As Janelas para o

Pacifico

Vasco Mariz*

14 de outubro de

1991, publiquei no

Jornal do Brasil um

artigo intitulado A Janela
para o Pacifico, que des-
pertou bastante atengao e me
rendeu algumas cartas de
varios pontos do Pais. Como
0 tema apresentava consi-
derdvel interesse comercial,
a médio prazo, decidi am-
pliar o artigo transformando-
o em palestra, especialmente
para a platéia seleta do Con-
selho Técnico da Confede-
racdo Nacional do Comér-
cio, a 26 de marco de 1992,
A conjuntura evoluiu
bastante nesses seis anos.
Em 1992, analisei com
pormenores as saidas para o
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do Brasil no Equador e no
Peru,
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Pacifico através do Peru e do
Equador. Agora devemos
considerar com seriedade as
alternativas pelos portos
chilenos, através da Bolivia
e da Argentina.

Entretanto, € preciso le-
var em conta gue o 1menso
territério brasileiro exigird
virias saidas para o Pacifico:
uma pelo Equador, para a
produgao dos Estados do
Amazonas e Pard; duas ou
tés pelo Peru, para a pro-
duciio do Acre e de Ron-
donia, e duas pelo Chile, com
alternativas através da Boli-
via e da Argentina.

A idéia da Janela para o
Pacifico vemde longe, desde
o Bardo do Rio Branco e
Euclides da Cunha. No en-
tanto, os primeiros estudos
écnicos foram feitos através
do Equador, e ndo do Peru.

O Itamaraty ¢ as Forcas Ar-
madas brasileiras explora-
ram a possibilidade de uma
Via Interocednica ¢. nos
anos 70, o Brasil chegou a
manter, junto a Embaixada
em Quito, um adido militar
especial, um coronel de en-
genharia, para coordenar os
esfor¢os de viabilizagio do
ambicioso projeto.

Quundo fui embaixador
no Equador (1970-74) tive
oportunidade de examinar
de perto os trabalhos preli-
minares € eu mesmo parti-
cipei de arriscadas expedi-
¢oes aos pontos principais na
Amazdnia equatoriana da
chamada Via Inierocednica.
Antes de tudo. confesso que,
desde a minha chegada a
Quito, tive fortes davidas
quanto a realizagao do pro-

jeto, tantos os obsticulos
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que se esbogcavam, a medida
que melhor conheciamos o
percurso.

A Via Interoceanica
visava a ligar o porto de
Belém do Pard ao porto de
San Lorenzo, no Equador,
perto da fronteira com a
Colémbia. Subindo o Rio
Amazonas, devemos dobrar
a direita e entrar no Rio Iga,
caudaloso afluente do nosso
grande rio. As distincias sdo
considerdveis e bem cedo
comegamos a ver os empe-
cilhos do Rio I¢d, que é um
rio de dguas profundas,
francamente navegdvel em
seu trajeto superior e inferior.
A Marinha brasileira fez
cuidadoso levantamento
desse rio, a pedido da co-
missdio mista brasileira-
equatoriana, nos anos 70,
alids, o citado rio que, ao sair
do Brasil, toma o nome de
Rio Putumayo, apresenta
uma infinidade de curvas
sucessivas que dificultam
seriamente a navegagio de
um comboio de barcagas,
seja na diregio do Oceano
Pacifico ou do Atlantico. Um
comboio de mais de trés
barcacgas dificilmente ultra-
passard a constante barreira
de curvas fechadas, e esse
fato € decisivo e insuperdvel
como limitagiio do volume de
carga a ser transportado pelo
Rio I¢d-Putumayo, em uma

ou outra diregiio. Além disso,
o rio que estamos analisando
é um rio sujo, isto é, essas
curvas repetidas que acabo
de mencionar retém troncos
de arvores, galhos enormes
por vezes, que levantam
sérios obsticulos a nave-
gacgiio regular e exigirdo
constante limpeza para
manter o rio aberto ao tréfe-
go comercial.

Esse mesmo Rio Icd, ou
Putumayo, ap6s a fronteira
colombiana, vai servir como
limite entre a Colémbia e o
Peru e, depois, com o
Equador.

Chegamos entio ao
ponto terminal fluvial da Via
Interocednica, o povoado de
Puerto Putumayo. L4 estive
pessoalmente em companhia
dos coronéis Garcia Negrete
e Newton Braga. Confesso
que fiquei entusiasmado ao
navegar em lancha equa-
toriana alguns quilémetros
desse Rio Putumayo, a parte
alta do nosso I¢d, que
apresenta largura de uns 200
metros e profundidades de 2
a 3 metros, ja relativamente
préximo a sua nascente. Por
momentos cheguei a acre-
ditar no sonho da Via Inter-
ocednica.

Aqui devo fazer um pa-
rénteses para assinalar que a
considerdvel riqueza petro-
lifera do Equador, hoje

membro da OPEP, s6 come-
¢ou a ser explorada no inicio
dos anos 70; portanto, bem
depois da elaboragido do
projeto da Via Interocednica.
O novo centro de producio
petrolifera estd localizado em
Lago Agrio, que fica cerca
de 120km de Puerto Putu-
mayo. Nio hd estradas € a
selva é densa. O terreno ¢
plano, ou em descida suave,
e a construgio da estrada nio
constituiria problema maior.
As mercadorias que saiam
dos portos do Rio Amazonas
ou Solimdes poderio chegar
a Puerto Putumayo ap6s uma
viagem demorada, talvez de
uns 15 dias, em pequenos
comboios de duas ou trés
barcagas, devido as limita-
¢Bes acima referidas.
Nesses seis anos que
decorreram desde a minha
palestra de margo de 1992,
duas boas novidades torna-
ram mais vidvel a chamada
Via Interocednica através do
Equador: a conta do PROEX
do Banco do Brasil esta fi-
nanciando, com US$ 55
milhdes, a construgdo de
150km de rodovias nessa
regiio de Lago Agrio, que
representam uma perna da
Interocednica. Sio dois
trechos: Lumbagque-La Bo-
nita, WMa conexao com as
rodovias colombianas. e
Cuvabeno-Puerto Putu-
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mayo, que termina perto de
Lago Agrio. As obras estdo
sendo executadas pelo
Consércio Oriente, formado
pela Odebrecht e a Andrade
Gutierrez, com empresas
equatorianas. A segunda
novidade foi a decisdo do
governo equatoriano de
substituir o antigo ponto final
da Interocednica, o porto de
San Lorenzo, pelo porto de
Esmeraldas. Lembro que a
rodovia asfaltada Lago
Agrio-Quito-Esmeraldas é
excelente e o0 novo porto de
saida pode ser utilizado de
imediato e possui bons
equipamentos. A primeira
alternativa de San Lorenzo
era invidvel e carissima, e
muito me bati nos anos 70
por essa alterac@o, que afinal
aconteceu.

