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Saida para o Pacifico

Benjamin Medeiros*

O autor aproveita a divulgacao de wm novo tra¢ado da ligagao
que proporcionard, ao Brasil, uma saida terrestre direta para o
Oceano Pacifico, para apresentar um estudo sobre aspectos eco-
nomicos do empreendimento, principalmente dentro dos limites

do nosso Pais.

EXPLORACAO DO ASSUNTO

oi divulgado recentemente, pelo En-

genheiro Marcos Ribeiro Dantas, em

palestras ¢ documentos enviados a
varias autoridades do Pais, um novo traga-
do, de sua autoria, para uma rodovia que,
saindo de Rio Branco, no Acre, atravessa os
Andes e chega ao porto de Callao, vizinho
de Lima, no Peru. O tracado caracteriza-se
pela passagem por Santa Rosa do Purus, na
divisa do Brasil, e pelo desfiladeiro de
Termdpilas e a localidade de La Oroya, no
Peru. Oferece distintas vantagens sobre ou-
tros tragados antes propostos, que sio algu-
mas centenas de quilémetros mais longos, e

* Engenheiro.

atravessam regides do Peru geograficamen-
te mais dificeis, mais indspitas ¢ desprovi-
das de recursos assistenciais.

Ao discorrer sobre o assunto, esclare-
ceu Ribeiro Dantas que, no dmbito da ques-
tdo ““Saida para o Pacifico”, sua atuagao res-
tringiu-se ao estudo técnico de um novo tra-
¢ado de Rio Branco até um porto na costa
do Pacifico. Segundo o rumo do tragado, o
porto de Callao pareceu-lhe ser a melhor
opgio. Frisou o Engenheiro que ndo investi-
gou a capacidade ¢ as facilidades portudrias
de Callao, por estar esse assunto fora de sua
especialidade e da tarefa que lhe foi confia-
da. Observou que a alternativa mais viavel
seria o porto de llo, muito mais ao sul, na
costa do Peru, cujo acesso requer a travessia
de regiao muito subdesenvolvida do Peru, e
um tragado mais longo.
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A ligagio ferrovidria ndo foi considera-
da devido ao longo desenvolvimento que
seria necessdrio para a escalada das grandes
altitudes do percurso.

O propésito principal, explicitado, do
novo projeto, foi reduzir o custo do trans-
porte dos produtos brasileiros da regido de
influéncia' da nova estrada, para os paises
da regido da China, Japdo, Filipinas ¢
Indonésia em geral, neste texto englobados
na expressio Oriente, para nés do Brasil.
Realizado o projeto, a competitividade e,
conseqiientemente, as vendas dos produtos
brasileiros nessa drea seriam grandemente
aumentadas. O propésito complementar é
incentivar a exportagdo brasileira para os
paises das trés Américas banhadas pelo Pa-
cifico.

Os dados quantitativos mais relevantes
apresentados foram:

« Extensdo entre Rio Branco ¢ Callao:
1.472km

o Extensdo no Brasil: 613km

e Extensio no Peru: 859km

» Perfil altimétrico:

— Altitude em Rio Branco: 100m.

— Altitude em La Oroya, Peru: 3.700m.

— Rampas esperadas na travessia dos
Andes: até 5%.

e Trafego previsto (veiculos por dia, no
sentido exportagao): 1.400 Média de 10 anos.

e Tipo de veiculo predominante: cami-
nhao pesado de 32 toneladas e semi-rebo-
que de 37 toneladas.

e Transporte anual previsto: 4,5 milhoes
de toneladas no sentido exportagiio Brasil—
Peru.

» Trechos ja pavimentados: Brasil —
Rio Branco a Manuel Urbano, aproxima-

1. Definida como constando do Acre, Ronddnia e sul
do Amazonas.

dumente na BR-364; Peru — La Oroya a
Callao.

« Custo estimado da construgdo: USS
400 milhdes; financiamento do Japo.

A apresentaciio de Ribeiro Dantas, den-
tro dos limites estabelecidos para seu traba-
Iho, nada deixa a desejar. Exp0e 0S aspectos
técnicos do tracado de sua autoria, OS de
outros tragados alternativos existentes, e €s-
timativas do custo de construgdo ¢ do custo
de operagio da frota de caminhdes, baseado
na exportacio de 4,5 milhdes de toneladas/
ano de produtos da “regido de in fluéncia”, a
seguir designada alternativamente por “re-
gido”. Sua exposicdo lem suscitado reagoes
variadas. Algumas sio a favor do projeto e
de sua urgente implantagio, perceptivamente
baseadas na idéia de que parcela aprecidvel
da produgio brasileira, além daquela da “re-
gidio”, poderia ser exportada pela nova ro-
dovia, a seguir designada Transandina.
Outras sio eivadas de ddvidas quanto a pri-
oridade, 2 viabilidade econdmica € & se-
guranga politica do projeto, vis a vis a al-
ternativa, ji existente, e politicamente s¢-
gura da Via Atlantica, por onde escoa hoje
o intenso intercimbio comercial entre o
Brasil e o Oriente.

Este trabalho nio deve ser interpretado
como uma critica ao projeto em causa, o qual,
dentro dos limites a que se impos, ¢ de ine-
gdvel valor. Dedica-se a explorar 0s aspec-
tos complementares, econémicos, da ques-
tio “Safda para o Pacifico”, principalmente
dentros dos limites do Brasil, comegando
pelo de sua prioridade, face a desfavordvel
conjuntura interna econdémica e social bra-
sileira, que estd a exigir do Pafs o mdximo
de seus recursos.

