
regional. Prado (2003). Desenvolveu, assim, o “complexo portuario do Rio da Prata”,
denominado por Jumar (2000), e foi definido por matuos contatos e relagdes comerciais e

sociais entre portugueses e espanhois.

Os vinculos existentes entre os portos de Buenos Aires e Sacramento que também mais
tarde inclui-se Montevidéu, conforme Prado (2003), tornaram-se bastante profundos e
constituiram uma caracteristica da regido, onde o0s portos ocupavam papéis definidos e
complementares. Foi a partir de 1716, com a segunda fundacdo da Colbnia do Sacramento,

que o “complexo portuario” consolidou-se e assumiu seu pleno funcionamento.

Assim, a regido platina da primeira metade do século
XVIII era a0 mesmo tempo um limite, uma separacdo.
Mas era também o ponto de contato, interacdo e trocas
reciprocas entre portugueses, espanhois, jesuitas, indios
tape, minuano, charrua, entre outros (PRADO, 2003).
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Esse local, com caracteristicas de “espaco fronteirico aberto”, propiciou o uso de
praticas abusivas, e nas histérias de ambos os portos foi constatado por pesquisadores,
Conceicdo & Bianchini (2000), Alves, 1984, Linhares (1969) Jumar, (2000), Prado, (2003) e
outros; a utilizacdo de poder politico e de relacionamento para a estruturacao de redes para a
consolidacdo do espaco no mercado. O contrabando passou a ser freqiente, devido a varios
fatores que contribuiram para essas praticas, tais como fatores naturais — a existéncia de
numerosas ilhas propicias para o descarregamento de mercadorias; aliangas entre faccOes e

redes de fidelidades pessoais®.

A Companhia Matte Larangeira, que deu origem ao porto de Porto Murtinho, foi
instalada no ponto de interseccdo entre o Brasil e o Paraguai, local dotado do recurso natural
relevante na época - a erva mate. O Decreto Imperial n° 8799 de dezembro de 1882%

concedeu a Thomaz Larangeira direito da exploracdo da erva-mate.

A concesséo recebida por Thomaz Larangeira, segundo Concei¢do & Bianchini (2000),
pode ser explicada através de seus contatos pessoais, uma vez que, no periodo da Guerra da
triplice alianca, foi o aprovisionador das tropas brasileiras e, mais tarde, com a vitdria do
Brasil, criou-se em 1872 a Comissdo Demarcadora das novas fronteiras. Dessa forma e gracas
as amizades feitas durante a Guerra com os oficiais do Exército, engajou-se outra vez como
abastecedor de viveres da Comissao Mista de Limites Brasil-Paraguai, que ficaria encarregada

de demarcar as fronteiras entre os dois paises.

O comportamento “oportunistico” de Thomaz Larangeira ficou conhecido como o

primeiro apadrinhamento politico em relacdo aos ervais. Para Concei¢do & Bianchini (2000),

% Conforme Prado (2003), um exemplo é o que fez Manuel Botelho de Lacerda que construiu uma familia,
considerada por ele mesmo totalmente adaptada as redes comerciais e sociais do rio da Prata, criando vinculos
pessoais com autoridades de Buenos Aires. Como exemplo, pode-se citar o fato da incorporagdo do negociante
inglés a familia.

% Para maior aprofundamento da histéria da erva mate em Mato Grosso, recomenda-se a tese de doutorado de
Odaléa da Conceicdo e Deniz Bianchini, que deu origem ao livro: “A companhia Matte Larangeira e a ocupacao
da terra do sul de Mato Grosso 1880 — 1940.
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0s mecanismos utilizados para a manipulacdo do poder politico visando a apropriacdo das
imensas extensoes territoriais para a exploracdo de uma erva nativa, por meio de méao-de-obra

também nativa, foram determinantes para a instalacdo e expansdo desse monopélio.

Cabe lembrar que o Paraguai, naquele momento, gozava de papel de destaque no
comércio de importacdo e exportacdo atraves da hidrovia, que Ihe proporcionou viabilizar o
desenvolvimento acentuado das suas forcas produtivas. E como dito por Conceicdo &
Bianchini (2000), ndo sdo poucos os autores que se referem ao problema, tratando da questéo
como usurpacgdo das terras paraguaias pelo Brasil, onde o Paraguai perdeu uma extenséo

territorial de 156.415 km ao Brasil, que anexou uma das zonas mais ricas em ervais nativos.

a estatizacdo das terras, donde o surgimento
consequente das estancias de la patria, que expandiram
vigorosamente a pecuaria. Também o arrendamento das
terras agricultaveis, a baixo preco, rapidamente assegurou
a auto-suficiéncia do pais em arroz, milho, algoddo e
legumes. (...) O Estado paraguaio também incrementou o
desenvolvimento da indUstria manufatureira,
especialmente nos ramos téxtil, de papel, de tintas, de
polvora etc. A exportacdo de erva-mate, de algoddo, de
tabaco, de couros curtidos, de cigarros e mel de abelha
propiciou ao pais superavits sucessivos nos exercicios
orcamentarios, o que deu margem a implantacdo de
estaleiros em Assuncdo e da siderargica de lbicuy,
através dos quais o Paraguai chegou a construir seus
préprios navios e fundir pecas militares. (ALVES, 1984

p.7).
No periodo do apogeu paraguaio, ndo foi desenvolvido um processo de integracdo e

este ficou relativamente isolado frente aos seus vizinhos e também a Europa, e para Alves
(1984), era necessario, para assegurar a continuidade de seu desenvolvimento, o rompimento
do isolamento e a integracdo com seus vizinhos. A situacdo piorou com o advento da guerra
da Triplice Alianca, que desarticulou qualquer possibilidade de estabelecimento de interagédo
nesse espaco, e ainda, propiciou a concorréncia entre eles, pois o Paraguai, que era 0 maior
produtor de erva-mate da América Latina, passou a dividir a sua fonte produtiva, por meio da

perda de seu territorio, e passou a enfrentar a concorréncia de seu vizinho — o Brasil.
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Como analisado por Alves (1984), a Triplice Alianca realizou uma guerra providencial
para a Inglaterra, que consolidou seu dominio sobre a Argentina e o Uruguai, e colocou sob
seu controle o “outrora arredio e perigoso Paraguai”, e ainda desarticulou o processo de
possivel integracdo naquele periodo. Dessa forma, a circulacdo intensa de mercadorias
inglesas na bacia do Prata, afastados os obstaculos a livre concorréncia, ultrapassou as
fronteiras do Paraguai, alargando seus limites para o interior de Mato Grosso, utilizando-se

dos portos de Corumba e Ladario.

A ocupacdo das terras do cone sul, do ponto de vista de Conceicdo & Bianchini
(2000), foi o da expansdo da fronteira econdmica e ndo o de limite, pois como eles
observaram, bastou a eclosdo de uma guerra para cair por terra o conceito juridico de fronteira
- linha ideal. Observaram a mobilidade das fronteiras e a falta de coincidéncia entre fronteiras
politicas com a fronteira econdmica. A partir dessa constatacdo de situacdo complexa de
fronteira, que foi desencadeado o processo de ocupacdo de terras no sul de Mato Grosso,

diferenciado das ocupacdes do litoral.

Pode-se afirmar que enquanto outras regides do Brasil foram
ocupadas pelo sistema das plantations do acgucar, do café, o
cone sul foi ocupado por um processo bastante singular: o
arrendamento, pelo Estado, de terras devolutas a um Unico
cidaddo (CONCEICAO & BIANCHINI,2000 p.27).

A Matte Larangeira atendeu a necessidade de expansdo da fronteira econdémica, mas
com base nas classificacdes territoriais de Maillat (2002), ndo propiciou o desenvolvimento
enddgeno da regido de fronteira de Porto Murtinho e, menos ainda, estabeleceu relacGes de

complementaridades com a fronteira, que proporcionassem o desenvolvimento local.

A situacdo atual na area fronteirica onde se encontra o THI de Porto Murtinho é
reflexo de como se deu sua organizagdo espacial e do seu sistema econdmico - ocupacao

baseada no monopdlio extrativista ervateiro e nébmade, que capitalizou-se e expandiu-se com



86

base em “favores” publicos, que possibilitou a ascensdao de uma oligarquia local riquissima e

poderosa.

A necessidade de mdo-de-obra nos ervais era imensa; 0s nimeros pesquisados Sao
variados, como citado por Concei¢cdo & Bianchini (2000), cerca de 3 mil a 18 mil
trabalhadores, porém ha um consenso entre os pesquisadores sobre a forma de recrutamento
dos trabalhadores — conchavos® - a prética através do engodo trazia mao-de-obra recrutada do
Paraguai, que foi prejudicada com a instituicdo do Decreto Lei dos 2/3*, que estipulava a
contracdo de no minimo 2/3 de trabalhadores brasileiros natos no quadro da empresa, uma vez
que até entdo, a predominancia era de trabalhadores estrangeiros vindo do Paraguai. Os
trabalhadores dos ervais trouxeram consigo, além da forca de trabalho, sua cultura e folclore,

que influenciaram profundamente no desenvolvimento da cultura local.

A configuracdo na forma de organizacdo econdmica e social dessa regido, sem duvida
constituiu-se em uma clara relacéo de divisao do trabalho e concentracdo de propriedade. Aos
fronteiricos era permitido o trabalho nos ervais (muitas vezes como serviddo por divida) da
empresa monopolista detentora da concesséo, sendo, desta maneira, proibidos de exercer tal
atividade como proprietéarios. A producdo era voltada para 0 mercado externo que, através da
hidrovia, integrou-se ao mercado internacional. Os métodos produtivos eram rudimentares
porém atendia a necessidade da industria, que deslocou o seu centro de beneficiamento e

comercializacdo para a Argentina.

Os capitais iniciais, para implantacdo da empresa, eram nacionais e, em um segundo

momento, passou a ser do exterior; a empresa instalou sua sede em Buenos Aires em cujos

0 Conchavo: “individuos completamente selecionados e praticos nos trabalhos ervateiros e cujos antecedentes
com a Empresa inspiram confianga.” Concei¢do & Bianchini (2000),p. 172-173.grifos nossos, O aconchavador
criava uma situacao ideal, através de comportamento oportunistico, para 0 recrutamento, que era uma ida sem
volta.

! Decreto Lei n°19482 do Ministério do Trabalho, Industria e Comércio, de 12 de dezembro de 1930, art.30, que
estipulava o nimero minimo de trabalhadores brasileiros natos. Esta lei ainda estd em vigor, sobretudo no codigo
mineral brasileiro, onde as empresas de mineracdo deve constar em seus contratos sociais 0 minimo de 2/3 de
brasileiros nato.
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moinhos a industrializacdo era realizada, bem como a respectiva comercializacdo. Desta
maneira, ficou evidente o contra-senso na execucao dessa politica de regime de concesséo de
terras devolutas, por parte dos governantes de Mato Grosso, que propiciou a subjugacdo do
local pelo global, onde era permitido que uma empresa estrangeira detivesse a posse de ervais

nativos, porém com impedimento para os moradores locais.