Assim sendo, partindo da
premissa vidvel de que a
rodovia Puerto Putumayo-
Lago Agrio (120km) em
breve esteja construida, as
mercadorias brasileiras che-
gardo a esse grande centro
petrolifero. L4 se inicia a
estrada pavimentada que
sobe a cordilheira dos Andes
e nos leva até Quito, a capital
do Equador, que estd a 2.800
metros de altura. Lembro
apenas um fato de suma
importincia para o trans-
porte rodovidrio a grande
altitude: o motor do auto-

mdével ou do caminhdo perde
parte considerdvel de sua
poténcia naquela altura, por
falta de oxigénio. Depen-
dendo do peso da mercadoria
transportada, as viaturas sé
podem ser carregadas pela
metade ou em trés quartos
apenas. Esse problema deve
ser levado em conta, ao
examinarmos as alternativas
de conexdo rodovidria para
o Pacifico, seja pelo Peru,
pelo Equador ou pela Bolivia
e Chile.

A confirmar-se essas
novidades, a préxima ligagao
por estrada asfaltada de
Puerto Putumayo a Lago
Agrio e a concessio do porto
de Esmeraldas como novo
terminal da Via Inter-
ocednica, faltaria organizar
a penosa limpeza periédica
do Rio I¢d (ou Putumayo)
para viabilizar o transporte
regular entre Manaus €
Puerto Putumayo. Resta
saber qual o volume de
mercadorias a ser exportado
por essa janela para O
Pacifico. No momento, ima-
gino apenas a exportagao de
produtos da Zona Franca de
Manaus para o Equador ou
de certos tipos de madeiras
brasileiras para o Japdo e
Coréia do Sul. Recordo,
porém, que a Via Intero-
cednica nao interessa aos
exportadores do Acre e de

Rondoénia, do Mato
Grosso.

No entanto, o curioso €
que parte dessa Via Intero-
cednica, o trecho Puerto
Putumayo-Manaus, jd esteve
em funcionamento e ganhou
até um significativo papel
estratégico para o Brasil, em
1974.

Vejamos como sucedeu.

Em 1973, durante a
guerra drabe-israelense,
explodiu a questio do pe-
tréleo, cujo prego aumentou
dez vezes nos anos subse-
qiientes. Lembram-se de
quem forneceu petréleo a
refinaria de Manaus durante
alguns meses? Foi o petréleo
equatoriano-colombiuno, que
abasteceu a refinaria de Ma-
naus com cerca de 50.000
barris didrios. Ao norma-
lizar-se o abastecimento do
Oriente Médio, o trifego foi
suspenso, por demasiado
oneroso, mas licou com-
provado que a Via Intero-
cednica funcionou em bene-
ficio do Brasil, em delicado
periodo de emergéncia, e
pode voltar a nos ser util.

ou

Ap6s haver sido embai-
xador do Brasil no Equador,
de 1970 a 1974, regressei a
Brasilia. De 1977 a 1982,
servi em Israel como
embaixador e, no final de
1982, volteir ao Pacifico
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como embaixador no Peru,
o que me levou a estudar a
segunda janela para o
Pacifico.

Cheguei a Lima quando
nosso governo militar fazia
um esfor¢o de aproximaciio
com os paises signatdrios do
Pacto Amazénico, com
vistas a maior integragio
continental. Na verdade, o
Brasil sempre esteve mais
préximo de Paris ou de Nova
York do que dos nossos
paises vizinhos do Pacifico.
Nessa época, foram entio
dirigidas ao Peru numerosas
linhas de crédito do Banco
Central e da antiga CACEX,
a fim de facilitar a partici-
pacdo de empresas brasi-
leiras em licitagdes para
grandes empreendimentos,
sobretudo na drea da cons-
trugdo civil. As nossas For-
¢as Armadas fizeram uma
investida na cooperagio mi-
litar com os paises da regifio,
embora a venda de armas
nao tenha prosperado, por-
que aquelas nagdes ndo ti-
nham dinheiro cash para
pagar. As exportagdes para
o Peru, em parte financiadas,
atingiram, em 1981, mais de
US$ 300 milhdes, e chega-
mos a ser o segundo forne-
cedor daquele pais. Aumen-

tou, porém, a divida peruana
com o Brasil, hoje perto de
um bilhdo de ddlares.

O Peru, nessa época, era
governado por um politico
admirdvel, Fernando Be-
launde Terry, el arquitecto.
Ja havia sido presidente uma
vez e fora deposto pelos
militares. Eleito novamente,
em 1981, gozava de muita
popularidade e conseguiu
terminar seu mandato em
1985, fato incomum na his-
téria do Peru. Tive, desde o
inicio, bons fluidos com o
Dr. Belaunde, que me hon-
rou com certa intimidade. A
figura do presidente interes-
sa aqui neste trabalho porque
ele sempre foi o grande
campedo da conquista da
Amazdnia peruana, enquan-
to governantes miopes ante-
riores se agarravam as areias
da costa peruana, cada vez
mais drida.

A construgio de Brasilia
e, mais tarde, da estrada
Transamazonica fascinaram
Belaunde, como arquiteto e
engenheiro. Ele sonhava
com a interliga¢do das ba-
cias dos rios Orinoco, Ama-
zonas ¢ do Prata, e chegou a
ser o primeiro chefe de Esta-
do a navegar o Cassiquiare,
com o auxilio de nossa Mari-

nha de Guerra. Ao chegar ao
governo pela primeira vez,
o Presidente Belaunde Terry
comegara a construir a gran-
de rodovia Marginal da
Selva, que ligard o Panama
a Argentina pelo contraforte
oriental dos Andes.