A opcio Via Pacifico v.s Via Atlantico
estd condicionada aos seguintes fatores: pri-
oridade; verdadeira natureza do problema;
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existéncia e natureza da carga; localizagio
da carga: transporte da carga: terrestre e
maritimo; distincias e fretes terrestres; dis-
tincias e fretes maritimos: distincias e fre-
tes terrestres comparados: fretes da origem
ao destino final comparados: custo e finan-
ciamento (Presidentes Bush e Sarney em
cena); consideragdes ndo-econdmicas e fi-
nal. Nos tépicos seguintes, cada um deles
serd apreciado.

PRIORIDADE

Sem nenhum catastrofismo, convém se-
jam ressaltados alguns aspectos da atualida-
de fisica brasileira.

A maioria das vias brasileiras de trans-
porte terrestre — rodovias e ferrovias —
estao em extremo estado de dilapidacio. A
falta de investimentos na manutencio, ex-
pansio, sinalizagdo, comunicagoes, policia-
mento e outros fatores de seguranga tem
motivado acidentes trigicos em nossas ro-
dovias, com intolerdveis perdas e danos hu-
manos ¢ materiais. Estatisticas anuais ji
divulgadas merecem ser repetidas: mortes:
50 mil: feridos: 350 mil: acidentes com ca-
minhdes: 67.800; valor das cargas perdidas
por acidentes ou assaltos: superior a R$ |
bilhdo; gastos com reparos de caminhoes:
cerca de R$ 20 milhdes.

Juntam-se a essas imensas perdas as
perdas indiretas decorrentes de: atendi-
mento de acidentados, indenizagdes, altos
custos de transportes e seguros, encareci-
mento das mercadorias, imobilizacio de
ativos ete.

Excetuam-se, em parte, as vias que de-
mandam os portos de exportagio, que, por
essa razdo, tém sido mais bem conservadas
e expandidas.

Além disso, deve ser lembrado que a
rede de vias terrestres existentes acha-se
grosseiramente desatualizada, geogrifica,
qualitativa e quantitativamente, em relagao
ao atual mosaico de zonas de producio do
Pais, o que € especialmente danoso agora,
quando novo ciclo de grande expansio eco-
ndmica se inicia. A extensdo de rodovias
pavimentadas acha-se congelada em cercade
160 mil km hd anos.” A rede ferrovidria —
RFFSA e Fepasa — com extensio de 32 mil
km hid decénios,’ estd, salvo por poucos tre-
chos, em lastimdvel estado fisico; nao aten-
de a 30% da demanda atual estimada de
transporte.

O transporte no rumo norte-sul, em gran-
de parte em vias litordneas, é particularmen-
te deficiente. Praticamente nenhuma
melhoria expressiva foi feita nesse rumo nos
tltimos 30 anos. A Sudene definhou e quase
desapareceu. devido ao seu isolamento no
Nordeste. A rodovia Rio—Bahia e a linha
férrea da RFFSA, que, partindo de Minas,
chega a Salvador e se prolonga até o
Maranhio, nilo tém capacidade nem carac-
teristicas técnicas para escoar a produgdo
potencial do Nordeste, nem para supri-lo de
produtos do Sul. A cabotagem desapareceu,
aniquilada pelos altos custos operacionais
dos navios e dos portos.

Bilhdes de reais tém que ser investi-
dos dentro e sob o controle exclusivo do
Brasil para sanar essas deficiéncias nos
transportes nos proximos anos. Nos Esta-
dos Unidos é levada a sério a regra
empirica: cada US$ 1 investido no melho-
ramento da cobertura das rodovias
corresponde a US$ 4 de crescimento no
Produto Doméstico Bruto (GDP).

2. Nos Estados Unidos, 5,4 milhdes.
3. Nos Estados Unidos, cerca de 300 mil km.
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Fora do campo de transporte, € ainda
mais aguda a caréncia de investimentos no
Brasil nos setores de saide, educagio, segu-
ranca interna e externa, € outros. Em todos
esses indicadores de bem-estar social, o Bra-
sil esta em tltimo lugar no mundo.

Nio podem deixar de ser consideradas
as condicdes acima na alocacio de priorida-
de para a “Saida para o Pacifico”.

QUAL A VERDADEIRA
NATUREZA DO PROBLEMA?

O préprio projeto a explicitou: reduzir
o custo do transporte para as regides além-
Pacifico e ampliar nossa
competitividade e co-
mércio com essas regi-
Ges e com os paises da
costa oeste da América
do Sul.

A esséncia da
questdo €, assim, na
apreciagiio do autor, predominantemente
econdmica. Admitindo-se que a produgio
da “regiiio” seja capaz de servir de sus-
tentdculo a projetada rodovia, impde-se a
verificagdo de qual € a via mais econdmi-
ca para se colocar uma tonelada de produ-
to da “regiio” no Oriente: a via do Pacifi-
co ou a via do Atlantico?

Se o Brasil investir pesadamente para
construir uma via que nio seja econdmica
em relagilo a outras existentes, essa via nio
serd usada pelos exportadores e transporta-
dores na medida planejada, e todo o esfor¢o
e dinheiro usados para construi-la terdo sido
desperdigados. Os exportadores ¢ transpor-
tadores escolheriio sempre as vias mais eco-
ndmicas, sem que ninguém os Possd compe-
lir a usar a menos econdmica. Se essa condi-
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“Os exportadores e
transportadores escolherdo
sempre as vias mais
econdomicas, sem que ninguém
0s possa compelir a usar a
menos economica.”

¢iio nio for respeitada aparecerao 0 subsfc‘ho
e suas debilitantes segiielas. Os beneficios
sociais provenientes da construgao da nova
estrada devem, sem duvida, ser considera-
dos no equacionamento da sua I’zlctibilidadt?,
mas tais beneficios niio serao sustentdvels
se o empreendimento for economicamente
insustentavel.