Quanto a funcdo do Estado, neste espaco, cabe lembrar que este constituiu-se de um
vasto territorio, rarefeito e desprovido de recursos financeiros. Os governos tinham, como
prioridade, a adocdo de medidas de atracdo da mao-de-obra e ocupacdo de espaco, que o fez

por meio do regime de concessdes de arrendamentos, feitos por Decretos.

Assim, parece que a relacdo da Cia Matte Lageira e o Estado foi a realizacdo da
primeira Parceria Publico-Privada — PPP da histdria de Mato Grosso. Na auséncia do Estado
para cumprir suas fungdes basicas, a Matte implementou e realizou obras de infra-estrutura.
As principais obras construida pela Matte foram: as instalacdes de agua e luz; construcao de
cidades como Guaira no Parana e Porto Murtinho no sul de Mato Grosso, entre outras que
funcionaram como portos de embarque da erva-mate; hospital, estrada de ferro, construgéo de
pontes, aberturas de estradas, entre outros ativos patrimoniais como bens mdveis e iméveis
como casas, farmacia, fazendas de gado etc, e 0 Estado, desta maneira, teve a realizacdo dos

seus servicos de infra-estrutura.

A auséncia do Estado abriu caminho para o comportamento oportunista de uma
empresa privada, que dispondo de recursos, tomou para si tais atribui¢cbes e que, em troca
explicita de favores, beneficiou-se com a expansdo dos arrendamentos. Nesta inversdo de
papéis, acarretou o surgimento de uma populacdo marginalizada e a subordinacdo do poder
publico ao privado, propiciando o nepotismo da camada dominante e a dependéncia do poder

publico ao poder privado.
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N&o foi visivel nenhuma forma de politica agricola local, e apesar das concesses
possuirem termos de protecdo ambiental, a expansdo da empresa do erval acabou por
desmatar grandes areas. Os campos desmatados foram propicios para o desenvolvimento da

pecudria extensiva que cresceu na regiao.

O termo “fronteira aberta” utilizado pelos pesquisadores para identificar extensos
territorios com uma populacdo extremamente rarefeita e distante dos centros a serem
conquistados, parece ser propicio para a regido. O modo hidroviério era a Unica alternativa
viavel de escoamento, naquele periodo em que outros modos de transporte eram
demasiadamente precarios. As hidrovias, apesar da lentiddo, com seus inumeros afluentes
propiciou a configuragdo das redes de ligagbes com 0s ervais nativos da regido e o Seu
escoamento, com efeito, as bacias hidrogréaficas do Paraguai e Parana contribuiram para a

mobilidade da fronteira.

Quanto aos riscos comerciais, estes foram diminuidos com a estratégia de localizacao,
uma vez que parte da empresa do erval estava localizada na Argentina, mas ainda assim
existia o risco da concorréncia do mate argentino de Misiones e a concorréncia do lado do
Paraguai; desta forma a concorréncia comercial foi também um dos impedimentos do
desenvolvimento de complementaridades reciprocas na forma de beneficios a populacdo

desses paises vizinhos.

Cabe destacar que a América Latina ainda ndo usufrui, de forma efetiva, de suas
vantagens competitivas e de suas complementaridades. Com base na tese de Raffestin (1981),
pode se afirmar que as diferencas entre as variaveis estratégicas criam as possibilidades de
complementaridades e, se faz necessario o desenvolvimento de acGes que promovam formas
integradas de desenvolvimento e que, propiciem uma relacdo que assegure trocas comerciais
estaveis e solidas e menos competitivas nesses espacos. Assim, esses paises Vizinhos

utilizando-se das oportunidades, tais como a posicao estratégicas de seus portos - tornando-os
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elementos integrados de um sistema maior e provendo o surgimento de um complexo

portudrio capaz de ser indutor do desenvolvimento desse espaco.

O THI de Porto Murtinho operou como ponto de embarque até o ano de 1909, quando
a Matte mudou sua estratégia de escoamento e passou a utilizar a Hidrovia do Rio Parana. O
fim do periodo da Matte Larangeira, e consequentemente da quase completa desativacdo do

THI de Porto Murtinho, teve inicio a partir da politica nacionalista do periodo.

As principais medidas da era Vargas que afetaram o monopoélio da Matte, foram as
medidas do executivo, que passou a instituir como poder concedente de terras devolutas, o
Governo Federal, centralizando assim a economia na médo do executivo, e ainda a intencao de
integracdo do Oeste ao resto do Brasil, politica conhecida como Marcha para o Oeste, bem
como o direito do Governo Federal a desapropriacdo de empresas e ainda a lei de, no minimo
2/3 de brasileiros natos no quadro da empresa. Assim, o sistema de exploragéo do trabalho, a
flexibilidade no movimento de capital e da exploracdo extrativa, enfim a forma de atuacdo da
Cia Matte Larangeira era incompativel com o desenvolvimento do capitalismo e a politica de

integracdo do Oeste, com pequenas propriedades da era Vargas.

Em 1938 criou-se o Instituto Nacional do Mate, explicitando um novo rearranjo na
estrutura de governanca, ao qual a Matte Larangeira estava inserida. Em 1944 a Matte foi
encampada e foi criada a Autarquia Federal Servico de Navegacdo da Bacia do Prata - SNBP,

conforme dados da pesquisa realizada por Concei¢do & Binchini (2000).



PORTO, AGRONEGOCIO E ECONOMIA REGIONAL

O foco deste capitulo sera a apresentacao da importancia do Agronegdcio na economia
regional e o potencial do THI de Porto Murtinho, devido a sua localizacdo geografica de
fronteira favorecer o contato, interacGes e trocas reciprocas, consolidando-se como um ativo
componente do complexo portuario do Rio Paraguai, capaz de estabelecer sélidas redes de
ligacGes entre as economias da faixa de fronteira, através de vinculos sociais e comerciais,
centro de uma vasta regido polarizada, bem como o papel do setor Publico e Privado nas

questdes da integracdo desses paises vizinhos.

No tdépico da Economia Regional e Agronegocio, serdo abordadas as alternativas de
escoamento da producdo, e como o porto pode incrementar as exportacdes do Centro-Oeste

brasileiro, através do escoamento da producéo pela hidrovia.

Assim, no topico Economia Regional e Agronegdcio, serdo tratados os fluxos de
mercadorias e as principais cargas movimentadas, a relacdo das empresas do Agronegdcio,
que estabelecem relacdo com o porto, comparativo entre 0s movimentos de cargas na
Hidrovia do rio Paraguai, a identificacdo de suas zonas de producéo, e também a economia do

municipio de Porto Murtinho, que é o 3° rebanho bovino do estado de Mato Grosso do Sul.

3.1 Porto e 0 Agronegocio

A economia da regido da area de abrangéncia do THI de Porto Murtinho constitui-se,

basicamente, da agropecuaria, sendo que o maior fluxo de carga ainda é transportada de modo
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rodoviario para a regido sudeste do Brasil, que se constituia alternativa mais importante para
as exportacdes via portos — portos de Santos e Paranagua — bem como para o centro industrial
do Brasil. Conforme relatério da BM&F, a explicacdo para a auséncia de uma estrutura
moderna e competitiva no sistema de transporte da regido Centro-Oeste brasileira, que
abrange a area do THI de Porto Murtinho, é resultado de um circulo vicioso, que ndo permite
a ligacdo entre o Brasil e os paises vizinhos e aos portos do oceano Pacifico e do Caribe e,

consequientemente, o desenvolvimento dessa regido central do Brasil (Centro-Oeste).

...circulo vicioso econémico..., na auséncia do
transporte eficiente, ndo se desenvolveu uma economia
competitiva e, na auséncia desta, ndo se justifica a
implantacdo de infra-estrutura moderna (BM&F, 2001,)

A regido Centro-Oeste do Brasil possui caracteristicas préprias, diferenciadas. Em
guestdo de acessibilidade, estd longe do centro consumidor externo quando se trata de
exportacdes via oceano atlantico, como por exemplo, para 0s paises europeus. Porém, em
relacdo ao MERCOSUL ou América Latina, ela estd em uma posi¢do central e é beneficiada
pelo recurso natural, que é a hidrovia Paraguai/Parana (3.442 km ), permitindo sua ligacdo a
paises vizinhos, que podera se tornar em grande vantagem comparativa que, eficientemente

utilizada, trara beneficios a toda regido.

A hidrovia é ideal para transporte de cargas de produtos ndo pereciveis e de grandes
volumes, e que percorrem grandes distancias, apresentando baixo custo, ideal para cargas do
tipo grdos, como é o caso da soja produzida pelo Centro-Oeste. O quadro, a seguir, traz
comparagOes com base no artigo do Caixeta (2001) — Comparativos entre os diversos modais
de transportes disponiveis para o0s transportes de cargas: Ferroviario, Hidroviario e

Rodoviério.



Quadro -9

Sistemas de transporte e logistica —
Comparacdes de principais Vantagens e Desvantagens
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Tipo de | Desvantagens: Vantagens: Participacdo Br | Recomendacao
Transportes
Transporte Custos fixos altos; | custo unitério | Responsavel por | Aslog:
ferroviario reduzido, para | 20% de cargas no | recomenda para
volume de grande |Brasil distancias entre
quantidade de 500Km a
cargas 1.200Km
Transporte Néo tem o | Alta flexibilidade | Responsavel por | Aslog:
o 0
rodoviario comportamento (Esta desvantagem 60% de cargas no | recomenda para
sistematico como pode se tornar uma Brasil distancias
o ferroviario; vantagem, por inferiores a
Em funcdo das:|exemplo, como a 500Km
quantidades; estratégia de
frequéncia do |diferenciacdo  de
embarque e |atendimento  para
atendimento atender o cliente)
Transporte Cargas volumosas | Mais indicado para | Responsavel por|Aslog:
fluvial de baixo valor| movimentagdo de|15% de cargas no|recomenda para
agregado; longa distancia; Brasil distancias
Baixas Baixo custo. Superiores a
velocidades 1.200Km

Fonte: Dados a partir de CAIXETA FILHO, J.V, 2001

Para Caixeta (2001), as fontes de recursos naturais sdo condi¢des basicas para definir a

melhor maneira do comportamento da logistica; o espaco pode favorecer uma situacéo e,

dessa forma, influenciar o comportamento dos agentes a partir das fontes de recursos

disponiveis, aproveitando vantagens especificas do local. Outros pesquisadores observam essa

situacdo da influéncia do espaco no funcionamento econémico, tanto como obstaculo ou
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como suporte da atividade, em que uma parte do espaco exerce uma influéncia multiforme
sobre o funcionamento econémico, ao comportar-se uma vez como fonte de recursos, como
obstaculo e como suporte da atividade, que ocupa somente uma caracteristica e preco

determinado.

Assim, a localizacdo espacial de uma empresa é a resposta ao efeito exercido por uma
série de fatores especificos, que afetam suas taxas de retorno. Dessa forma, as caracteristicas
territoriais interferem nos agentes publicos e privados para produzir as estratégias das
empresas que influenciam no desenvolvimento desses espacos. A intervencao publica é aceita,
pois se acredita que a eficiéncia pode contribuir para o crescimento e, consequentemente, para

a melhora da qualidade de vida.