Certa vez, conversando
com o presidente peruano
em momento de descon-
tragdo, provoquei-o dizendo:
a Marginal da Selva vai ser
uma estrada marginal do
Brasil. Por qué? Belaunde
ficou picado e me assegurou
que, pelo menos, duas liga-
¢Oes com o Brasil estio pre-
vistas dentro do territério do
Peru. Se ainda ndo tinham
sido construidas era porque
o dinheiro estava escasso €
forgas ocultas se opunham
a isso. Na primeira oportu-
nidade, procurei apurar que
Jorgas ocultas eram essas 4
dificultar a conexio vial com
o Brasil. Consultei um sena-
dor peruano com quem tinha
bastante intimidade ¢ ele
acabou por me relatar que
existe um relatério confi-
dencial das Forgas Armadas
peruanas que desaprova a
ligagio rodovidria direta
com o Brasil, pois tém receio
do expansionismo brasileiro.
O senador esclareceu-me
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que ndo se tratava de preo-
cupagdo com eventual inva-
sdo militar brasileirae simo
receio das migragdes de
colonos brasileiros deso-
cupados ou garimpeiros, tal
como jd sucedeu no Para-
guai, Bolivia e Venezuela,
criando problemas bilate-
riais delicados.

Recordo ainda um fato
auspicioso na minha per-
manéncia em Lima, em
1983, quando o governador
do estado do Acre mani-
festou desejo de visitar o
Peru com uma delegagéo de
deputados e homens de ne-
gécios. A meu pedido, o Pre-
sidente Belaunde convidou-
os oficialmente e os acolheu
com toda a deferéncia, ha-
vendo o Governador Nabor,
hoje senador, sido recebido
com honras de chefe de
Estado. Houve virias reu-
nides no paldcio presidencial
e Belaunde pessoalmente
explicou, com mapas e dia-
positivos, os problemas da
regido a delegagao acreana,
que regressou encantada
com o primeiro mandatdrio
peruano.

Ainda fiquei em Lima
mais de um ano e o assunto
nio progrediu. Soube, de-
pois, que o Brasil e o Peru

estavam negociando em
nivel técnico e pretendiam
apresentar ao Banco Inter-
americano de Desenvol-
vimento (BID) um pedido
conjunto de vultoso emprés-
timo para construir a estrada.
Muito mais tarde, em 1987,
houve um encontro dos
presidentes José Sarney e
Allan Garcia, em Rio Bran-
co € em Puerto Maldonado.
Nessa época ja havia con-
senso pela rota Rio Branco-
Assis Brasil-Iiapari-Puerto
Maldonado-Cuzco-Are-
quipa-llo.

Alids, o Presidente Be-
launde me dissera, em 1984,
haver viajado de jipe de
Puerto Maldonado até Iiia-
pari e Assis, aproveitando a
estagiio seca. Julgavaele que
os gastos seriam dentro do
razodvel para melhorar essa
estrada e torné-la transitdvel
o ano inteiro.

Mais adiante, li na im-
prensa brasileira noticias
meio fantasiosas de que o
Japdo estaria vivamente
interessado nessa rodovia e
por ela pretendia importar
soja e madeiras do Perue do
Brasil. Os ecologistas grita-
ram freneticamente e consta,
até, que o governo norte-
americano teria feito gestio

diplomitica junto ao gover-
no japonés, para dissuadi-lo
de financiar o projeto da
estrada que nos daria a tdao
decantada janela para o
Pacifico.

A saida pelo Peru é
inegavelmente mais realista
do que a equatoriana, embo-
ra as distincias também se-
jam impressionantes. De
acordo com os cilculos do
engenheiro José Francisco
Azevedo, do DNER, a dis-
tincia entre Porto Velho e
Ilo, na costa peruana. € de
1.938km, com o inconve-
niente jd mencionado de
ultrapassar os Andes a gran-
de altura.

Sabemos que o atual
presidente do Peru, Alberto
Fujimori, é favoravel a
construgdo da cestrada. O
gOVerno peruano, em recente
plano vidrio, ofereceu faci-
lidade de zona franca e porto
livre, de que, alids, a Bolivia
jd estd tirando proveito.

O porto de Ilo parece ser
0 mais conveniente para nés
brasileiros, ja que tem dguas
profundas e boa estrutura
técnica. A alternativa seria
o vizinho porto de Matarani,
que estaria menos bem
equipado. O calado ¢é de 12
metros. Empresas especiali-
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zadas estdo realizando
estudos de viabilidade para
a estrada, levando em conta
as precdrias condi¢des do
terreno e as justas exigéncias
das entidades do meio am-
biente dos dois paises.
Todos esses estudos e
planos se justificam plena-
mente, devido as boas
possibilidades de vultosa
exportagiio de soja para o
Japdo, via Pacifico. Os
Estados de Mato Grosso e
Rond6nia produzem enor-
mes quantidades de soja que
se escoam pelos portos do
Atlintico Sul, obrigando os
navios a darem longuissima
volta pelo Estreito de Ma-
galhiies ou pelo Canal do
Panama para poderem che-
gar a seu destino no Japio.
Por motivos ecolégicos e
politicos, ndo estd sendo
cogitada a exportagio de
madeiras brasileiras, jd que
isso poderia vir a inviabilizar
todo o projeto de construgio
da estrada Brasil-Peru.
Entretanto, nio devemos
descartar ainda a alternativa
ferrovidria, uma vez que o
escoamento rodovidrio da
soja teria de utilizar cerca de
50.000 caminhdes, fazendo
150 viagens didrias, indices
elevadissimos, com o citado
inconveniente de que esses
caminhdes ndo poderiam
viajar totalmente carregados

no trajeto de subida da
cordilheira. Talvez a combi-
na¢iio de um trecho ferro-
vidrio eletrificado de mon-
tanha com uma rodovia nos
terrenos de baixa altitude
venha a ser a solugdo final
para nossos produtos mais
facilmente chegarem aos
portos peruanos do Pacifico.
A notdvel vantagem € que se
diminuiria em 30% o per-
curso da exportagdo da soja
e haveria sensivel descon-
gestionamento das rodovias
brasileiras Cuiabd-Santos e
Cuiabd-Paranagud, e desses
dois portos brasileiros, jd
bastante sobrecarregados.