EXISTENCIA E NATUREZA
DA CARGA

O projeto Saida para o Pacifico levaem
conta, para sua sustenta¢do econodmica, ape-
nas a produgio da regido de influéncia da
rodovia a ser cons-
truida, que abrange s0-
mente o Acre, o sul do
Amazonas e Ronddnia,
com base na previsio de
que, ao fim de 10 anos,
ela proporcionard uma
exportagdo, via Peru, de
4,5 milhdes de toneladas/ano para o Oriente
e para os paises da costa oeste da América
do Sul.

Segundo o Anudrio Estatistico de 1994
(doravante Anudrio), a produgio agricola de
natureza exportavel dessa zona, em 1992,
totalizou cerca de 1,2 milhiio de toneladas,
para as quais o Acre e o sul do Amazonas
contribuiram com apenas 138 mil toneladas,
exclufdas a mandioca, a banana e outros itens
com produgiio inferior a 5 mil toneladas cada.
E razodvel admitir-se que essa é a produgio
necessdria a subsisténcia da “‘regidao”, que
abriga uma populagio de cerca de 1,8 mi-
lhio. Esses nimeros indicam como pro-
vavel que, no final de 1992, nenhum ex-
cedente significativo de produtos agrico-
las existiu para exportagdo para fora da
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regidio de influéncia. E possivel que essa
producdo tenha crescido a 5% ao ano, en-
tre 1992 e 1994, do que resultaria, hoje,
uma producao de 1.3 milhao de toneladas,
nimero ainda muito pequeno para justifi-
car o inicio do projeto.

Para que a “regido” possa exportar 4,5
milhdes de toneladas/ano, sua produgio to-
tal deverd ser substancialmente maior, da
ordem de 8 milhdes de toneladas/ano, ou seja
uma producido sete vezes maior que a de
1992, Para que algo nessa dire¢do possa
acontecer € necessdrio que a Transandina
esteja em funcionamento. Cai-se ai em uma
situagdo circular: o crescimento da produ-
¢do depende da construgiio da estrada e esta
depende do crescimento da producio. A tni-
ca saida, se ndo houvessse outras priorida-
des prementes, seria apostar-se no futuro:
construir a estrada a fundo perdido e fomen-
tar a produgao até ela atingir nivel compen-
sador. E possivel que isso nio seja aceitivel
pelo financiador estrangeiro. Mesmo que
seja, o brasileiro pagador de inﬁpostos teria
que sustentar o 6nus de um investimento de
custo-beneficio incerto e de maturagio de-
morada, mais os 6nus de novo endividamento
externo, de seus juros e da inflagao atinente
a esse tipo de investimento.

O Anudrio registra, para a “regiio”, uma
producao anual de 4.744m* de toras de ma-
deira, correspondentes a cerca de 3.500 to-
neladas. Provavelmente desceram pelo Rio
Madeira ou pela BR-364 e foram parcialmen-
te consumidas no Brasil e exportadas pelo
Atliantico. A exportacio de madeira amazo-
nica ndo renovdvel é, porém, um assunto
“quente” e questiondivel. Tdo condenada
mundialmente quanto as explosdes france-
sas no atol de Mururoa. E inseguro contar-
se com ela para sustentagdo econdmica da
Transandina.

A vista da insuficiéncia de produgdo na
“regillo” para sustentar a Transandina a cur-
to e médio prazos, € interessante explorar a
viabilidade econémica de se escoar, por essa
rodovia também, parte da produgdo das re-
gides ao sul e sudeste de Rondénia. Essa
possibilidade é estudada, com base nos cus-
tos comparativos de transporte, nos paragra-
fos seguintes:

Os produtos brasileiros que atualmente
podemos exportar, com continuidade ¢ em
volume aprecidvel, para os paises do Orien-
te, salvo omissdo ndo intencional, sao: soja,
café, frango congelado, ferro e ago, madeira
dura e madeira nobre (hard wood e noble
wood) para méveis e revestimentos, e miné-
rio de ferro.

Sobre soja, café, frango, ferro e ago,
nada relevante hd a comentar; as exportacoes
processam-se via Atlintico, regularmente, a
precos competitivos.

O minério de ferro é exportado para o
Japio devido a circunstincias especiais. En-
tre outras, a facanha de a Companhia Vale
do Rio Doce colocar 0 minério no Japao com
um frete maritimo de cerca de US$ 5,00 por
tonelada usando seus supernavios de at€ 250
mil toneladas, com carga firll load ou pouco
menor, a qualidade do minério, a confiabi-
lidade das entregas, a conveniéncia para
ambos os paises do intercimbio comercial.
Gragas a esses fatores consegue afastar a
concorréncia do minério da Austrilia, expor-
tado pelo porto de Perth, muito mais proxi-
mo do Japdo. E pouco provdvel que essas
condi¢des ocorram para outros paises da
drea.

A madeira tem sido citada como uma
comodidade com alta possibilidade de ex-
portagiio para o Japdo, em concorréncia com
os Estados Unidos e o Canadd. A madeira
exportada por esses paises para o Japao €,
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porém, basicamente, 4 madeira macia (soft
wood) extraida das coniferas, propria para a
construcdo de casas.’ A regido de influéncia
da Transandina € as regides vizinhas ao sul
e sudeste dela ndo produzem esse tipo de
madeira. O Brasil estd, portanto, fora desse
jogo.

A exportagio de madeira dura pelo Bra-
sil nao atinge grande volume. Levantamen-
to minucioso feito pelo autor, na Cacex, em
1988, revelou exportacoes para 0 Japido, no
ano, de apenas 28.642 toneladas, com valor
de US$ 3,4 milhdes. Para a China e oulros
paises do Oriente, 213.084 toneladas, com
valor de US$ 4.4 milhdes. Valor total expor-
tado para o Oriente: US$ 7.8 milhdes. Para
todo o mundo 969.475 toneladas, com valor
de US$ 316 milhdes. Em 1993, segundo 0
Anudrio: um total de 2 milhdes de tonela-
das. com valor de US$ 840 milhoes.