3.1.1 Fluxos de mercadorias do terminal hidroviario de interior de Porto

Murtinho

O fluxo de mercadorias movimentadas no THI sdo provenientes, principalmente, de Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul, no Brasil, e dos paises vizinhos: Uruguai, Argentina, Chile e
Paraguai. As principais cargas movimentadas sdo: agucar, soja em gréo, soja peletizada
(esmagada) e milho — para a exportacgéo e, trigo, arroz, cimento — para a importacdo. Porém,

ocorrem alteracdes, conforme o mecanismo das bolsas de mercadoria.

O acUcar, que é exportado para o Uruguai, é proveniente de Maracaju/MS, das usinas da
empresa do grupo Tavares de Melo e, algumas vezes, de Navirai. A periodicidade do
movimento de carga esta correlacionada a safra. A do agucar é de maio até dezembro; ja nos
meses de janeiro a abril ndo ha producdo. A producéo de soja ocorre durante o ano inteiro; o

milho inicia em junho e se estende até o final do ano. As programacdes para embarque
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exigem uma antecedéncia minima de 15 dias. Existe uma demanda reprimida, necessitando de

agendamento. O quadro, a seguir, sintetiza as exportagdes e importacdes atuais.

Quadro -10
Fluxo de carga de THI — Porto Murtinho
EXPORTACAO IMPORTACAO
Produto Pais Empresa Produto Pais
Acucar Uruguai Azucarlito — Trigo Argentina
paisandu
Argentina CanduraTrading
Chile distribuidora
Sojae Argentina Cargil Arroz
Milho Bunge Alimentos
Chile Vialtrading
Bolivia Gravetal (ndo Cimento Paraguai
movimenta milho)
Cimento Paraguai

Fonte: THI de Porto Murtinho

A carga recepcionada ou que ira ingressar no terminal é checada, tanto em quantidade
como em qualidade. Essa avaliacdo é feita por uma empresa classificadora, nomeada. A
empresa Expectorate € um exemplo. Atraves de um equipamento de sondagem, calador, sdo
coletadas amostras que serdo analisadas no proprio terminal, no mini-laboratério que é
montado pela propria classificadora. O laboratorio € montado em espaco especificamente
destinado para essa atividade. A qualidade € avaliada conforme o contrato e as normas da
ANEC 41 — manual internacional, que contém as especificacdes dos padrdes obrigatorios de
cargas. Se a carga esta dentro do padrdo, é aprovada; ou caso negativo, reprovada. A

classificadora emite laudo com os resultados.

A carga movimentada no Terminal Hidroviario de Porto Murtinho ainda estd em
processo inicial de expansdo. A partir de 2005 serdo movimentados, nesse terminal, novos
produtos, tais como a carne, que apresentou forte crescimento nos ultimos anos. O estado tem
se inserido de forma bastante sélida no comércio exterior da carne. Cabe lembrar a situacéo

dessas commodities no mercado mundial, em relacdo a seguranca alimentar, devido a
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consequéncia de inimeros casos de doencas fitosanitarias; o0 mercado mundial tem se tornado
cada vez mais exigente. Assim, a insercdo do Centro-Oeste nas exportacdes de carnes bovinas
e suinas, de forma consistente e sélida, € um excelente indicador para a expansao do terminal
que se encontra implantado na zona de producdo agropecuéaria. A principal carga, atualmente

movimentada no porto é o grao de soja.

O quadro — 11, a seguir, apresenta as cargas movimentadas no periodo de 2002 a

2003, periodo de implantagdo do THI de Porto Murtinho.

Quadro - 11
THI de Porto Murtinho
Movimentacio 2002/2003
MOVIMENTACAO 2002 MOVIMENTACAO 2003
inicio junho/2002
EXPORTACAO: Soja, Aclicar e Milho Soja em gréo , Milho em grdo, AcUcar bruto
e Acucar refinado
QUANTIDADE: 51.000 toneladas QUANTIDADE:123.488 toneladas™
DESTINO: Uruguai, Argentina e Chile DESTINO: Uruguai, Argentina, Paraguai e
Chile

VALOR: US$ 20 milhoes

IMPORTACAO: Trigo

QUANTIDADE: 30.000 toneladas

DESTINO: Mato Grosso do Sul

Fonte: Slide governo MS (dados fornecidos AHIPAR)
* Esta informacéo estd detalhada no Quadro — 12 Movimentagdo Por tipo de Carga na Hidrovia Paraguai e
Parana.
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Quadro - 12
Movimentacao por tipo de carga na hidrovia Paraguai e Parana
Tipo de carga
Tonelada %
Soja em Grao Porto Murtinho (E) 57.177,21 46%
AcUcar Bruto Porto Murtinho (Big Bag's) 38.147,83 31%
Acucar Refinado Porto Murtinho (Big Bag's) 16.453,03 13%
Milho em Gréo Porto Murtinho (E) 11.709,99 9%
TOTAL movimentado 123.488,06 100%

Fonte: AHIPAR

Grafico - 3

Tipo de carga movimentada no
THI de Porto Murtinho
2003

70.000
60.000
50.000

40.000
30.000 O Tonelada
20.000

10.008 | | | | | | I_I

Soja em Grao Porto  Agucar Bruto Pto  Agucar Refinado Pto. Milho em Gréo Porto
Murtinho (E) Murtinho (Big Bag's) Murtinho B. Bag's Murtinho (E)

Fonte: AHIPAR

Apesar da baixa movimentagéo, o terminal é visto como um “grande potencial” de
escoamento de produtos agropecuarios da regido, tanto do Centro-Oeste brasileiro como dos
paises latinos vizinhos, uma vez que ainda esta operando em fase experimental e ainda nao
atingiu suas metas de movimentagdo. Conforme entrevista com o gerente comercial da
COOAGRI - Cooperativa Agricola Industrial e traider da Bunge e Cargil, foi confirmada a
expectativa de realizarem grandes negdcios no futuro, porém, no momento, a capacidade
instalada do terminal € um fator de estrangulamento para escoar produtos das grandes
empresas. O Quadro — 13 Cargas potenciais para exportacdo de MS THI Porto Murtinho,

retirado dos slides de publicidade do governo do Estado de Mato Grosso do Sul, mostra a
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importancia desse terminal para o incremento da exportacdes dos produtos do Agronegdcio,

para o Estado.

Quadro - 13
Cargas potenciais para exportacao de MS
THI Porto Murtinho

Produto Tonelada Origem
Municipios de MS

CARNES 1.000.000 ton Guia Lopes: 40.000
Nioaque: 40.000
Anastacio: 25.000
Campo Grande:  80.000
Maracaju: 20.000
Sidrolandia: 40.000
Terenos: 15.000

SOJA E MILHO 3.200.000 ton Bonito: 26.000
Jardim: 7.000
Guia Lopes: 5.000
Boa Vista: 35.000
Corumba: 7.000
Sidrolandia: 297.000
Maracaju: 460.000

Nova Alvorada: 56.000
Rio Brilhante:  230.000

Terenos: 11.000
Dourados: 460.000
Itapora: 170.000
Vicentina: 20.000
Caarapo0: 260.000
ACUCAR E ALCOOL 200.000 ton Sidrolandia: 45.000
Maracaju: 80.000
Rio Brilhante: 85.000
Laguna: 130.000

Ponta Pora: 360.000
Antdnio Jodo: 27.000
Aral Moreira: 195.000

Amambai: 68.000
FARELO 1.200.000 ton Campo Grande: 530.000

Dourados: 650.000
GRANITO 2.000.000 ton Bonito: 1.000.000

Porto Murtinho: 1.000.000
TOTAL 5.600.000 ton Municipios de MS

Fonte: Slide/2001 governo MS.
A movimentacdo, na Hidrovia Paraguai e Parand, no periodo de 1995 a 2003,

apresentado na Tabela — 1 Movimento de cargas na Hidrovia Paraguai e Parana, mostra a
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grande oscilagdo que existe no transporte desse tipo de carga, evidenciando o quanto esses

produtos estdo sujeitos as flutuacdes do mercado.

Tabela -1
Movimento de cargas na Hidrovia Paraguai e Parana
1995 - 2003
Ano Movimentacéo (ton) | Var %
1995 1.674.477,90
1996 2.144.044,41 28%
1997 2.216.952,12 3%
1998 2.436.565,44 10%
1999 2.053.498,72 -16%
2000 1.913.144,26 -71%
2001 1.632.066,92 -15%
2002 2.178.739,74 33%
2003* 2.679.227,38 23%

Fonte: AHIPAR * Incluida a producéo de THI Porto Murtinho de 123.488
(ton)
Na tabela ja estdo inclusos os dados de produgdo do THI de Porto Murtinho, que tem

perspectivas de um incremento crescente no movimento de cargas, nos proximos anos.

A Tabela - 2 Movimento e por tipo de carga na Hidrovia Paraguai e Parand 2003,
mostra, de forma clara, que o transporte hidroviario € preferencialmente de cargas pesadas e
ndo pereciveis, como o0s minérios de ferro e de manganés da regido Corumbda, bem como
cimento, madeira, derivados de petréleo e gado em pé. A partir da operacéo, em 2003, do THI
de Porto Murtinho, o0s produtos movimentados sdo basicamente commotidies do

Agronegocios: grao de soja, trigo, milho e agucar.
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Tabela - 2
Movimentacao por tipo de carga na
Hidrovia Paraguai e Parana

2003
Ano 2003 Total %

Reses (D) 4.023,60 0,15%
Min. Ferro-Greg. Curvo (E) 1.014.648,00 37,87%
Min. Mang-Sobramil (E) 194.227,00 7,25%
Min. Ferro Silicio Mang. (E) Sobramil 15.700,00 0,59%
Min. Ferro-Sobramil (E) 873.935,00 32,62%
Soja-Cia DOCAS-Caceres (E) 96.647,50 3,61%
Soja-Ceval-MULTIGRAIN-Cac. (E) 53.619,53 2,00%
Cimento-Itau (E) 117.082,70 4,37%
Farelo Soja-Granel Quimica (E) 1.363,00 0,05%
Farelo Soja-Granel Quimica (D) 10.623,00 0,40%
Farelo Soja Pelletizado-G. Quimica (E) 103.158,00 3,85%
Trigo-Granel Quimica (D) 22.969,00 0,86%
Acucar(saco) Granel Quimica (E) 12.000,00 0,45%
Soja-Granel Quimica.(E) 24.929,00 0,93%
Pellets/Casca de Soja G.Quimica(D) 10.230,00 0,38%
Farelo Soja- Gravetal-Bolivia -(E) 584 0,02%
* AcUcar Bruto Pto Murtinho (Big Bag's)

38.147,83 1,42%
* Agucar Refinado Pto. Murtinho B.
Bag's 16.453,03 0,61%
* Soja em Gréo Porto Murtinho (E)

57.177,21] 2,13%
* Milho em Gré&o Porto Murtinho (E)

11.709,99 0,44%

TOTAL 2.679.227,38 100%

fonte: AHIPAR

Como ficou evidente, o fluxo de transporte realizado pela Hidrovia Paraguai e Parana
ndo € expressivo, em relacdo ao seu potencial. No ano de 2003, a produ¢do movimentada no
terminal foi de 123.488 toneladas, com destaque no produto soja, representando 46,30% do
movimento do terminal; o agtcar com 44,21%, e com 9,48% o milho.