Para que melhor se possa
avaliar a viabilidade ime-
diata do trecho da estrada
Puerto Maldonado-Assis
Brasil-Porto Velho, pelo
menos em temporada seca,
relato o que na época me
contou o Cénsul-Geral do
Peru no Rio de Janeiro,
Miguel Palomino.

Estava ele almogando em
um restaurante da Avenida
Atlintica, quando desfilou
diante dele uma caravana de
caminhdes peruanos, que
chegavam ao Rio de Janeiro
via Assis Brasil, Rio Branco,
Porto Velho etc. Foi uma
tremenda surpresa para o
diplomata peruano e que
também o encheu de entu-
siasmo pelo feito espetacular

de seus compatriotas cami-
nhoneiros. Na realidade, a
BR-31 existe ha 30 anos e
pode ser utilizada em tempo-
rada seca.

Examinaremos agora a
segunda alternativa de cone-
xdo vial com o Peru, a BR-
364, até agora tio polémica
e que tem despertado o furor
de nossos ecologistas, talvez
demasiado sensiveis nesse
caso especifico. Em 1992,
recebi interessante carta do
ex-deputado pela Bahia,
Vasco Azevedo Neto. Ele
nio partilha da decisao
inicial dos peritos brasileiros
e peruanos, de que o per-
curso da BR-317 Assis
Brasil-Puerto Maldonado ¢
Ilo seja a melhor alternativa
da janela para o Pacifico.
Sua argumentagdo ndo deixa
de ter bastante peso. base-
ando-se no grave problema
da travessia da cordilheira a
grandes atitudes. Cito-a:
Apesar da preferéncia pela
ligacdo Assis Brasil-liiapari
dos governos do Brasil e do
Peru, engenheiros peruanos
optariam pela ligagdo Cerro
de la Bandera (Boqueirdo
da Esperang¢a, do lado
brasileiro), utilizando a
rodovia PE-5 até Puerto
Bavovar ou, mais ao norte,
os portos de Paita ou Talara.
Talvez porque essa rodovia
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atravessaria os Andes em
Abra Porculla, a 2.144
metros de altitude, enquan-
to a opcdo Matarani o faria
na altitude de 4.400 metros,
e a de Callao na altitude de
4.717 metros, em La Galera.
Alids, essa estrada BR-364
tem a preferéncia dos
acreanos, pois vai ligar Rio
Branco a Cruzeiro do Sul
antes de entrar no Peru por
Bogqueirdo da Esperanga. O
ex-governador do Acre,
Flaviano Melo, afirmou que
a BR-364 é uma estrada de
integracdo que permitird o
encontro do Acre consigo
mesmo, ao passo qie a BR-
317 faria do estado um sim-
ples corredor de expor-
tadores rumo ao Pacifico
(Gazeta do Rio Branco, 10
de fevereiro de 1990). Seja
como for, tanto a BR-317
quanto a 364 s6 poderdo ser
iniciadas apds aprovagio
formal do Relatério de
Impacto do Meio Ambiente
(RIMA), que € uma impo-
sigdo legal vigente, desde
1986.

Mais adiante, em seu
estudo sobre a interconexdo
vial entre o Brasil € Peru, o
ex-deputado pela Bahia
acenava também com uma
terceira janela para 0
Pacifico, através do Peru, ao
afirmar que o passo de Abra
Porculla, ou algum outro

ponto no divortium aquarum
dos rios Huancabamba e
Maraiion (nosso Amazo-
nas), sendo um colo notivel
na cordilheira dos Andes,
situa-se exatamente dentro
da diretriz Iquitos-Puerto
Bayovar, ponto final do
oleoduto peruano. Isso
facilitaria a implantacgiio da
grande via leste-oeste, que
constitui a Transversal Nor-
te,de 3.776km de gigantesca
hidrovia interior, ligando o
porto de Belém do Pard a
Iquitos, por onde trafegam
navios de grande calado de
navegacio atlintica. Para
essajanela, adicionaremos a
hidrovia mais de 1.000km de
rodovia, ou 1.200km de
ferrovia, entre Iquitos e
Puerto Bayovar, que tem
capacidade para receber
petroleiros e graneleiros até
300.000 toneladas.

E preciso, no entanto,
destacar que essa janela s6
serviria para a exportagéo e
importagio dos estados do
Amazonas e Pard. Nio teria,
portanto, qualquer serventia
para a produgiio do Acre,
Rond6nia e Mato Grosso, e
a exportagdo de soja nio
poderia ser efetuada via
Iquitos. Seja como for, essa
importante alternativa certa-
mente algum dia serd viabi-
lizada, embora nem a médio
prazo seja justificivel. A

avaliaciio de Vasco Neto
para os mil quildmetros de
rodovia entre Iquitos e
Puerto Bayovar é de US$
300 milhdes, ¢ lembra ele
que tal soma representa
apenas o custo de um dia da
recente guerra do Golfo
Pérsico.

Ja existe dotagiio orga-
mentdria no Brasil para
realizar os estudos de viabi-
lidade da estrada BR-317 ¢
esses estudos estio adian-
tados. Também existe uma
verba de US$ 3 milhoes para
os mesmos estudos, do lado
peruano. A principio, a co-
missio binacional ji decidiu
que a estrada ndo terd
trechos ferrovidrios, nem
fluviais. e serd uma rodovia
em todo o seu percurso. O
ponto final serd mesmo 0
porto de Ilo, e niio Matarani,
como alids jd se previa. O
fato novo, mas negativo, €
que estd sendo estudada,
com preferéncia no Peru,
uma outra passagem da
cordilheira, provavelmente
por Juliaca ¢ Puno, perto do
Lago Titicaca. A PETRO-
BRAS estaria interessada
em explorar importante
jazida de gds peruano
situada na regiiio de Cami-
séa, a ser cruzada pela
rodovia.