Quantoa produtos industrializados, serd
dificil o Brasil exportar para 0 parque
manufatureiro do Oriente, 0 mais moderno
e competitivo do mundo atual. A zona in-
dustrial da Amazonia, que faturou, em 1994,
mais de US$ 10 bilhdes. poderia exportar,
porém, para os paises americanos do Pacifi-
co pelo préprio rio Amazonas, €m navios
ocean going, que vdo alé Iquitos a apenas
mil quilometros da costa do Peru. Seria in-
teressante explorar a fundo essa possibilida-
de. Poderd também exportar para 0 Caribe
pela rodovia Manaus-Caracas, ora €¢m
construcio, da qual 370km, dos seus 2.300km,
ja estao concluidos. A partir de Caracas, po-
dera alcancar o México e todo o Caribe, se 0s
custos de transporte por caminhdo permitirem.

Resumindo: até que ocorram, no Brasil,
grandes mudangas na estrutura produtiva e

4. Nos Estados Unidos, cerca de 1,5 milhao de novas
casas por ano.

ela incidentes, a carga
exportdvel pard © Oriente permanecerd limi-
tada a soja. café, frango congelado, madeira
dura, ago € minério de ferro, ou seja, aque-
les que jd exportamos pela Via Atlantica.

nos impostos sobre

LOCALIZACJAKO DA CARGA
Gaida pelo Pacifico

« Transporte terreste

No percurso de Santa Rosa, na fronteira
com o Peru, até Rio Branco, hd pouca gera-
ciio de carga. O mesmo acontece até Porto
Velho no extremo norte de Rondonia.

Em Porto Velho confluem:

__ O transporte pelo rio Madeira, de
pequeno volume.

__ A rodovia BR-319, que se liga com a
BR-230 __ Transamazonica — ¢ prosseguc,
com outros ndmeros, até o rio Amazonas em
frente 4 Manaus. Pouco se pode esperar des-
sas rodovias até que sejam pavimentadas.

— A rodovia BR-364, ramo sul, que
atravessa Ronddnia e parte de Mato Grosso,
chegando a Cuiabd. Tem potencial para re-
ceber carga de Rondénia e das zonas vizi-
nhas, altamente produlivas de Mato Grosso,
Mato Grosso do Sul e Goids.

Para que a rodovia Transandina funcio-
ne, Porto Velho terd que ser sua embocadu-
ra, sua “moega’” de recepgao. A BR-364 serd
a alimentadora dessa moega.

Os produtos da Amazdénia e do Nordes-
te dificilmente terdo acesso econdmico a
Porto Velho. As distincias sdo muito gran-
des: 900km até Manaus; 3.800km até Impe-
ratriz, no Maranhio, vizinha de Caldas, zona
produtora de soja atualmente transportada
para os portos de So Luis por caminhdo e
pela ferrovia de Carajds. O escoadouro des-
sa regido é o Atldntico.
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Assim sendo, s6 poderao ser encaminha-
das para Porto Velho. em volume aprecia-
vel, em futuro previsivel, e desde que isso
seja econdmico, as mercadorias que pude-
rem atingir a extremidade sul da BR-364,
produzidas ao sul do paralelo 15, proveni-
entes de parte de Mato Grosso, de Mato
Grosso do Sul e, in extremis, de Goids. A
produgio da “regidao” ndao pode ser, por en-
quanto, considerada previsivel, por motivos
politicos-econdmicos. A produgiio de Minas
Gerais, Sio Paulo, Parand e Santa Catarina,
embora nio economicamente exportdvel pela
Transandina, foi incluida neste estudo para
completar o quadro geral da exportagiio via
maritima pelo Brasil. O Rio Grande do Sul
foi excluido por estar muito distante da re-
gido sob estudo.

Nio se sabe como se comportard a BR-
364 sob o trifego didrio, objetivado, de cer-
ca de mil caminhdes pesados e semi-rebo-
ques.® E provdvel que tenha que ser
reconstruida, ao custo de muitos milhoes de
reais.” O mesmo aplica-se, com as ressalvas
apropriadas, a cada uma das rodovias que
afluem & BR-364.

Para além da fronteira do Brasil, estare-
mos em terra incégnita. O tragado da rodo-
via Transandina, apresentado, pode ser o
melhor de quantos antes propostos, mas
realizd-lo para o trifego de 1.400 veiculos
por dia, incluindo mais de mil caminhdes
pesados, com duas pistas de rolamento, mais
acostamento, ainda que descontinuo, para
cargas por eixo de 8,5 toneladas, serd uma
aventura de grande porte. Quem a construi-
rd? Quem pagard? Quererdo os empreiteiros

5. Basicamente dos modelos L/LS 2.635 6 x 4 da
Mercedes Benz, para carga nominal de 32 toneladas,
com carga por eixo recomendada de 8,5 toneladas, e
seus similares Scania e Volvo.

brasileiros expor-se novamente as perdas
sofridas com a importagdo de mdquinas para
a construcio da Ferrovia do Ago — muitas,
até hoje, abandonadas nos canteiros de Oblds
e nos matagais — e outras mega-obras nici-
adas e nunca terminadas.

Nio é facil traduzir em nimeros toda
essa questao. O custo do transporte por ca-
minhoes pesados em estradas de segunda
classe, através de “territério bravio”, alguns,
hoje, de reserva indigena, de grandes chu-
vas. de fortes aclives e declives, a grandes
altitudes, baixas temperaturas, nevascas,
<em recursos assistenciais, exposta a pre-
dadores, com grandes riscos fisicos para
caminhoneiros, equipamentos e cargas, €,
para dizer o minimo, desconhecido para
n6s no Brasil. Mas uma tentativa pode ser
feita.