As extensdes da hidrovia, desde o porto de Nueva Palmira (Uruguai) séo: até Porto
Murtinho: 2.232 km; até os portos de Corumbé e Ladéario: 2.770 km. No Brasil, sdo 1.298 km
de hidrovia, de Caceres até a foz do Rio Apa. Em Mato Grosso do Sul, a extensdo é de 858

km, dos quais 0s 603 km entre Corumba e foz do Rio Apa apresentam as melhores condicdes
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de navegabilidade — especialmente a partir de Porto Murtinho, refletindo na capacidade de
transporte e no preco do frete. A Figura — 8 esquema de transporte na Hidrovia do Rio
Paraguai, apresenta um esquema, elaborado pelo administrador da Granel Quimica de
Ladario.

Figura-8
Esquema de transporte na Hidrovia do Rio Paraguai

Tramo Norte

6 X500 T=3.000T
Calado=1,80m
679 km

Emp 1.000 HP

FM US$ 15,00 p/Ton
10 Tripulantes

@ Tramo Sul

H 16 X 1500 T=24.000 T
Calado =2,50m

2.763 km

Emp 5.000 HP

Fm uS$ 20,00 p/Ton

20 Tripulantes

Campant

GO

Fonte: Granel Quimica — Ladario/Luiz Drash, entrevista em 07/06/2004

Legenda

CAC Céaceres/Brasil

SC Santa Cruz de La Sierra/ Bolivia
LD Ladario/Brasil

CG Campo Grande/ Brasil

PM Porto Murtinho/ Brasil

BA Buenos aires/Argentina
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Conforme o esquema, no tramo norte da hidrovia, onde o rio é mais sinuoso, é
possivel o carregamento de apenas 3.000 toneladas em 6 chatas de 500 toneladas cada, onde o
calado permitido é de, no méximo, 1,80 metro em um percurso de 679 Km, utilizando-se
um empurrador de 1.000 HP. Para essa operacdo sdo necessarios 10 tripulantes, o que vai

refletir em um custo de frete de 15 ddlares por tonelada (US$ 0,022 ton/km).

No tramo sul, onde o rio € menos sinuoso, o melhor trecho navegavel, é possivel o
carregamento de 24.000 toneladas em 16 chatas de 1.500 toneladas cada, com um calado
permitido de 2,50 metros, em um percurso de 2.763 Km. O empurrador necessario € de 5.000
HP. Para essa operacdo sdo necessarios 20 tripulantes, o que vai refletir em 20 ddlares por
tonelada (US$ 0,0072 ton/km). Assim, no tramo sul, os custos sdo mais baixos devido as
melhores condicGes do rio, que permitem 0 movimento de maior capacidade de carga em uma

extensdao maior.

3.1.2 Zonas de Producéo e Escoamento

Os produtos que circulam no Terminal Hidroviario de Porto Murtinho séo
essencialmente produtos do agronegdcio, como observados nos tépicos anteriores. O grao de
soja € o principal e sua producdo esta localizada na regido Centro-Oeste do Brasil,
principalmente em Mato Grosso e Mato Grosso do Sul. Porém, a soja que circula no Terminal
também provém de outros paises, como Paraguai e Argentina, que tém destino para o

CONSUMO europeu e paises asiaticos.
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Figura-9
Zona de producéo dos produtos movimentados na

Hidrovia do Rio Paraguai

> |
Puerto Suarez_>®) 5 Cs::)e

THI Portg Murtinho

@WD 1 Soja 5-15M

. D 2 Soja 1.2M
— = @D} 3 Soja 3.0M
\ ) 4 Co_ntalners
Rosario 4 seva 5 Soja 3.5M
Ralmira 6 Wood Chips 1.0M
Buenos Aires ¢ 7 Algodio e Soja 1M

8 Algodéo e Soja 0.8M

Fonte: site www.cinconave.com.br

A érea plantada, dos principais produtos das lavouras temporarias, em hectares, em
2003, conforme dados do IBGE, no Brasil, foi de 48.145.660 hectares, resultando em uma
guantidade produzida de 529.352.888 de toneladas. O Centro-Oeste contribuiu com 14%
desse resultado, onde Mato Grosso produziu 6% desse total, referente a 33.602.526 toneladas,
e Mato Grosso do Sul — com 3%, com a quantidade de 17.517.157 toneladas, conforme pode
ser visualizado na Tabela - 3 Valor da producdo dos principais produtos das lavouras
temporarias de Mato Grosso do Sul e sua comparacdo com a producdo do Brasil e o Centro-

Oeste, em 2003.


http://www.cinconave.com.br/

Tabela-3

Valor da producéo dos principais produtos das lavouras temporarias
de Mato Grosso do Sul
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2 003
Area Arga Quantid_ade Rend!m_ento vValor % i
Produtos plantada colhida produzida médio (1000 R$) produga_o
(ha) (ha) () (kg/ha) do Brasil
Brasil 52.111.611] 51.381.730] 556.161.025
Centro — Oeste 12.830.918] 12.819.045| 77.927.820 5.558| 20.045.215 14%
Mato Grosso do Sul 2.570.366| 2.567.277| 17.517.157 4585 3.884.570 3%
CANA/MILHO/SOJA/TRIGO| 2.332.527| 2.331.142] 16.361.041 21.002] 3.381.759 2%
Abacaxi (*) (1 179 162 2.549 15.734 2.269
Algodéo herbaceo (em
carogo) 43.725 43.635 159.060 3.645 199.596
Amendoim (em casca) 1.628 1.598 4.816 3.013 3.899
Arroz (em casca) 50.067 49.332 238.588 4.836 127.957
Aveia (em gréo) 11.890 11.801 14.795 1.253 5.351
Batata-doce 30 30 366 12.200 99
Cana-de-acUcar (1) 120.534 120.534 9.030.833 74.923 254.367 2%
Cebola 11 3 159 53.000 119
Feijdo (em gréo) 27.098 26.421 33.706 1.275 32.451
Mamona (baga) 45 35 40 1.142 34
Mandioca (1) 22.953 22.917 485.289 21.175 93.410
Melancia 970 958 20.670 21.576) 3.707
Mel&o 16 16 279 17.437 120
Milho (em gréo) 709.198 708.858  3.071.632 4.333 755.910 1%
Soja (em gréo) 1.412.307] 1.411.307] 4.090.892 2.898| 2.300.807 1%
Sorgo granifero (em
gréo) 79.086 79.086 190.734 2.411 30.486
Tomate 141 141 5.065 35.921 3.313
Trigo (em gréo) 90.488 90.443 167.684 1.854 70.675
Mato Grosso 6.445.164) 6.440.194] 33.915.881 3.647| 10.051.367 6%
Soja (em gréo) 4.414.496] 4.413.271) 12.965.983 2.937| 6.717.224
Trigo (em grdo) 1.377 1.377 2.498 1.814 1.249
Goias 3.715.712] 3.711.902] 26.056.008 5.000] 5.873.042 5%
Distrito Federal 99676 99672 438774 9.000 236236 0,1%

(*) Quantidade produzida em mil frutos e rendimento médio em frutos por hectare.
(1) A area plantada refere-se a area destinada a colheita, no ano.

Fonte: elaborada a partir dos dados do IBGE - Levantamento Sistematico da Producao Agricola

Confrontando as safras de 2004 e das estimativas para 2005 de todas as grandes

regibes produtoras, em nivel nacional, esperam-se acréscimos em relacdo a safra anterior,

conforme dados do IBGE - Levantamento Sistematico da Producdo Agricola. Os resultados



104

estimados sdo: Sul (13,48%), Centro-Oeste (16,32%), Sudeste (3,17%), Nordeste (16,03%) e
Norte (8,53%). As producbes estdo estimadas, respectivamente, em 55,343 milhGes de
toneladas, 46,375 milhdes de toneladas, 18,200 milhGes de toneladas, 10,888 milhdes de

toneladas e 3,716 milhdes de toneladas.

Mato Grosso é hoje um dos principais produtores de grdos do pais, sendo o primeiro
em soja; Mato Grosso do Sul estd em quinto lugar, atrds do Parand, Rio Grande do Sul e de
Goias, respectivamente. O Mapa 1 — Zona de producdo de soja brasileira mostra as unidades

da federacgéo produtoras de soja.
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Mapa - 1
Zona de producéo de soja brasileira

a da Guiana
Guiana Frangesa

4

Equado

Colombia

Bolivia

Argentina
Legenda
De Até
i Uruguai

o M 551,98k / 1.560 43.251
o 119.691 308.225
Fonte: IBGE - Producéo Agricola Municipal 377638 1 555.500
1.708.938 4.090.892

6.319.213 12.965.983 1
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Variavel = Quantidade produzida (Tonelada)
Lavoura tempordria = Soja (em grao)
Ano = 2003
Nivel Territorial = Unidade da Federacao
Nome Valor Cor
Rond6nia 126.396 2
Acre - S
Amazonas 5.211 1
Roraima = S
Para 43.251 1
Amapé - .
Tocantins 377.638 3
Maranhdo 660.078 3
Piaui 308.225 2
Cearé 1.560 1
Rio Grande do Norte = -
Paraiba - S
Pernambuco - -
Alagoas =
Sergipe - S
Bahia 1.555.500 3
Minas Gerais 2.335.446 4
Espirito Santo - .
Rio de Janeiro - -
Séo Paulo 1.708.938 4
Paran& 11.009.946 5
Santa Catarina 712.175 3
Rio Grande do Sul 9.579.297 5
Mato Grosso do Sul 4.090.892 4
Mato Grosso 12.965.983 5
Goiés 6.319.213 5
Distrito Federal 119.691 2
Total Nacional 51.919.440 -

Fonte: IBGE - Producéo Agricola Municipal
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O Mapa 2, mostra as mesorregides geograficas do estado de Mato Grosso, primeiro
produtor nacional desse grdo e, no Mapa 3, as do estado de Mato Grosso do Sul; Estados
brasileiros que estdo na area de abrangéncia do THI de Porto Murtinho.

Mapa - 2

Zona de producdo de soja — mesorregido geografica em
Mato Grosso

2003

Deidental do Tocantng
Tocantins

Bolivia

pangdhal Sul Mato-Grots gl Gokara
o I 104 79km Mato B e o S s o
Legenda
Nome Valor Cor
Norte Mato-Grossense 8581384 B
Nordeste Mato-Grossense 1.117.649 3
Sudoeste Mato-Grossense 120.345 1
Centro-Sul Mato-Grossense 158.702 2
Sudeste Mato-Grossense 2.987.903 -

Fonte: IBGE - Produgdo Agricola Municipal, 2003
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Mapa 3
Zona de producdo de soja mesorregido geografica em
Mato Grosso do Sul
2003

Mato Gross

Bolivia

Fantanal S0 Malo-3osasnss

Edo Jogd de Ric Frsle
Lae1s de Malo Soews do Sul

Aragaiita

530 Paulo
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Frasidams Frudsnis

Mariha

hevosele Faranaenss Parana
Nz Central Paranasn:s

Canfve Dodsnial Paranasnes

o I 7.7 8km Csmive Sngial Paranasnes
Legenda
Nome Valor Cor
Pantanal Sul Mato-Grossense 2880 1
Centro Norte de Mato Grosso do Sul 889.089 3
Leste de Mato Grosso do Sul 575.689 2
Sudoeste de Mato Grosso do Sul 2.623.234 4

Fonte: IBGE — PAM - Producéo Agricola Municipal, 2003.