Destarte, estd sendo ava-
liada a possibilidade de a
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estrada BR-317 atravessar
os Andes em local mais
préximo a Camiséa, em
altitude satisfatéria que
permita o trifego de cami-
nhdes pesados sem grande
prejuizo da queda da potén-
cia de seus motores. O
percurso final, a principio
escolhido pelos técnicos
binacionais, passaria por
Puno e Moquégua, evitando
assim os grandes centros
urbanos de Cuzco e Are-
quipa. Eventual apoio finan-
ceiro da PETROBRAS e da
PETROPERU aceleraria
consideravelmente o plane-
Jamento da construgio da
estrada. Segundo informagao
do Itamaraty, os dois go-
vernos poderiam apresentar
conjuntamente o pedido de
financiamento ao Banco
Interamericano de Desen-
volvimento. Restard ver
€Omo se comportard o repre-
sentante dos Estados Unidos
da América nesse banco, no
qual goza de enorme peso
especifico, como seu princi-
pal contribuinte. Como a
estrada BR-317 vai nitida-
mente contra interesses
comerciais ¢ ecoldgicos
norte-americanos, niio me
surpreenderd nada eventual
veto do Departamento de
Estado, pelo delegado ame-
ricano no BID. Seja como
for, mesmo com a possivel

obstrucdo dos Estados Uni-
dos da América, a constru-
¢do da Rodovia BR-317
serd, mesmo assim, bastante
vidvel, se for encontrado
trajeto apropriado. Niao
esquecamos que agora
também a PETROBRAS
parece ter interesse na
construgdo da estrada, que
muito facilitaria o escoa-
mento do gds peruano a ser
explorado pela BRAS-
PETRO, e cuja utilizagio
terd papel decisivo no
desenvolvimento de toda a
regido fronteiriga.

Mas poder-se-a pergun-
tar sobre os nimeros dessa
estrada, as estimativas de
custos. O presidente da
Federagio de Indistrias do
Acre, Sr. Jorge Tomis,
concorda plenamente com a
avaliacdo dos técnicos perua-
nos ¢ brasileiros: US$ 500
milhdes para a implantagiio
e pavimentagdo da rodovia
dentro do territério peruano,
isto &, da fronteira brasileira
em Iiapari ao porto de Ilo.
Recordo que a estrada ja
existe em parte. Serido
aproximadamente 1.180km,
ou seja, pouco menos que o
percurso entre Brasiliae Rio
de Janeiro. Jd o trecho entre
Assis Brasil e Rio Branco,
com cerca de 350km, a ser
implantado definitivamente,
é o equivalente a distdncia

entre o Rio de Janeiro e Sédo
Paulo e custaria um maximo
de US$ 100 milhdes. Chega-
mos assim ao total de US$
600 milhGes, mais os gastos
de caminhos vicinais, eletri-
ficagdo rural, colonizagéo,
prote¢io do meio ambiente
etc. Esta prevista uma cen-
tral termoelétrica a ser
instalada em Ifapari, na
fronteira peruana, que pro-
duziria 400MW, sendo a
metade para ser vendida as
cidades brasileiras vizinhas.
O total geral do projeto
devera andar pelo bilhdo de
délares, 70% a ser finan-
ciado pelos organismos
internacionais, que, alids,
costumam ver com bons
olhos projetos binacionais
dessa natureza. A quantia
estd longe de ser excessiva
em relagiio A capacidade de
produgiio das promissoras
dreas que a rodovia vai
atravessar, sobretudo se nela
incluirmos a extragio de gds
a ser produzida pela rica
jazida peruana de Camis€a.
Outra alternativa de finan-
ciamento seria interessar a
APEC nesse projeto.

Os citados estudos de
viabilidade foram feitos ¢
estio sendo aperfeicoados
pelaempresa ABC do Brasil
e, no Peru, pelo INAD. ou
seja, o Instituto Nacional de
Desenvolvimento. Estdo
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trabalhando em vdrias hip6-
teses, alias, dentro do maior
sigilo, a pedido das autori-
dades peruanas, que desejam
evitar influéncias politicas
regionais para a escolha do
percurso final em seu
territério. Seja como for, o
compromisso binacional foi
alinhavado por ocasido da
recente visita, a Brasilia, do
Vice-Ministro da Energia do
Peru, que assinou documen-
tos com seu colega bra-
sileiro.

Esclarego, ainda, que a
referida jazida de gés da
Camiséa estd sob contrato
peruano com a Shell que, até
a pouco, ndo tinha interesse
imediato em exploré-la,
devido as dificuldades de
acesso rodovidrio a regiio.
A decisdo governamental de
construir, a médio prazo, a
BR-317 deu, naturalmente,
vida nova ao projeto, com
pleno apoio da Shell.

A mencionada jazida de
gas de Camiséa encontra-se
na provincia de Madre de
Diés, antes de chegar a serra,
e a distdncia relativamente
longa dos povoados frontei-
ricos de Assis Brasil e
Ifiapari. A ultrapassagem da
cordilheira continua a ser,
porém, a maior dificuldade
para a decisdo final do
percurso a ser aprovado em

definitivo.

No entanto, € preciso
levar em consideragdo a
proposta de um experiente
engenheiro brasileiro, estu-
dioso das saidas para o
Pacifico.

Em abril de 1997, o
engenheiro Marcos Ribeiro
Dantas, pronunciou uma
palestra, no Clube de Enge-
nharia do Rio de Janeiro,
sobre as Saidas do Brasil
para o Pacifico, na qual
identificou nova alternativa.
Essa nova janela peruana,
proposta pelo engenheiro
Dantas, na realidade é uma
nova rota rodovidria a partir
de Rio Branco, que passa
pelo centro do Acre, em
Santa Rosa do Purus, e
prossegue em dire¢iio ao
porto peruano de Callao, no
Pacifico, passando os Andes
em Termépilas € com apenas
1.418km de extensdo. A
partir de Porto Velho, sio
apenas 1.924km, somando-
se onovo trecho ji pavimen-
tado entre Porto Velho e Rio
Branco. O trajeto € sedutor,
pois tem menor extensido do
que as outras alternativas
mencionadas (BR-364 ¢ BR-
317). Essa nova rota passa
perto do campo de gds de
Camiséa, no Peru, que
poderd, no futuro, produzir
energia térmica para o Acre

e Ronddnia, ajudando assim
a viabilizar esse empreen-
dimento.