Estudos foram feitos pela Ferronorte’
para avaliar sua competitividade face a rota
multimodal: rodovia, aquavia Tieté-Parana
e ferrovia, para o transporte de grios do oes-
(e brasileiro, para portos do Atlintico, atra-
vés de territorio de relevo ameno e de pe-
queno risco — “territério manso”. Nele fo-
ram adotados os seguintes fretes por TKU,®
incluindo custos diretos e indiretos, salvo
seguros: para rodovias US$ 0,035; para fer-
rovias US$ 0,018; para aquavias internas
US$ 0,011.

Considerando-se as dificuldades ao nor-
te do paralelo 15, parece razodvel aumentar-
se, conservativamente, o frete rodovidrio em
15%, para US$ 0,040, entre Cuiabd e a fron-
teira do Brasil, em Santa Rosa, ¢ em 30%,
para US$ 0,046, em territério peruano. Par-

6. R$ 1,00 = US$ 1,05, quando o artigo foi escrito.

7. Olacyr de Moraes, Informativo 2, Revista Ferrovia-
ria, abril 1994.

8. Tonelada util por quildmetro.
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tindo desses valores, podemos ter uma idéia
aproximada dos custos dos transportes ter-
restres de nossas regides produtoras de grios
até os portos do Pacifico e do Atlintico.

O consumo tipico de um semi-reboque
moderno, para carga de 32 toneladas, cor-
rendo em nivel, a velocidde moderada, é da
ordem de 0,060 litros (60ml) de 6leo diesel
por TKU. Ao preco de US$ 0,35 por litro
para o 6leo diesel, tem-se, somente para o
combustivel, um custo de US$ 0,021 por
TKU. Presumivelmente, as despesas indire-
tas do transporte completam o frete bdsico
de US$ 0,035 adotado neste estudo.

O valor dos fretes rodovidrios € fator
importante na delimitacdo da “regido de in-
fluéncia™ da rodovia Transandina e, conse-
giientemente, do sucesso da “Saida para o
Pacifico”. A adogio do frete basico de US$
0,035 por TKU garante razodvel base de re-
alismo para essa exploracio.

Uma tabela de distincias rodovidrias e
os correspondentes custos de transporte é
apresentada em tépico mais adiante. A tabe-
la, de cardter mais abrangente que o exigido
pela finalidade deste trabalho, inclui todas
as zonas mais produtivas do Brasil, salvo o
Rio Grande do Sul, ¢ os portos mais impor-
tantes de exportagio, incluindo o de Callao.
Deve ser levado em conta que para os portos
do Atlantico hd abundincia de transporte
ferrovidrio, que serd refor¢cado com a proxi-
ma entrada em servigo das ferrovias
Ferroeste e Ferronorte e, nos tltimos anos,
crescente participacio de transporte por
aquavias interiores. O uso desses “modais”
baixard substancialmente o custo do trans-
porte, ponta a ponta, a despeito dos trans-
bordos no percurso.

Uma grande interrogacio € o porto de
Callao. Sao escassos os dados atualizados
sobre a tonelagem que transita por esse por-

to e sobre suas caracteristicas fisicas, apare-
lhagem e desempenho. Os valores das ex-
portacdes e importagdes do Peru, em 1993,
segundo a publica¢@o anual L’ Erat Du Mon-
de, Ed. 1995, foram, respectivamente, de
USS$ 3,4 e US$ 4,3 bilhdes; um total de US$
7,7 bilhdes. Desse total 80%, ou US§ 6,2
bilhoes, provavelmente passaram por Callao.
E possivel que passem, hoje, pelo porto algo
entre US$ 7 bilhdes e USS 8 bilhoes.

E provivel que o porto de Callao esteja
equipado para a movimentagdo das cargas
correspondentes a0 movimento em délares
indicado acima. Nio sendo o Peru exporta-
dor importante de grios, as 4,5 milhdes de
toneladas adicionais, predominantemente de
gros, gerados pela ligagdo Brasil-Peru, cer-
tamente requererdo expansao e especializa-
¢d0 dessas instalagdes: pdtios, silos, arma-
zéns, transportadores etc. Quem pagard?
Qual o retorno do investimento? Que con-
trole terd o Brasil sobre a operagio do por-
to? Sabemos, por experiéncia propria, que
af estd um problema potencialmente dificil.

Se niio for concedido ao Brasil a condi-
¢iio de “porto livre”, haverd, possivelmente,
o problema de taxas aduaneiras, na fronteira
e/ou no porto, que, embora possa ser resol-
vido por convénios, constitui uma dificul-
dade em potencial. Lembremo-nos de pro-
blemas semelhantes com a Bolivia e com o
préprio Peru. no inicio do século, em rela-
¢iio A borracha. Nio temos ainda um
Merconorte.

» Transporte maritino

O transporte maritimo direto, de Callao
para o Oriente, parece pouco justificdvel,
devido ao pequeno volume e pela necessi-
dade de escalas técnicas para abastecimen-
to, mesmo apds a construcdo da rodovia
Transandina. E provével que seja preferida
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a rota Callao — Sido Francisco (Califérnia,
Estados Unidos) — Toquio ou Kobe. Em
qualquer das hipéteses a distincia € de cer-
ca 8.800 milhas maritimas.”

Os fretes totais, da origem das cargas
até o destino final, sdo apresentados em 16-
picos mais adiante.

Saida pelo Atlintico

As mercadorias sao as mesmas, de ex-
portagao, consideradas no caso da saida pelo
Pacifico. Podem sofrer acréscimos, caso nos
tornemos produtivos e competitivos em ou-
tros setores.