Os principais municipios produtores de soja no estado de Mato Grosso do Sul sdo:
Maracaju (414.720 toneladas) representando 10,14% da producdo de MS; em seguida,
Dourados (407.247 toneladas) 9,95%; Ponta Pora (355.500 toneladas) 8,69%; Séo Gabriel do
Oeste (342.000 toneladas) 8,36%; Chapadao do Sul (240.000 toneladas) 5,87%; Rio Brilhante

(225.000 toneladas) 5,50% e Sidrolandia (205.200 toneladas) 5,02%. Os municipios restantes
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representam menos de 5% do total produzido no Estado conforme pode ser visualizado na

tabela 4 — Lavoura temporéria = soja (em gréo).

Tabela -4
Lavoura temporaria = soja (em gréo)
2003
Quantidade
Unidade da Federacéo e Municipio (Tonelada) %

Mato Grosso do Sul 4.090.892| 100,00%
Maracaju — MS 414,720, 10,14%
Dourados — MS 407.247)  9,95%
Ponta Pord — MS 355.500] 8,69%
Sdo Gabriel do Oeste — MS 342.000f 8,36%
Chapadao do Sul - MS 240.000, 5,87%
Rio Brilhante — MS 225.000 5,50%
Sidrolandia — MS 205.200] 5,02%
Costa Rica— MS 203.040 4,96%
Aral Moreira— MS 199.660| 4,88%
Laguna Carapad — MS 195.000 4,77%
Caarap6 — MS 189.000] 4,62%
Sonora — MS 166.400f 4,07%
Itapord — MS 148.500 3,63%
Amambai — MS 63.000 1,54%
Nova Alvorada do Sul — MS 63.000, 1,54%
Agua Clara— MS 54.0000 1,32%
Navirai — MS 53.460] 1,31%
Demais Municipios 566.165 13,84%
Movimento de Soja no THI de Porto

Murtinho 57.177,21] 1,40%

Fonte: IBGE - Produgédo Agricola Municipal

O grdo de soja é produto de maior representatividade no movimento de carga do THI
de porto Murtinho, na ordem de 46%. Porém, em termos relativos ao produzido no Estado de
Mato Grosso do Sul, é de apenas 1,40%.

Os principais municipios produtores de soja tém se destacado também na producéo de
outros produtos. Conforme dados do IBGE, os principais produtores de milho no Estado de
Mato Grosso do Sul sdo os municipios de Dourados (471.000 toneladas) com 15% do total do
Estado, Maracaju (382.680 toneladas) 12%; Rio Brilhante (251.550 toneladas) 8%; Caarap6

(213.000 toneladas) 7%; e na faixa dos 5% estdo os municipios de Itapord (165.120
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toneladas), Chapaddo do Sul (155.478 toneladas), Ponta Pord (155.478 toneladas), Sé&o
Gabriel do Oeste (151.200 toneladas). Na producédo da cana-de-agucar, 0S municipios que se
destacam s@o os de Rio Brilhante (1.104.277 toneladas) 12%; Itaquirai (1.052.947 toneladas)
12%; Nova Andradina (1.012.183 toneladas) 11%; Navirai (890.960 toneladas) 10%; Nova
Alvorada do Sul (889.688 toneladas) 10%; Maracaju (815.234 toneladas) 9%; Sonora
(800.438 toneladas) 9%. Na producéo de trigo destacam-se Ponta Pord (33.600 toneladas)
20%; Dourados (28.500 toneladas) 17%; Itapord (14.400 toneladas) 9%; Laguna Carapa
(12.090 toneladas) 7%; Rio Brilhante (12.000 toneladas) 7%; Aral Moreira (11.880 toneladas)
7%, e Antonio Jodo (8.784 toneladas) 5% do total produzido no estado de Mato Grosso do
Sul.

O que se percebe é que os principais municipios produtores de grdos no Mato Grosso
do Sul estdo localizados principalmente no Sul e Sudeste do Estado; em segundo lugar, o
Centro Norte de Mato Grosso do Sul; em terceiro, a regido Leste do Estado — Regido
industrial e, em ultimo lugar a regido do Pantanal, que se destaca na criacdo de gado. A regido
do Pantanal € a area mais proxima ao Terminal Hidroviario de Porto Murtinho, porém nao
tem como atividade principal a agricultura, devido as suas peculiaridades naturais além dos
fatores histdricos citados no segundo capitulo.

Do ponto de vista da proximidade da localizacdo com a regido produtora de Mato
Grosso do Sul, a localizagdo do THI de Porto Murtinho ndo é tdo favoravel; a logistica é
comprometida, uma vez que 0s municipios produtores mais proximos, como Jardim, Bela
Vista e Bonito, estdo em torno de 200 quilémetros de distancia do Terminal. A utilizacdo de
rodovia (BR-267) para embarcar no porto, ndo propicia a integracdo, pois ndo tem carga de
retorno, ou seja “vai cheio” e “volta vazio”, o que reflete no aumento dos custos de fretes.

Porém, a rodovia que faz ligacdo ao Terminal esta asfaltada e em bom estado.
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Conforme informacdes da COOAGRI e traider da Granos Corretora, as principais
vantagens para a utilizacdo do THI de Porto Murtinho é o seu ponto de localizacdo em
excelente posicdo estratégica de escoamento, apesar do THI ndo estar mais préximo da regido
de producéo agricola. Conforme o momento do mercado, 0 preco é vantajoso, uma vez que é
fortemente influenciado pela variacdo cambial, devido a concorréncia com os paises vizinhos:
Argentina e Paraguai. A principal desvantagem, porém, é sua capacidade instalada ndo ser
suficiente para atender a demanda, significando gargalos para fins de exportacdo, como
declara o gerente comercial da COOAGRI: “Precisa de mais capacidade, pois hoje existe
disputa entre a soja, acucar e milho, para a ocupacdo do armazém, que € apenas um, e é

necessario ter que esperar esvaziar as barcacas para carregar com nova carga” MESIAS, J.5%.

A Hidrovia Parana-Tieté, que liga o Estado de Mato Grosso do Sul com o interior de
Sdo Paulo (Conchas e Piracicaba), estd situada ao leste do Estado; tem a extensdo de,
aproximadamente, 600 quilémetros, de Paranaiba (MS) até Guaira (PR). Os portos de
Guaira (PR), Presidente Epitacio (SP) e Panorama (SP) fazem o escoamento de produtos
agricolas, principalmente de soja, produzidos na porcao leste do Estado, conforme relatério da

SEPLANT/MS®,

O Mapa 4 - Interliga¢cdes dos Municipios Produtores de MS e o Mapa — 5
Interligacbes ao Municipio de Dourados, mostram as principais rodovias de escoamento
rodoviario . O maior fluxo passa pela BR-267 até limitrofe com Estado de S&o Paulo,
corta transversalmente o Estado entre o sudeste através do Municipio de Bataguassu

(divisa com Séo Paulo), indo até Porto Murtinho (divisa com o Paraguai).

A rodovia em destaque no Mapa 4, é a BR-262, Transbrasiliana, que liga, desde o

Oceano Atlantico, em Vitdria, no Espirito Santo até Bolivia. Corta o Estado de Mato Grosso

*2 Entrevista com o gerente comercial Joni da Silva Mesisas da COOAGRI em 24/02/2005, no Sindicato Rural
de Sidrolandia, quando da ocasido da reunido dos produtores rurais associados da COOAGRI.

* SITE seplanc www.seplanc.gov.br Indicadores de Infra-Estrutura
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do Sul, de leste (divisa com S&do Paulo) a oeste (divisa com a Bolivia). A BR-060 tem acesso
por Chapadéo do Sul, nordeste do Estado (divisa com Goiés), cruzando até Bela Vista, regido

sudoeste do Estado.



Mapa - 4
InterligagBes aos municipios na area de Porto Murtinho de MS
Base 2003
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Distancias e populacédo dos municipios produtores de MS
na area de abrangéncia do THI de Porto Murtinho

Populacao
Estimativa IBGE
Origem condic¢do rodovia Quilometragem 2004
4.932
Caracol 26 km em pavimentacdo 118
24.193
Jardim pavimentada 201
7.804
Antonio Jodo pavimentada 252
17.681
Bonito pavimentada 270
66.054
Ponta Pora 72 km em pavimentacdo 314
27.871
Maracaju pavimentada 319
27.519
Sidrolandia por Nioaque/asfalto 351
8.050
Aral Moreira pavimentada 374
43 km de rodovia 19.790
Laguna Carapd implantada 381
26.060
Rio Brilhante pavimentada 391
179.810
Dourados 52 km em pavimentacao 422
734.164
Campo Grande pavimentada 443
19.790
Caarapé 64 km implantada 455
Séo Gabriel do 19.277
Oeste pavimentada 583
39.736
Navirai Pavimentada até Dourados 551
17.023
Ladario* Interligacdo pela hidrovia 531 hidrovia
99.441
Corumb@* Interligacdo pela hidrovia 538 hidrovia

* A ligacao de Porto Murtinho com os municipios de Corumba e Ladario propicia o intercambio pela Hidrovia

do Rio Paraguai

Fonte: Fonte: Elaboragcdo com base no mapa rodovidrio SEINFRA/AGESUL 2004 e simulacéo de frete, com
base na tabela de fevereiro/2005 da Granos Corretora e IBGE Municipios.
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E possivel visualizar, a partir da Tabela 5, Distancia e populacdo dos municipios
produtores de MS, na &rea de abrangéncia do THI de Porto Murtinho, que a baixa densidade
populacional do estado é mais expressiva na regido Centro-Oeste de Mato Grosso do Sul
(Pantanal Sul Mato-grossense). Essa regido, devido as peculiaridades naturais, ndo constitui
um pélo de atracdo populacional e requer cuidados especiais para implantacdo de obras de
impactos ambientais, como foi discutido na capitulo 2, a respeito das condi¢des ambientais.
No entanto, considerando o total de habitantes no Estado de MS, que é de um pouco mais de 2
milhdes de pessoas, esses municipios elencados representam mais de 50% das pessoas que

moram no Estado de Mato Grosso do Sul.

Os Municipios de Corumba e Ladario foram colocados e destacados nessa Tabela,
pois se encontram bem localizados na hidrovia; atuando dentro do sistema, sdo lideres na
extracdo de minérios que sdo escoados via porto. A infra-estrutura portuédria encontra-se
consolidada e em operacdo, tais como o porto Granel Quimica Ltda. O porto da Granel faz
parte do sistema portuario do grupo ODFJELL, que possui terminais em pontos estratégicos
no territério mundial, tais como: Houston; Rotterdam; Dalian; Ulsan; Ningbo; Singapore; e,
como associados, nos terminais de Quebec, e nos principais pontos estratégicos da América
Latina: Ladario(Brasil), Rio Grande (Brasil), Porto Alegre (Brasil), Santos, (Brasil), Sdo

Paulo (Brasil), Buenos Aires, Campana (Argentina) e Monte Video (Uruguai).
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Mapa - 5
InterligagcBes ao municipio de Dourados
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Mapa - 6
Mato Grosso do Sul Rede Rodoviaria
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A rede ferroviaria do estado é composta de 1.618 km de extensdo, sendo 1.208 km da
Novoeste e 410 km da Ferronorte. O trecho da Novoeste vai de Trés Lagoas a Corumba,
passando por Campo Grande e, através do ramal de Indubrasil, seque para Ponta Pord, com
304 km de extensdo. A Ferronorte conta com 410 km de linhas entre Aparecida do Taboado
(divisa com Séo Paulo) e Alto Taquari (divisa com o Estado de Mato Grosso).