Além dessas saidas pelo
Acre em dire¢do ao Peru,
foram propostas, por Dantas,
novas ligacdes Brasil-
Bolivia-Pacifico, sendo duas
saidas rodovidrias e uma
rodoferrovidria. As novas
safdas rodovidrias partem de
Cuiaba (Mato Grosso) e
Porto Velho (Rondénia),
atingem o altiplano boli-
viano e continuam em duas
dire¢des: uma alternativa
demanda os portos de Ilo e
Matarani, no sul do Peru, e
outra segue na diregdo dos
portos chilenos de Arica,
Iquique e Antofagasta.

A grande vantagem dessa
saida pela Bolivia a partir de
Cuiabd é que o pior trecho,
atravessando os Andes e
chegando ao Pacifico, jd estd
construido ¢ pavimentado.
Faltam apenas 536km de
pavimentagio em regiio
plana, perto da nossa fron-
teira e de baixo custo de
construgiio, para se comple-
tar essa estratégica ligacao.
A partir de Porto Velho, foi
proposta uma nova subida
mais suave dos Andes, per-
mitindo o trifego de carretas
pesadas, o que ndo € possivel
atualmente.
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Marcos Ribeiro Dantas
sugere também uma nova
rota de transporte inter-
modal, isto &, rodovia +
ferrovia: os produtos brasi-
leiros seguiriam, pela rodo-
via Cuiabd-Ciceres-San
Matias-Santa Cruz de la
Sierra, até Oruro, a 3.800
metros de altitude, e prosse-
guiriam pela excelente
ferrovia existente até o porto
chileno de Antofagasta. Essa
ferrovia € muito melhor do
que a velha ferrovia de
cremalheira que liga La Paz
a Arica, lenta e de capaci-
dade limitada, devido ao
declive excessivo. Ademais,
Antofagasta tem uma
disponibilidade portudria de
3 milhdes de toneladas, ao
passo que Iquique sé com-
porta 800.000 toneladas e
Arica nido tem disponi-
bilidade alguma, por ser
porto livre da Bolivia.

Esclareceu ainda o enge-
nheiro brasileiro que o
percurso em direcdo a
Antofagasta atravessa os
Andes de maneira trans-
versal, muito mais suave
para descer ou subir a serra.

O consulado da Bolivia
no Rio de Janeiro informou-
me que a ferrovia Anto-
fagasta-Oruro jd teria
chegado a povoagio de
Mizque, na diregio de Santa
Cruz de la Sierra, encur-

tando assim o trecho que
falta construir para fazer
conexdo com nossa ferrovia
procedente de Corumbd,
recém-adquirida por em-
presa americana.

Infelizmente, as distan-
cias através da Bolivia sdo
grandes — de Cuiabd a
Arica: 1.975km; a Iquique:
2.276km; a llo: 2.210km; a
Matarani: 2.274km; a Anto-
fagasta: 2.443km (rodovia:
1.515km + ferrovia: 928km).
De Porto Velho a Arica:
1.906km; a Iquique: 2.222km;
a llo: 2.141km; a Matarani:
2.205km; a Antofagasta:
2.467km (rodovia: 1.539km
+ ferrovia: 928km).

Os custos da safda pela
Bolivia seriam bem menores
do que as despesas para
viabilizar saidas pelo Acre e
pelo Peru.

O corredor de exportagdo
Brasil-Oceano Pacifico po-
derd transportar trés milhges
de toneladas anuais de soja
e outros cereais do Mato
Grosso € Rondonia para os
portos peruanos ou chilenos,
onde seriam embarcadas
para o Extremo Oriente.
Como frente de retorno, os
caminhdes poderio trazer
igual tonelagem de fosfato
peruano, calcireo, farinha de
peixe, cimento e importagéio
de paises asidticos. O Brasil
ainda poderd exportar frutas,

castanhas, polpa de celulose,
automdéveis, ferramentas,
implementos agricolas,
produtos quimicos, eletro-
domésticos, sapatos, mate-
rial de construgdo e cassi-
terita, a ser refinada na zona
franca de Ilo ou de Anto-
fagasta.

A produgdo local dos
estados do Acre e Madre de
Diés, no Peru, seria também
escoada nas duas dire¢Ges
pela nova estrada. O gover-
no peruano parece inclinar-
se pela utilizagdo da cidade
de Puno, sobre o Lago Titi-
caca, pois essa regido tem
excelente potencial turistico,
com belissimas paisagens €
pitorescos povoados indige-
nas. No entanto, esse itine-
ririo via Lago Titicaca €
invidvel e quase absurdo,
devido a altitude em que a
rodovia ultrapassaria os
Andes. No momento, €ssa
alternativa ndo é aceitdvel
para o Brasil, informaram-
me no [tamaraty.

As hesitagdes do governo
peruano sobre qual o per-
curso mais conveniente em
seu territério me fazem lem-
brar o antigo veto militar a
uma conexdo rodovidria
com o Brasil, conforme me
referi anteriormente. No
momento, nio hi defini¢do
ainda de uma saida rodo-
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vidria pelo Peru. Por isso, o
Brasil hoje estd favorecendo
apenas projetos que intensi-
fiquem o comércio regional,
na zona fronteirica. Esses
projetos tém o titulo de
corredores de desenvolvi-
mento e integracdo. Aparen-
temente, a alternativa mais
promissora de saida do Acre
pelo Peru é mesmo por
Puccalpa-Abra Porculla-
Puerto Bayovar, a partir de
Cruzeiro do Sul ou Rio
Branco. Faltaria melhorar as
condi¢gdes do porto petro-
leiro. Essa rodovia interessa
muito aos exportadores do
Acre e de Rondonia.