As zonas de coleta de carga sao também
as mesmas. Os meios de transportes sdo,
porém, diferentes.

» Transporte terrestre

A origem e os meios de coleta e trans-
porte de carga sdo os existentes atualmente
no Brasil, com perspectivas de grande me-
Jhoramento em futuro préximo, principal-
mente no setor ferrovidrio, gragas a espera-
da inauguragdo de trechos e da expansio da
Ferroeste'" e da Ferronorte." O sistema, em
ilnplalnagﬁo, uni ou multimodal, é baseado
nos corredores de exportagao, constituidos
por boas rodovias, ferrovias, rios e canais,
correndo, tanto quanto a geografia permite,
no sentido oeste-leste, em demanda de nos-
sos portos de exportacido. Todos os investi-
mentos nele feitos ficam dentro de nossas
fronteiras e sob nosso controle. Seu aperfeigo-
amento depende somente de nos, brasileiros.

A presenga de ferrovias e aquavias no
sistema — em que pesem os transbordos —
favorece muito o custo da saida pela Via

g. Uma milha igual a 1.852km.
10. Guarapuava — Cascavel, PR.

a bem da
ultimo-

Atlintica. Neste estudo, porém,
simplicidade, a vantagem do m
dalismo do sudeste brasileiro nao serd

introduzida. Ser considerado apenas 0 trans-

porte rodovidrio. O territério benigno, com

rampas predominantemente favordveis a €X-

portacdo. O porte dos caminhdes niio € pro-

blema.

O sistema e seus custos sio bem conhe-
cidos. Ha grande experiéncia acumuladaem
sua exploragdo. Pode ser considerado bom,
embora falte muito para ser perfeito, €m €s-
trutura e custo.

Para o transporte por caminhdes. serd
adotado o frete basico de USS$ 0,035 por
TKU, usado como frete basico para & saida
pelo Pacifico.

As distincias aproximadas de algumas
dreas de produgilo agricola até os portos de
embarque (hd outras opgdes), € 0s custos dos
transportes sao apresentados em tabela mais
adiante. Pode ser adiantado que variam de
500km a 1.700km. As dreas de produgao S0
identificadas por cidades situadas na vizi-
nhanga.

Todas as distincias sdo rodovidrias. Fo-
ram tiradas das tabelas do Guia Rodovidrio de
1995, da revista Quatro Rodas, da Editora
Abril, onde sdo apresentadas como “0S cami-
nhos mais curtos, por estradas asfaltadas”.

o Transporte maritimo

O transporte maritimo inicia-se no cais
de embarque. Af bate-se de frente com O pro-
blema de por a carga no navio, um dos pro-
blemas mais intrativeis do Brasil, que afeta
a maioria dos portos, a competividade de suas
qxportagées e o custo de suas importagdes.
E, basicamente, um problema de natureza

11. Trecho inicial: Chapadio do Sul, MS — Santa Fé
do Sul, SR.
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administrativa, trabalhista e politica, que
deve ser ultrapassado no impeto de moder-
nizagdo por que passa o Pais. As condig¢des
atuais, nesse terreno, colocam os portos bra-
sileiros entre os piores do mundo em termos
de lentidio e alto custo de operagio, reten-
¢ao de navios, " pirataria, taxas, impostos etc.
Nio serd discutida aqui essa questdo. Nos-
sos portos tém, também, deficiéncias técni-
cas, mas elas serdo ultrapassadas se o outro
problema for resolvido. Uma vez que o na-
vio se faz ao largo, porém, esses problemas
ficam para trds.

A Marinha Mercante brasileira ndo tem,
atualmente, linhas regulares para o Oriente,
salvo as da Docenave e Fronape, esta até o
Oriente proximo, que ndao sio linhas plena-
mente comerciais — nio sido acessiveis a
qualquer exportador — e nilo siio listadas no
boletim Weeklvnews, da Maritime Research,
Inc., que registra todos os contratos de trans-
porte maritimo cada semana.

O transporte oceinico do Brasil para o
Oriente € felto por navios tramp estrangei-
ros. eventualmente brasileiros, que seguem
pela rota do Atléntico, Indico, estreito de
Milaga, Cingapura etc. A distincia por essa
rota até o Japdo é de 11.275 milhas mariti-
mas, cerca de 2.470 milhas mais que a rota
de Callao ao Japdo.'* A rota do Panamd nio
¢ usada habitualmente.

Fretes maritimos

Os fretes maritimos silo altamente vari-
dvels, com a natureza e tonelagem da carga,
como o porte ¢ idade do navio, com o siste-
ma de contratagdo do transporte, portos de
escala, existéncia de carga de retorno etc.

12. US$ 13 mil/dia de demurrage, em outubro de 1995.
13. Distancias tiradas do Waterman Steamship Corp.
— Marine Distance — Speed Table.

Varia também com a demanda mundial. Esta
subiu, de agosto de 1994 a maio de 1995,
cerca de 20% e os pregos acompanharam
aproximadamente.

Nesta exploragiio do assunto, é¢ admiti-
do que as cargas sdo contratadas uma por
vez, em navios da categoria framp, isto €,
que vogam pelos oceanos obtendo carga atra-
vés de contratos e da atividade de vendas de
seus agentes espalhados pelo mundo.

O navio de 45 mil toneladas é exemplo
de navio econémico e versatil para o trans-
porte de longo curso de mercadorias que nio
minério e carvio, levando cargas de 30 mil a
40 mil toneladas. Navios maiores encontram
limitacdes, devido 4 insuficiéncia de calado
e de capacidade de silagem em numerosos
portos. Intimeros navios menores estdo, en-
tretanto, engajados nesse tipo de transporte.