Segundo a SEPLANT/MS*, a Novoeste transporta, anualmente, mais de 2 milhdes de
toneladas de mercadorias, tais como: minério de ferro, minério de manganés, soja, cimento,
derivados de petréleo, combustiveis, produtos siderdrgicos, e outros, enquanto que, a

Ferronorte tem como principais produtos, para transporte, 0s graos para exportacoes.

Os fluxos de mercadorias do estado de Mato Grosso do Sul sdo predominantemente
com a regido Sudeste. A estatistica tem demonstrado uma pequena tendéncia de
desconcentracdo desse fluxo nas ultimas decadas; conforme analise de desempenho da
exportacdo, realizada pela Secretaria de Comércio Exterior, em 2002, obteve uma queda em
sua participacdo nas exportaces em relacdo a 1990, de 5,83 pontos. Nesse periodo, a sua
participacdo representou 54,1%, enquanto que no periodo anterior era de 59,93% das
exportacBes. A pesar da queda, ela continua obtendo participacao superior a 50% do total das
exportacGes brasileiras, mesmo com as diversificagdes e melhorias de resultados obtidos por

outras unidades da Federacédo, conforme mostra o grafico, Figura 10, a seguir.

* SITE seplanc www.iplan.ms.gov.br Indicadores de Infra-Estrutura
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Figura - 10
Participacao (%) das exportagdes por regido — 1990 e 2002
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Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior — Secretaria de Comércio Exterior.

Nessa andlise, o Estado de Mato Grosso obteve um crescimento de 607%, enquanto
Mato do Sul, alcancou 25,2% do total das exportagdes, no periodo de 1990 a 2002. Foram as
regides Sul e Centro-Oeste as que obtiveram 0 maior incremento na participagdo das
exportacdes brasileiras, com destaque para os estados do Parand e Santa Catarina. O Centro-
Oeste, que no periodo inicial representava 1,79% do total exportado, em 2002 deu um salto

para 4,73%.

A principal caracteristica da regido central do Brasil, como mencionado em capitulos
anteriores, € a producdo de produtos agropecudrios. Os principais produtos exportados
correspondem ao gréo de soja e seus derivados, 63% do total; carne e derivados, algodao e
minério juntos obtiveram 13%. Quanto ao destino, 61,4% das exportacGes foram enviadas

para a Unido Européia e 16,3% para a Asia.

O modo de producdo de produtos agricolas, por terem baixa capacidade de
diferenciacdo, como é o caso da commodities soja, tem um diferencial competitivo que esta
relacionado aos custos de producdo e de acesso aos mercados importadores, como foi
discorrido no primeiro capitulo. Na linha de pensamento do GBM, acredita-se que o

diferencial de custos estara nos custos de logistica de transportes, varidvel importante na
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determinacdo do preco final do produto®. O THI de Porto Murtinho possui um “grande

potencial *®”

para 0 escoamento desse produto, uma vez que a soja do Centro-Oeste brasileiro
conquistou o mercado, por destacar-se como 0 melhor grdo em oleosidade. Os, produtores
desejam que haja interferéncias governamentais para a expansdo do setor do Agronegécio em
Mato Grosso do Sul, uma vez que 0s mesmos citaram, como penalizacdo das exportagdes, a

Lei Kandir, fazendo com que seja mais vantajoso vender no mercado interno do que exportar

0 produto.

3.2 Agronegocio no Espaco de Abrangéncia do THI de Porto Murtinho

Grande parte da soja produzida no espaco brasileiro de abrangéncia do THI de Porto
Murtinho é embarcada para o porto de Santos e Paranagud, que tem como principal comprador
a Asia. Santos, apesar de possuir apenas cinco empresas negociadoras, constitui-se em
alternativa viavel para o escoamento da soja da regido central do Brasil, pois pode
comercializar transgénicos. O porto de Paranaguad possui 30 empresas atuando, porém néo
pode comercializar o transgénico; desse modo, a soja do Centro-Oeste brasileiro s6 €
permitida no Estado do Parana, com o certificado NGM — Né&o-Geneticamente Modificado. A
tabela 7 — Comparativo de frete para os portos de Santos e Paranagud, mostra os valores de

frete e a distancia dos principais municipios produtores, de Mato Grosso do Sul.

* 0 preco dessa commodities é determinado pelo mercado; dessa forma o contexto da afirmacéo é a respeito da
competitividade do produto.

* O Grande potencial utilizado aqui é com base no Quadro —13 pag. 97 que apresenta informagdes do governo
sobre as possibilidades de cargas a ser movimentada no Terminal.



Tabela - 6
Comparativo de frete para os portos de Santos e Paranagua fev/2005
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Destino

Origem Quilometragem |Frete/motorista Frete/empresa
Maracaju Maringa 528 R$ 35,00 R$ 38,04
Santos 1091 R$ 66,00 R$ 71,74
Paranagua 1108 R$ 65,00 R$ 70,65
Rio Brilhante Maringa 481 R$ 30,00 R$ 32,61
Santos 1016/ R$ 60,00 R$ 65,22
Paranagua 1033 R$ 60,00 R$ 65,22
Ponta Pora Maringa 560 R$ 35,00 R$ 38,04
Santos 1204/ R$ 70,00 R$ 76,09
Paranagua 1049 R$ 65,00 R$ 70,65
Tagy Maringa 530/ R$ 30,00 R$ 32,61
Santos 1250 R$ 70,00 R$ 76,09
Paranagua 1000/ R$ 63,00 R$ 68,48
Guaiba Maringa 484 R$ 32,00 R$ 34,80
Santos 1132|R$ 66,00 R$ 71,74
Paranagua 1007|R$ 62,00 R$ 67,39
Laguna Caarapa Maringa 430 R$ 32,00 R$ 34,80
Santos 1164/ R$ 66,00 R$ 71,74
Paranagua 950/ R$ 62,00 R$ 67,39
Caarapé Maringa 390/ RS 30,00 R$ 32,61
Santos 1131 R$ 66,00 R$ 71,74
Paranagua 911/ R$ 56,00 R$ 60,88
Indapolis Maringa 420 R$ 30,00 R$ 32,61
Santos 1069 R$ 66,00 R$ 71,74
Paranagua 945/ R$ 60,00 R$ 65,22
Montese Maringa 460 R$ 33,00 R$ 35,87
Santos 1078 R$ 66,00 R$ 71,74
Paranagua 982/ R$ 62,00 R$ 67,40
Douradina Maringa 450 R$ 33,00 R$ 35,87
Santos 1052 R$ 66,00 R$ 71,74
Paranagua 965/ R$ 62,00 R$ 67,40
Antonio Jodo Maringa 588 R$ 39,00 R$ 42,39
Santos 1240 R$ 77,00 R$ 83,70
Paranagua 1111 R$ 70,00 R$ 76,03
Vista Alegre Maringa 510 R$ 38,00 R$ 41,30
Santos 1131 R$ 70,00 R$ 76,09
Paranagua 1150 R$ 70,00 R$ 76,09
Piqui Maringa 580/ R$ 38,00 R$ 41,30
Santos 1141 R$ 70,00 R$ 76,09
Paranagua 1160 R$ 70,00 R$ 76,09
Sidrolandia Maringa 600 R$ 40,00 R$ 43,50
Santos 1150 R$ 72,00 R$ 78,09
Paranagua 1170/ R$ 72,00 R$ 78,09
Jardim Maringa 650/ R$ 45,00 R$ 49,00
Santos 1209 R$ 77,00 R$ 84,00
Paranagua 1250 R$ 75,00 R$ 81,52
Bonito Maringa 707 R$ 50,00 R$ 58,35
Santos 1270 R$ 82,00 R$ 89,13

Cont.
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Paranagua 1280/ R$ 80,00 R$ 87,00
Dourados Maringa 420 R$ 30,00 R$ 32,61
Santos 1069 R$ 66,00 R$ 71,74
Paranagua 945 R$ 60,00 R$ 65,22

Fonte: Granos Comércio e Representacfes Ltda - www.granos.agr.br / Base: Periodo de 01 a 15 de Fevereiro

A Tabela 7, elaborada pela Granos Corretora, contém a distancia e o valor do frete dos
principais municipios produtores de graos, do estado de Mato Grosso do Sul para os portos
exportadores; assim, utilizando o mesmo parametro, apresenta-se a tabela — 8, comparando as
distancias e os valores do frete por tonelada, utilizando como valores de referéncia de R$ 0,07
para o frete/motorista, por tonelada e quilémetro e, o valor de R$ 0,08 para o frete/empresa,
por tonelada e quilémetro carregado. Cabe ressaltar que essa simulacao foi realizada apenas
de forma comparativa, pois na pratica, no caso do frete para as cargas que séo transportadas
para o Terminal de Porto Murtinho, seu valor pode ndo corresponder proporcionalmente as
cargas que se destinam aos portos de Santos e Paranagud, pois elas tem o beneficio do frete
retorno, enquanto no caso do THI de Porto Murtinho, a situacédo € bastante distinta. Por ndo se
tratar de uma regido produtora de gréos, os transportadores ndo estdo sendo beneficiados com

a carga de volta; assim ocorre um aumento na finalizacdo do frete para o usuario do Terminal.


http://www.granos.agr.br/
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Tabela - 7
Simulacao de frete para o THI de Porto Murtinho com
base nos parametros da tabela - 6

Origem condicdo rodovia Quilometragem|* Frete/motorista| * Frete/empresa
Maracaju pavimentada 319 R$ 22,33 R$ 25,52
Dourados 52 km em pavimentacéo 422 R$ 29,54 R$ 33,76
Ponta Pora 72 km em pavimentacdo 314 R$ 21,98/ R$ 25,12
Sdo Gabriel do Oestepavimentada 583 R$ 40,81 R$ 46,64
Rio Brilhante pavimentada 391 R$ 27,37 R$ 31,28
Sidrolandia por Nioaque/asfalto 351 R$ 24,57 R$ 28,08
Aral Moreira pavimentada 374 R$ 26,18/ R$ 29,92
Laguna Carapa 43 km de rodovia implantada 381 R$ 26,67/ R$ 30,48
Laguna Carapd pavimentada 461 R$ 32,27 R$ 36,88
Caarapé 64 km implantada 455 R$ 31,85/ R$ 36,40
Jardim pavimentada 201 R$ 14,07|R$ 16,08
Antonio Jodo pavimentada 252 R$ 17,64/ R$ 20,16
Campo Grande pavimentada 443 R$ 31,01 R$ 35,44
Bonito pavimentada 270 R$ 18,90 R$ 21,60
Caracol 26 km em pavimentacdo 118 R$ 8,26| R$ 9,44

Fonte: Elaboracdo com base no mapa rodoviario SEINFRA/AGESUL 2004 e simulagdo de frete com base na
tabela de fevereiro/2005, da Granos Corretora.
* Qs dados referentes aos valores do frete foram simulados, motivo por que podem néo corresponder aos valores

praticados, por ndo contemplar o frete retorno.