O engenheiro Dantas
alvitrou ainda uma outra
variante, a partir das vizi-
nhancas de La Paz, uma
rodovia em direg¢do aos
portos do Peru. Uma vez
pavimentada a estrada Cuia-
ba-Santa Cruz da la Sierra,
uma carreta carregada com
produtos brasileiros subiria
a boa rodovia asfaltada até
La Paz. Da capital boliviana
abre-se um leque com trés
alternativas vidveis: 1) a
mercadoria (se ndo for
pesada) poderd descer a
cordilheira pela ferrovia de
cremalheira até o porto

chileno de Arica; 2) se a
carga for pesada, usaria a
ferrovia para o porto de
Antofagasta; e 3) a carreta
poderd, em breve, descer os
Andes por uma rodovia que
estd sendo melhorada pelo
governo peruano em diregiio
aos portos peruanos de Ilo ou
Matarani. Creio que essa
saida pelo Peru ndo encon-
traria objegdes das Forgas
Armadas peruanas. Marcos
Dantas estd informado de
que a pavimentagio dessa
estrada, La Paz-Desagua-
dero-Ilo-Matarani, estd bem
adiantada e poderia consti-
tuir uma alternativa vilida
dentro de poucos meses.
Finalmente, devo desta-
car com especial énfase que
recente avaliagdo comercial
considerou ainda como mais
baixo o custo da exportagio
de grios pelo Oceano Atlan-
tico do que por qualquer
eventual safda pelo Pacifico.
Essa sé seria vidvel pelo uso
de caminhdes carregando
contéineres, cujo frete seria
compativel com a carga.
Qutra observagdo impor-
tante é que o Brasil precisa
ter o maior cuidado na
tramitagdo de projetos no
BID e no Banco Mundial,
em vista das exigéncias

norte-americanas de que os
produtos exportados pela
regiio amazdnica tragam
sempre o chamado green
seal (selo verde), que atesta
ndo haverem sido pro-
duzidas, essas mercadorias,
com prejuizo do meio am-
biente da Amazdnia. No
caso especifico da estrada
Brasil-Peru, ¢ evidente que
os exportadores norte-ameri-
canos de soja estdo por tris
dos ecologistas, levantando
objecdes ao financiamento
do Japdo para aquele em-
preendimento.

Em novembro de 1997,
estive em Brasilia e visitei o
Ministro Fernando Jacques
de Magalhiies Pimenta,
chefe da Divisiio da América
Meridional 11, do Itamaraty,
e tivemos longa conversa
sobre as eventuais saidas
para o Pacifico. Considera
ele que, no momento, a saida
mais iminente serd mesmo
através da Bolivia. Do lado
brasileiro faltam apenas
86km por asfaltar ¢ mais 536
do lado boliviano. O itine-
rario seria Cuiabi-Caceres-
PuertoSuarez-San José-
Santa Cruz de la Sierra,
prosseguindo pelas rodovias
bolivianas asfaltadas até
Arica, Iquique ¢ Antofa-
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gasta. Contou-me também
que estd sendo asfaltado o
trecho La Paz-Desaguadero,
na fronteira peruano-
boliviana, em dire¢iio aos
portos peruanos de Ilo e
Matarani, a que me referi
acima. Voltei a falar com o
diplomata por telefone, ha
dias, e ele me informou que,
em margo tltimo, o chan-
celer boliviano, em visita a
Brasilia, reiterou o interesse
de seu Governo em que
empresas brasileiras pavi-
mentem o trecho entre a nos-
sa fronteira e Santa Cruz de
la Sierra.

Finalmente, outras jane-
las para o Oceano Pacifico
estdo prestes a abrir-se ¢ a
se transformar em verda-
deiras portas.

O Estado do Parand fez
licitacdo para estender a
ferrovia paranaense FER-
ROESTE até Assuncgdo,
através do Paraguai, para
chegar a Argentina e ao
Chile. O provavel itinerdrio
passaria pela provincia de
Salta, que estaria entusias-
mada com a expectativa de
desenvolvimento. O ja bati-
zado Corredor Ocednico
uniria o sul do Brasil ao
Chile, desembocando em

Antofagasta, ou mesmo ao
sul de Santiago e Valparaiso,
no porto chileno de Talca-
huano. O projeto tem apoio
dos governos da Argentina
e do Chile e poderia, até, ser
integrado com a hidrovia
que comega no Rio Tieté. O
frete hidroferrovidrio foi
calculado em US$ 120
milhdes e o percurso che-
garia aos 8 mil quilémetros
até Talcahuano, distincia
enorme. A corditheira seria
ultrapassada em Pino Ha-
chado, a 1.800 metros de al-
titude, em regido que opera
normalmente mesmo em
época de neve. As insta-
lagdes ferrovidrias neces-
sdrias nio chegariam a
200km e custariam entre
US$ 250 e 300 milhdes. Essa
informacgio é da Gazeta
Mercantil, de 12 de abril
iltimo, e que me foi gentil-
mente fornecida pelo nosso
colega Mauro Moreira. Es-
tima-se em US$ 300 milhdes
a melhoria dos portos chile-
nos que interessam ao
Brasil.

Trocando idéias com o
engenheiro Dantas sobre
essa ferrovia paranaense,
chegamos & conclusdo de
que o maior interesse das
autoridades do estado do

Parand € inverso: ao invés de
enviar mercadorias para o
Pacifico a uma distincia tao
longa, o que ambiciona o
governo paranaense seria
atrair carga do norte da
Argentina e do Paraguai para
o porto de Paranaguia. Em
suma, essa saida seria bem
mais uma entrada no Brasil,
beneficiando aquele porto
paranaense.

Por ora, uma versdo bem
mais simples jd estd em
pleno funcionamento como
via de exportagdo € im-
portagio. Trata-se da rodo-
via que sai de Uruguaiana-
Paso de los Libres, atravessa
a Argentina em dire¢do a
Mendoza, cruza os Andes
pelo tinel do Cristo Re-
dentor e chega a Valparaiso,
o maior porto chileno. O
trifego por ora é simbélico,
mas estd operacional para
automoveis, onibus e carre-
tas. Hoje, se pode viajar em
onibus-leito do Rio de Ja-
neiro a Santiago. O jornal O
Globo, de 7 de julho de
1998, informou que uma
empresa de transporte de
cargas, o Expresso Ara-
catuba, vai abrir uma rota
regular de transporte terres-
tre para os portos chilenos
do Pacifico. A partir de
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agosto corrente (1998),
serdo feitas as primeiras
experiéncias, com boas pers-
pectivas de sucesso.

Outro aspecto relevante a
ser negociado pelo Brasil
com esses paises vizinhos se
refere as condi¢des com que
as mercadorias brasileiras
viajardo para os portos do
Pacifico. Afinal, serdo mer-
cadorias em trénsito, que
niao devem ser taxadas. O
Brasil concedeu, ao Para-
guai, um porto livre em
Paranagu4, assim como o
Chile deu igual vantagem a
Bolivia no porto de Arica.
Acordos especiais devem ser
negociados nesse sentido.