Dentro da grande variedade de pregos,
¢ possivel considerar-se, para o navio indi-
cado, e cargas de 30 mil a 40 mil toneladas,
para o Oriente, os fretes indicados abaixo,
por tonelada da origem ao destino (Oriente)

* Grios: USS$ 42,50

* Aco:  US$ 40,00

* Minério: US$ 13,00

* Frango congelado: nio encontrado;
exige navios frigorificos.

Nio foi possivel discernir, pelos relato-
rios semanais examinados — Week/y-
newsletrer — de embarques no mundo intei-
ro, uma diferenca caracteristica entre os fre-
tes para a rota de Pacifico e a do Atlantico.
Deve, entretanto, existir. Uma pesquisa mais
apurada deverd revelar um pairern.

Nesse estudo foi considerado, para sim-
plificaciio, apenas o frete para graos. No caso
do percurso de 8.800 milhas, o custo € de
US$ 0,0048 por milha ou R$ 0,0026 por qui-
[6metro. A diferenca, tedrica, de frete mari-
timo a favor da Via Pacifico sobre a Via
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Atlantico é de 2.475 milhas x US$ 0,0048 =
US$12,00 ou RS$ 11,40. Na pritica, ndo foi
possivel. como dito acima, discernir essa
diferenca. B )

Com relagdo ao transporte maritimo, ¢
inalar que, enquanto na via
do Pacifico 05 navios carregando carga bra-
sileira t€m muito poucos portos de escala
onde possam embarcu.r ou des:emburcm: car-
ons de nosso comércio exterior, na via do
;tl{mtico pode-se€ contar, pelo miallqs. trint.n
portos de paises de estatura econdmica mui-
to forte € de producdo mml'u diversa qa bra-
sileira. © que significa mais oportunidades

de ‘ntercAmbio comercial.

interessante ass

—— apolE | Gl
Pto. EME - i S : i .
- . km & o km & =
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TABELA COMPARATIVA DE
DISTANCIAS E FRETES
TERRESTRES — POR RODOVIA

Todas as distincias terrestres no territo-
rio brasileiro, afora as do Acre, foram tira-
das do Guia Rodovidrio 1995 (Ed. Abril),
onde sio designadas como “0S caminhos
mais curtos, por estradas asfaltadas”. As do
Acre ¢ do Peru constam do item Exploracdo
do Assunto deste trabalho. Nem todas as ro-
tas mostradas sdo necessariamente pratica-
das pelas transportadoras; siio exibidas para
mostrar seus custos, caso praticadas. Em mui-
tos casos, a ferrovia é preferida a rodovia.

Paranagua | Rio I vitoria ‘
s T |
T kn& | ., | km& | o | km& | o |
CUss | | uss | * | uss l
A R R B 'l"ié"\

i - I N

| | \
‘ R ;
| |
| |
| - -
| | - | ¥ | -
| RN
| & % | - u
« 0o« | IS A
| ! | | l l
! | | |
; | 1338 | 30 | 1428 | 32
|

47 27 | 50 | 29

- | 979

22 i 1.081 \ 24
21

|
i | 9| - | -1 - 1 -
‘ .

746 | 13 | )
26 12 | - | - | _ | ; \
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TABELA COMPARATIVA DE FRETES DA ORIGEM AO
DESTINO FINAL (ORIENTE)"

Pto. EMBARQUE

ORIGEM

Cto. Rondédnia
Vilhena

Cuiaba

Cpo. Grande
Goiania
Uberlandia
Aragatuba
Maringa

Cto. Sta. Catarina

Callao
USs Yo
142 100
156 100
185 100
209 100
218 100
222 100
232 100
242 100
262 100

Santos
Uss$ %
145 100
131 84
100 54
80 38
Fi7] 35
65 29
63 27
67 28

Vitéria

Paranagua

uss %
60 25
69 26

Embora as tabelas apresentadas parecam, ao autor, claras e auto-explicativas, um resu-
mo mostrando a diferenca média de custo de transporte entre as duas rotas consideradas —
a do Pacifico e a do Atlintico — possibilita uma apreciacio mais imediata da situagao.

RESUMO DA TABELA DE FRETES ORIGEM — ORIENTE"

|

ORIGEM VIA US$ %

Cto. RO Callao 142 100
Cto. RO Santos 145 102
Vilhena, RO Callao 156 100
Vilhena, RO Santos 131 84
Cuiaba, MT Callao 185 100
Cuiaba, MT Santos 100 54

14. Custos portuarios nao incluidos.
15. So a parte que interessa.

16. Centro de Rondonia.
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Vé-se, pelas tabelas e pelo resumo, que
o ponto de equilibrio tedrico dos fretes estd
no centro de Rondonia, ponto onde os fretes
para saida pelo Pacifico ou pelo Atldntico
se igualam. Desse ponto para 0 sul, jd se tor-
na mais econdmico e, provavelmente, mais
seguro, embarcar por Santos. Esta é, porém,
uma conclusio tedrica. Tudo depende dos
fretes de ocasiio — retorno vazio, por exem-
plo, ou frete bem negociado — de ambos 0s
lados da fronteira.

[ curioso notar que a “regido de influ-
éncia” dos portos brasileiros do Atlantico
penetra a fundo em Ronddnia e engloba todo
o Estado. se forem consideradas as econo-
mias proporcionadas pelos sistemas de trans-
porte multimodais do centro. centro-sul ¢
sudeste brasileiro.