O preco da soja é ditado pelo mercado, porém o ajuste nao € instantaneo. Atualmente o
preco estd em torno de US$ 8,60 dolares a tonelada, e é afetado pelos especuladores que
conseguem manipular a bolsa de Chicago. O momento atual é considerado critico, pelos
produtores do produto. O preco do grdo de soja do Centro-Oeste brasileiro concorre com 0s
produtos da Argentina e do Paraguai que, em termos de logistica, apresentam boas

alternativas.

A exemplo, a empresa Cargil, instalada na Argentina, em termos de escoamento para o
mercado internacional, a mesma possui Otima localizacdo. Esta situada nas margens do rio
Paraguai possibilita o transbordo em Rosario, porto que dispde de adequada infra-estrutura

para atender a demanda, até chegar ao Chile, que € um grande comprador dos produtos da
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hidrovia. A Argentina tem seus precos cotados em délares, bem como os Portos de Rosario,

de Nueva Palmira, no Uruguai; assim seus precos séo influenciados pela oscilagédo cambial.

No Paraguai, o porto de Concepcién apresenta vantagens competitivas em relacdo ao
THI de Porto Murtinho, além de possuir as mesmas vantagens locacionais; situado no tramo
navegavel do rio, aquele porto apresenta baixo custo, pois ndo estd sujeito a tributacdo,
conforme a legislacdo paraguaia e estd proximo a regido produtora de soja da fronteira e
destacando-se ainda, com um excedente de producéo, na ordem de 4 milhdes de toneladas. A
consequiéncia, tendo em vista essas vantagens competitivas do porto paraguaio, foi a atracéo

da entrada de grandes empresas.

Essa situacdo do mercado do agronegdcio paraguaio atraiu a entrada de quatro grandes
multinacionais, sdo elas a ADM, Cargil, Drayfus e Noble Grian. Essas empresas acreditam na
perspectiva de producgéo para 2005, em torno de 5 milhdes de toneladas, das quais, apenas um
pouco mais de 1 milhdo serdo consumidas internamente no mercado paraguaio. Dessa
maneira, o porto de Concepcidn constitui-se em um concorrente direto de Porto Murtinho, por

apresentar o menor custo logistico.

Conforme célculos do traider da Granos Corretora®’, para o THI de Porto Murtinho
ser competitivo, torna-se imprescindivel que o grao de soja custe 5 délares mais barato que o
do Paraguai, devido, principalmente, a questdo tributaria. Enquanto a soja brasileira esta sobre
a incidéncia de tributos que encarece o produto para a exportacdo, o produto paraguaio é

isento.

Conforme o estudo realizado por Masi, et ali (2000), prevendo o tréfico portuario de
Concepcion naquele periodo, descreveu-se que o comércio internacional estava em nivel
infimo, porém seria a alternativa viavel apés a reestruturacao portuaria, com a implantacao de

um novo terminal para o transporte fluvial, para as exportacfes da soja do Amambay e de

47 Sjte: www.granos.com.br — entrevista realizada foi com o Sr. Carlos Ronaldo Davalo.
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Mato Grosso do Sul. Assim esse porto seria uma coneccdo da economia da soja do Brasil,
com o proposito de atrair os produtores da zona fronteirica de Bela Vista. A visao a respeito
do THI de Porto Murtinho era que este ndo seria concorrente direto, por ndo possuir
capacidade de silos e estava conectado a zona norte de Mato Grosso do Sul, produtora de
gado. Para os autores, a opcdo por Concepcion se poderia impor, se lograsse erradicar a

corrupcao nos postos aduaneiros de Pedro Juan Caballero e Concepcion.

Quanto a visdo de integracdo de Masi, et ali (2000), foi ressaltada a contracdo
econdmica em Concepcion, de — 1,1% em contraste ao crescimento anual de Mato Grosso do
Sul, na casa de 4,5% ao ano entre o periodo de 1991 e 1997, devido a falta de integragdo com
essa regido. Concepcion tem potencial no setor de minério: jazidas de marmores, granitos e
pozolana e, ainda, nas regides produtoras de soja no Paraguai, a demanda por calcério
agricola, que tem aumentado, tendo em vista a baixa produtividade da soja paraguaia, quando
comparada com a do Brasil. A solucdo para os autores seria 0 planejamento de uma zona
franca ou de maquila na fronteira, que poderia gerar uma complementaridade dessas
economias e um impacto no crescimento do Produto Interno Bruto — PIB, desse espacgo
fronteirico. Como exemplo, citou-se a demanda de calcario, que foi estimada em
aproximadamente 1 milhdo de toneladas/ano e esta sendo suprida, apenas parcialmente, pelo
lado brasileiro, pelo fato de se constituir em uma importacdo cara para o Paraguai; dessa
forma as regiGes produtoras de soja do Paraguai: Amambay, Canendiyld, ndo gozam das
mesmas vantagens dos produtores de soja de Bela Vista, que tem acesso mais vantajoso para o
calcério agricola. Nesse exemplo, a complementaridade poderia ser efetuada através de uma

politica de gestdo integrada, nesse espaco binacional.

O traider da Granos Corretora também sugere a seguinte anélise, sobre a producéo
da argentina, que € da ordem de 39 milhdes de toneladas, e que tem portos situados em

posicao estratégica. Os compradores da Argentina para o Paraguai comercializam a 12 dolares
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o bushel®®

, 0 que representa 200 délares a tonelada, menos 33 — o valor serad de 167 dolares,
em Dourados. Se a alternativa de escoamento for para o THI de Porto Murtinho, acrescenta-
se: mais 15 dolares de frete, mais 3 dolares de despesas portuérias, chegando ao montante de
185, 60 ddlares para comprar o produto no porto de Paranagua, contra 165,60 ddlares pelo
trajeto de Argentina e Paraguai. Portanto, evidencia-se a diferenca de custo entre Concepcién
e 0 THI de Porto Murtinho, de 15 ddlares.

O preco atual em Chicago estd em torno de 5,54 dolares por bushel;, isto
corresponde a um preco de R$ 168,60 no THI de Porto Murtinho, para ser competitivo. A base
de célculo é de 78 para o porto de Paranagué.

Quanto ao questionamento da utilizacdo da rota do pacifico, de Mato Grosso do Sul

para o0 mercado asiatico, € considerada a pior alternativa, pelo Trader.

Em relac&o ao mercado dos produtos agricolas, os produtores**de Mato Grosso do Sul
apresentaram como principais pontos de preocupagdo o aumento mundial da producdo de
oleaginosas, que alcangcaram o montante de 1.000 milhdes de toneladas (Soja, Algodéo,

Girassol, Canola), que devido ao excesso de producdo no mundo fez cair o prego.

*8 Bushel é a medida utilizada para o mercado da soja internacional; equivale 27,2143 quilos ou 1 saca (60Kg) —
é igual a 2,204723 Bushel.

* Apresentacdo em slide pelo gerente comercial Joni da Silva Mesias, da COOAGRI, em 24/02/2005, no
Sindicato Rural de Sidrolandia, na ocasido da reunido dos produtores rurais associados da COOAGRI.
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Tabela -8
Producdo mundial de oleaginosas (em milhdes de toneladas)
2003
Brasil 11.790
Argentina 5.300
EUA 19.895
Total 49.936

Fonte: Apresentacdo — Gerente Comercial da COOAGRI, em 24/02/05

Tabela - 09
Producéo mundial de soja (em milhdes de toneladas)
2003
Estoques Iniciais 38.860
Producdo Mundial 224.700
Total da Oferta 263.560
Consumo 206.130
Estoque Final 57.430

Fonte: Apresentacéo — Gerente Comercial da COOAGRI, em 24/02/05

A maior preocupacdo dos produtores € o aumento dos estoques de produtos,
pressionando a queda dos precos; eles acreditam que o produtor precisa de alternativas para o
preco n&o cair e que, possivelmente tera que ter forgas politicas para interferir no mercado. Os
fatores negativos, segundo eles, foram: o crescimento da produgdo, de mais ou menos de
40.000 milhdes toneladas; o crescimento da producdo de oleaginosas, em mais ou menos
50.000 milhdes toneladas; crescimento da producdo mundial de trigo, em mais ou menos

60.000 milhdes toneladas; a taxa de cambio; e os fretes maritimos.
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Apesar de Mato Grosso do Sul ndo utilizar o transporte maritimo e sim, o hidroviario
de interior, ele reflete no “prémio”. O “prémio” é influenciado pelo mercado, e o
comportamento de um grande comprador, como a China, provoca grandes impactos no
mercado. Por exemplo, a China recentemente aumentou suas importacdes, utilizando toda a
frota mercante mundial disponivel, limitando, desta maneira, o escoamento além do periodo
da safra e das chuvas no litoral; em uma situacdo como esta, o Brasil tem que esperar 0s
navios para embarcar, 0 que demora em torno de 45 dias de espera, a um frete de US$ 54 a

tonelada, o atraso aumenta as filas e o custo da produgéo.

O mercado do milho é considerado de menor risco pelos produtores; seus sub-
produtos da moagem sdo de 30% de farelo com 20% de proteina substituindo a demanda por
farelo de soja. Ainda, sob o ponto de vista dos produtores, os fundos de commodities, que
representam a venda de mais de 70.000 contratos, entre US$ 5,00 e US$ 5,50 (mais de 10
milhGes de toneladas), ndo causam preocupacao, uma vez que ndo deverao exercer pressao de
vendas, pois 0s EUA ndo venderam 50% da safra e tém seus precos garantidos a US$ 12,50,
independente dos precos de Chicago. A maior preocupacdo dos produtores é que a soja
tornou-se moeda de especulacdo financeira; assim, ndo possui mais o valor historico real do

produto.

A padronizacédo exigida pelo mercado mundial, também é um problema para o Clima
do Centro-Oeste, que propicia o esverdeamento do grdo de soja; a tolerancia é de apenas 10%,
conforme regras mundiais do mercado. As grandes empresas de soja no mercado interno,
toleram até 15%, pois teém indastria e € possivel absorver e diluir na producdo; em
contrapartida Mato Grosso do Sul ndo tem industria; dessa forma, ndo tem como aumentar o

percentual de toleréncia, pela falta de padronizacéo.

Por outro lado, os fatores positivos, que contemplaram o setor dos produtores rurais de

Mato Grosso do Sul, foram: a exportacdo de carne, portanto ndo deverdo exercer pressao de
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vendas; o consumo de farelo interno aumentou; a seca acometida no sul do Brasil, parte da

Argentina e no Paraguai.