Seja como for, as janelas
para o Pacifico estdo iden-
tificadas e algumas delas ja
estdio se abrindo para o
trafego comercial regular. A
noticia é alvicareira, mas,
por ora, estamos ainda no
periodo experimental ou de
estudos sérios, aprovados €
financiados pelos governos
interessados, inclusive o
nosso.

Recapitulando os pontos
principais deste ensaio, fago
0 seguinte resumo:

e Saida n® 1, via
Equador: Via Interoced-

nica, utilizando a via fluvial
Manaus-Puerto Putumayo e
a rodovia asfaltada Puerto
Putumayo-Lago Agrio-
Quito-Esmeraldas. Podera
ser viabilizada a curto prazo,
se houver vontade politicae
estratégica dos governos do
Brasil e do Equador. A Via
Interoceanica € de interesse
exclusivo dos estados do
Amazonas e Par4, embora o
movimento previsto seja
modesto.

e Saida n? 2, via Peru:
A Transversal Norte, via
Iquitos (bom porto maritimo
do Peru no Rio Solimdes),
seria uma rodovia ou ferro-
via de bastante viabilidade a
longo prazo, com ponto final
em Puerto Bayovar. Essa
janela seria de exclusivo
interesse dos estados do
Amazonas e Par, e algum
dia serd importante.

» Saida n? 3, via Peru:
A controvertida estrada BR-
364, a partir de Rio Branco-
Puccalpa-Abra Porculla-
Puerto Bayovar é a mais
aconselhdvel, embora per-
sistam vdrias objecdes de
cariter ecolégico. Os gover-
nos dos estados do Acre e de
Rondonia tém demonstrado
vivo interesse por essa
alternativa. Vidvel a médio

prazo, se houver consenti-
mento peruano.

« Saida n° 4, via Peru: E
a mais curta pelo Peru, com
apenas 1.418km de exten-
sdo. O itinerdrio é Rio Bran-
co-Santa Rosa do Purus-
Termépilas-Callao. Resta
saber se 0 governo peruano
estaria disposto a sobre-
carregar ainda mais o maior
porto do pais. Depende de
decisdo politica peruana.
De interesse dos estados do
Acre € Ronddnia, que deve-
riam aplicar pressiio politica
nesse sentido junto ao con-
gresso peruano.

* Saida nt 5, via Bolivia
e Chile: A partir de Cuiaba
e Cdaceres. Ja esti em
operacdo experimental,
utilizando o porto chileno de
Arica. O governo boliviano
solicitou formalmente o
apoio do governo brasileiro
para conceder linhas de
crédito para a pavimentagio
darodovia existente desde a
nossa fronteira até Santa
Cruz de la Sierra. Consi-
derando a prioridade que a
Bolivia tem, hoje, em con-
seqiiéncia do recente acordo
do gaseoduto, € de supor-se
que serd aberta a licitagdo
para diversos trechos da
estrada, que nio apresenta
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maiores dificuldades técni-
cas. De grande interesse dos
estados do Acre, Ronddnia
e Mato Grosso. Os trabalhos
poderdo estar prontos em
dois anos.

« Saida n? 6, pela Bolivia
e Chile: Via Corumba. A
ferrovia Bauru-Campo
Grande-Corumbé-Santa
Cruz, recentemente privati-
zada e adquirida por em-
presa norte-americana, pode
ser prolongada até Mizque e
Oruro, de onde parte outra
ferrovia até o porto chileno
de Antofagasta. Do interesse
dos estados do Mato Grosso
do Sul, Goids e Sao Paulo,
que poderiam tentar obter
linhas de crédito para tal fim.

« Saida n® 7, pela Bolivia
e Peru: Alternativa para a
saida n® 5. A rodovia que
vira de Cuiabd, ao chegar a
La Paz, em vez de descer
para Arica, contornaria o
Lago Titicaca até Desa-
guadero (fronteira bolivia-
no-peruana) e desceria pela
nova estrada em construgéo
no Peru, chegando aos
portos peruanos de Ilo e

Matarani. O inconveniente é
o trinsito por dreas de
elevada altitude, beirando o
Lago Titicaca, a 4.000 me-
tros. Por esse motivo, pare-
ce-me menos comercial,
devido a queda da forga dos
motores por falta de
oxigénio. Do interesse dos
estados do Acre, Rondénia
e Mato Grosso. Vidvel a
médio prazo.

e Saida n® 8, via Ar-
gentina e Chile: J4 estd em
operagdo experimental,
utilizando o porto chileno de
Valparaiso e a partir de
Uruguaiana. Utiliza estradas
argentinas asfaltadas e cruza
os Andes pelo tinel do
Cristo Redentor. Nova ponte
sobre o Rio Uruguai encur-
tou distincias. Do interesse
dos estados de Sao Paulo,
Goias, Mato Grosso do Sul,
Paran4, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul. J4 existe
linha direta de 6nibus-leito
Rio de Janeiro-Santiago do
Chile.

« Saida n? 9, via Ar-
gentina e Chile: Extensao
da ferrovia paranaense

FERROESTE, através do
Paraguai, passando pela
provincia de Salta, cruzaria
os Andes chegando ao porto
de Antofagasta. O governo
do Parand estd realizando
licitagdes nesse sentido,
visando & conexdo com as
ferrovias argentinas. Vidvel
a médio prazo.

Tudo faz crer que, ji na
primeira década do século
XXI, as janelas para o
Pacifico, através da Bolivia
e da Argentina, vio operar
regularmente e desempenhar
importante fun¢do regional
e internacional. O éxito
dessas janelas no sul do Pais
talvez convenga o governo
peruano a viabilizar a cone-
xdo com o Acre e Rondonia,
talvez a saida n® 3, supe-
rando preconceitos anti-
quados e ativando o comér-
cio intra-regional com o
Brasil. Assim seja!

NOTA: Apos a palestra referenciada no lead, chegou ao conhecimento do autor um relatério da Secretaria de
Assuntos Estratégicos da Presidéncia da Republica, preparado por uma comissao interministerial que estuda
os corredores ocednicos de transporte. O relatério & de 28 de junho de 1996 e 0 autor deste ensaio recomenda
a sua leitura aos interessados.
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