Tabela - 10
Producéo mundial de milho (em milhdes de toneladas)
2003
Estoques Iniciais 97.670
Producdo 2004/2005 701.820
Total da Oferta 799.490
Consumo 682.220
Estoque Final 117.270

Fonte: Apresentacdo — Gerente Comercial da COOAGRI, em 24/02/05

Conforme a observacdo do gerente comercial da COOAGRI - Cooperativa
Agropecuaria e Industrial,0 aumento dos estoques finais, no caso do milho, ndo é assustador
como ocorre no caso da soja, pois falta esse produto no mercado e a previsao € que os Estados
Unidos da América — EUA saiam desse mercado em 2007, que se abrira para a América do

Sul.
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Tabela - 11
Producéo brasileira de milho (em milhdes de toneladas)

2003

Estoques Iniciais 3.430

Producéo 2004/2005 41.500

Importacéo 300

Total da Oferta 45.230

Exportagéo 3.500

Consumo 36.200

Estoque Final 5.530

Fonte: Apresentacdo — Gerente Comercial da COOAGRI, em 24/02/05

A Tabela 13 — Demonstrativo de custo para escoamento de milho para o nordeste

brasileiro, contém trés exemplos de escoamento desse produto pelo porto de Paranagua, para

as capitais brasileiras: Fortaleza, Salvador e Manaus, para fins comparativos.



Tabela - 12

Demonstrativo de custo para escoamento de milho nordeste brasileiro

(base fevereiro/2005)

Exemplo 1 - Para Fortaleza

Frete Rodov

iario via Paranagua (por tonelada)

Frete/Més Marco Abril Maio *Preco em délar
Frete rodoviario MS X Paranagua R$ 112,000R$ 117,000R$ 110,00

Custo Portuario Paranagua R$ 16,00 R$ 16,00/ R$ 16,00US$ 6,00
Cabotagem Paranagud Fortaleza R$ 61,62 R$ 61,62 R$ 61,62US$ 23,75

Custo Portuario Fortaleza R$ 19,00 R$ 19,00 R$ 19,00US$ 7,30

Total R$ 208,62 R$ 213,62 R$ 206,62

**Frete rodoviario calculado pela Mais ICMS sobre
média R$ 264,50 R$ 264,50 R$ 253,000 frete

Exemplo 2 - Para Salvador

Frete Rodov

iario via Paranagua (por tonelada)

Frete/Més Marco Abril Maio *Preco em délar
Frete rodoviario MS X Paranagua R$ 112,000R$ 117,000R$ 110,00

Custo Portuario Paranagua R$ 16,00 R$ 16,00 R$ 16,00US$ 6,00
Cabotagem Paranagud Fortaleza R$ 66,30/ R$ 63,30/ R$ 66,30US$ 25,50

Custo Portuério Fortaleza R$ 19,00 R$ 19,00 R$ 19,00US$ 7,20

Total R$ 213,300R$ 21530 R$ 211,30

**Frete rodoviario calculado pela Mais ICMS sobre
média R$ 270,20 R$ 275,20 R$ 265,200 frete

Frete Rodov

Exemplo 3 - Para Manaus

iario via Paranagua (por tonelada)

Frete/Més Marco Abril Maio *Preco em délar
Frete rodoviario MS X Paranagua R$ 112,000R$ 117,000R$ 110,00
Custo Portuério Paranagua R$ 16,00 R$ 16,00 R$ 16,00US$ 6,00
Cabotagem Paranagud Fortaleza R$  14500R$ 61,62| R$ 61,62US$ 55,75
Custo Portuério Fortaleza R$ 19,00 R$ 19,00 R$ 19,00US$ 7,30
Total R$ 292,00R$ 213,62 R$ 206,62
**Frete rodoviario calculado pela
média R$ 264,50 R$ 264,500R$ 253,00
*  Preco em ddlar, com cotacdo do dia 04/02/2005

** Frete rodoviario calculado pela média, tendo como praga de embarque: Amambai, Ponta Pord,
Dourados, Maracaju, Sidrolandia, Rio Brilhante, Sdo Gabriel do Oeste, Costa Rica, Chapadao do

Sul, Baus.

*** Cahotanem/Frete fluvial ndo estian inclusos PIS. COFINS e ICMS sobre o frete.

Fonte: Granos Comércio e Representacfes Ltda - www.granos.agr.br
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A partir dessas informacdes e como foi analisado no primeiro capitulo dessa
dissertacdo, no topico em que se tratou das questdes tedricas das empresas portuérias e a as
suas estratégias espaciais, confirmou-se que os prestadores de servigos portudrios, privados,
tém comportamento tipico das grandes corporacgdes, buscando as melhores condigdes e, assim,
obtendo a melhor relacdo “Custo X Beneficio”, como fator decisivo na implantacdo e

operagédo de um terminal.

A localizagédo espacial do THI de Porto Murtinho proporciona uma competitividade
logistica privilegiada, como afirmada neste tdpico, atendendo a racionalidade do
comportamento dos operadores e usuarios na busca da minimizacéo de custos. Cabe ressaltar
que os pontos delicados levantados, tais como: questdes ambientais da Bacia do Paraguai;
falta de investimentos no porto e no agronegdcio da regido; e questdes polémicas no processo
de privatizacdo, ndo foram favoraveis a geracdao de confianca para os usuarios do Terminal,

nesse primeiro momento de reativagao.



CONCLUSAO

Ao se analisar o caso do Terminal Hidroviario de Porto Murtinho, elemento integrante
da logistica do agronegdcio, procurou-se identificar suas relacdes e a influéncia de se estar
inserido em um espaco binacional. A abrangéncia do assunto permitiu que se pudesse realizar
reflexdes a respeitos de trés grandes temas, a saber: Agronegdcio, Estrutura de Governanca,

Portuéria e Fronteira.

As crescentes discussOes a respeito das fronteiras internacionais tém propiciado
estudos mais aprofundados para se verificar a relacdo da dindmica territorial existente. Pode-
se perceber que, no caso em questdo, muito pouco foi aproveitado desse diferencial para o
desenvolvimento dos dois lados, tanto o brasileiro quanto o paraguaio, que se comportaram
mais como concorrentes em termos econdémicos do que parceiros, desfrutando de suas

complementariedades.

Uma ilustracdo da falta de complementaridade existente nesse espaco € o0 caso da
producéo crescente do grdo de soja no Paraguai, que tem aumentado a demanda por calcério
agricola, tendo em vista a baixa produtividade da soja paraguaia, quando comparado com a do
Brasil. A demanda de calcério estimada é de aproximadamente 1 milhdo de toneladas/ano e
estd sendo suprida apenas parcialmente pelo lado brasileiro, pelo fato de se constituir em uma
importagdo cara para o Paraguai. Dessa forma, as regides produtoras de soja do Paraguai:
Amambay, Canendiyl, ndo gozam das mesmas vantagens dos produtores de soja de Bela
Vista, que tem acesso mais vantajoso para o calcario agricola. Nesse exemplo, a
complementaridade poderia ser efetuada atraves de uma politica de gestdo integrada nesse

espaco binacional.

A falta de politica integracionista, em termos econémicos, foi evidente. No inicio,
como foi analisada nesta dissertacdo, a implantacdo da indUstria da erva-mate pela Companhia
Mate Laranjeira — localizada onde hoje € o municipio de Porto Murtinho, que implantou o

THI de Porto Murtinho para escoar sua producdo — buscou apenas atender as suas proprias
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estratégias corporativas de manutencdo do seu monopolio e a acumulacdo de capital, assim
usufruiu desse espaco por trés quarto de séculos, com outorga governamental, sem lhe
proporcionar um desenvolvimento enddgeno, sem lhe propiciar a dinamizacao de processos de
aprendizagem coletiva na regido, e tdo pouco, desenvolveu os recursos especificos do
territorio; este permaneceu passivo. Desta forma pode-se classificar esse sistema territorial de
producdo, utilizando a metodologia de MAILLAT, 2002, como SITUACAO A - Auséncia de
Integracdo e de Territorializacdo, assim, neste primeiro momento o Terminal constituiu-se em

apenas um agente passivo do sistema.

O ambiente e o arranjo institucional atual ao qual o terminal em questdo encontra-se
inserido, passaram por diversas mudangas. A caracterizada nesta dissertacdo foi a reforma
portuaria, contemplada nas reformas de segunda geracdo das politicas de ajustamento
estrutural do Banco Mundial, implementadas a partir da década de oitenta “ A Lei de
Modernizacdo Portuaria”, que provocou profundas mudancas no ambiente institucional
portuario. Assim, o desenho das instituicdes ao qual o Terminal esta subordinado € fruto dessa
reforma, baseado no modelo discutido como LandLord Port por contemplar uma relacdo mista
publico-privada. O terminal é regulado pelas Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario —
ANTAQ no ambito Federal, e pela Secretaria de Estado de Infra-estrutura e Habitacdo —
SEINFRA no ambito Estadual, que delegou a funcédo de fiscalizacdo a Agéncia Estadual de
Regulacéo de Servicos Publicos Delegados de MS — AGEPAN.

Este modelo proposto tem como finalidade a busca da eficiéncia econémica, que teve
como justificativa o alto custo da logistica de transporte de cargas dos paises em
desenvolvimento, sendo expressivo 0 modo aquaviario, o que vai impactar sobretudo o preco
dos produtos do agronegaocio. As reformas tiveram como referencial tedrico as abordagens da
Nova Economia Institucional, assim, no modelo regulacionista, em que o Estado é menos
interventor, busca-se minimizarem 0s custos de transag0es e dar maior seguranga aos

investidores, tornando o ambiente estavel propicio aos negdcios.

A baixa capacidade instalada, a acdo de Organizacdes Ndo Governamentais contra a
utilizacdo da hidrovia e outras questdes polémicas no processo de privatizagdo nao
propiciaram um ambiente de confianca aos usuarios do terminal e por isso sua capacidade de
ampliar a intensidade das relagcdes entre o porto e agronegocio foi minada. Este terminal,
porém, esta localizado num ponto estratégico privilegiado, na por¢cdo de melhor

navegabilidade do Rio Paraguai, tramo sul, que da acesso aos espagos nacional e internacional
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e € capaz de atender a racionalidade do comportamento dos usuarios na busca da minimizacao
de custos.

A gquestdo polémica ambiental quanto as obras de dragagens no leito do Rio Paraguai,
a montante do porto de Corumba e Ladario, propiciam na visdao dos operadores portuarios,
melhor navegabilidade, sem causar danos ambientais. Assim dos seis elementos levantados
como estratégico na localizacdo das empresas portuarias: acessibilidade; competitividade
logistica; competitividade fiscal, aspectos ambientais; aspectos energéticos e ambiente
institucional, tratados no segundo capitulo, a pesquisa no campo empirico detectou que esses

pontos ainda ndo foram conquistados plenamente pelo terminal para consolidar sua posicéo.

Cabe destacar que o terminal estad operando em fase experimental, e que no momento
desta pesquisa, suas principais cargas movimentadas com 0s paises vizinhos: Paraguai,
Argentina, Chile, Bolivia e Uruguai sdo para a exportacdo do agucar, soja em gréo, da soja
peletizada (esmagada), do milho e farelo de soja; e para a importacdo: a madeira, trigo, arroz,
cimento.

Diante disso, seus resultados indicam que a escolha de formas organizacionais ao qual
pertence o terminal leva em consideracdo a dicotomia entre poder e eficiéncia na explicacao
dos seus arranjos institucionais. Enfim o THI de Porto Murtinho continua a ser um porto na
fronteira e ndo da fronteira; porém possui 0s requisitos necessarios para se transformar em
um componente ativo do complexo portuério, favorecendo o intercdmbio como elemento de

integracdo desse espaco.
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