Conclui-se que os produtos de
Rondénia, considerando-se apenas 0 (rans-
porte por caminhoes, poderio, grosso modo,
ser indiferentemente exportados pelo Paci-
fico ou pelo Atldntico e que, mediante des-
contos nos fretes e pequeno sobre-custo, 0s
produtos de Mato Grosso e Mato Grosso do
Sul poderiio, eventualmente. sair pelo Paci-
fico. E preciso lembrar, porém, que, em fu-
turo razoavelmente previsivel, a Ferronorte
atingird o extremo oeste de Mato Grosso do
Sul e Cuiabd e, partindo dai, atravessando
Ronddnia, Porto Velho. Executado esse pro-
jeto. a safda pelo Atlantico tornar-se-d, defi-
nitivamente, mais econdmica para todo o
Noroeste brasileiro.

CUSTO E FINANCIAMENTO DA
RODOVIA TRANSANDINA

O custo estimado para a rodovia
Transandina foi de US$ 400 milhoes. O fi-
nanciamento ¢ esperado vir do Japdo. Nada

hi a comentar sobre o assunto, & ndo ser a
passagem relatada a Seguir.

Em 1989, o Time Magazine publicou,
em seu nimero de 13 de margo, um artigo
sob o titulo Sarney Starts Feeling Heat Over
The Amazon. Nele é assinalada a pressao
exercida pelo Presidente dos Estados Uni-
dos, George Bush, sobre o entdo primeiro-
ministro do Japdo, Noburu Takeshita, para
negar ao Brasil um financiamento de US$1
bilhio destinado & construgio da ligagdo
Brasil—Pacifico, para o qual o Presidente
Sarney iniciara conversagoes, quando com-
pareceu a0 Japao para as exéquias do Impe-
rador Hiroito. Essa importincia refere-se a
outro projeto ¢ ndo ao objeto deste trabalho.

Contrariado com a intromissao do Pre-
sidente Bush nos negdcios do Brasil, o autor
do presente artigo escreveu uma carta ao jd
entiio primeiro-ministro do Japao. Toshiki
Kaifu, que sucedera a Noburu Takeshita,
expressando o desagrado causado aos brasi-
leiros pela intromissiio americana, sugerin-
do-lhe fazer valer o titulo do famoso livro,
pouco antes publicado, com grande fanfarra,
no mundo inteiro, A Japan That Can Say No.
A carta nunca foi respondida. O Japao nio
mais se manifestou, até recentemente.

Na ocasido, o autor nio considerava a
conveniéncia ou ndo da estrada, apenas a
petulincia do Presidente Bush. Obviamente
esta nota € acessoria e sem importancia.

CONSIPERA(;(’)ES NAO
ECONOMICAS

Embora tenha sido examinado aqui s6 o
aspecto econdmico do empreendimento “Sa-
ida para o Pacifico”, podem ser levantados
em relagiio ao mesmo consideracodes sociais,
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estratégicas e de prestigio nacional, temas
que dariam contetido para muitos artigos da
extensdo deste e, talvez, para alguns livros.
E acrescentado apenas que o histérico moti-
vo “desbravamento de territério” ja niio se
aplica, pois a “‘regido de influéncia” estd hoje
praticamente toda desbravada. Desbra-
vamento ocorreria no territério do Peru, mas
¢ melhor que o deixemos ao encargo dos
peruanos. O tracado da nova rodovia nio
percorre novos territorios brasileiros a nio
ser pequena parte do Acre.

O autor ndo entrard nesse tema, altamen-
te opinativo e, segundo Popper, infalsificivel
e, portanto, inconstestdivel. Deixa-o para es-
pecialistas no assunto. Observa apenas que
viabilidade econdmica € condic¢ilo essencial
para a auto-sustentagio de qualquer empre-
endimento que vise a prestar servicos em
concorréncia de pre¢cos com outros. Se essa
condicio nao for observada, o empreendi-
mento estard fatalmente condenado ao aban-
dono ou a sustentacio pelo pagador de im-
postos, casos em que constituird fator infla-
ciondrio ¢ grande Onus para a sociedade.

Este pardgrafo deveria chamar-se “Con-
clusdes™. mas o autor niio quis emitir opini-
oes nem oferecer conclusdes. Quis apenas
por a disposicio do leitor os dados que reu-
niu sobre a questdo. Seus aspectos quantita-
tivos acham-se “ululantemente” exibidos nas
tabelas retro-apresentadas. Quanto a conve-
niéncia ¢ prioridade. ou & inconveniéncia do
empreendimento nesta fase de nossa Histo-
ria, estende-lhe, o autor. o hoje popular con-
vite: vocé decide.

Nio obstante. vale assinalar que, curio-
samente, todos parecem esquecer 0 NOSso
mega-Mississipi, o Amazonas, que tem,
Ccomo seu Irmaio americano, capacidade para
transportar centenas de milhoes de tonela-
das por ano, a baixo custo, para o escoadou-

ro 6bvio de nossa producio, que € 0 oceano
Atlantico. Mas este € outro assunto.

POST SCRIPTUM

¢ Por coincidéncia, no dia seguinte ao
término deste trabalho, um amigo, encontra-
do por acaso, ao saber-me interessado no
assunto “Saida para o Pacifico”, disse-me:
“Tenho aqui na pasta dois artigos sobre essa
questao. Ato continuo, entregou-me um ar-
tigo da autoria do Embaixador Vasco Mariz,
que serviu como nosso embaixador no Peru,
publicado noJornal do Brasil,em 14.10.91,
¢ um artigo do engenheiro ¢ deputado (BA)
Vasco Azevedo Neto, que tece comentdrios
sobre o artigo citado e apresenta entusidsti-
ca defesa do projeto.

O artigo do embaixador Mariz € muito
informativo e moderado. Nio preveé a viabi-
lidade para o projeto em futuro préximo e
alude a investimentos mais prioritirios den-
tro de nossas fronteiras. O artigo do Enge-
nheiro Vasco Azevedo Neto recapitula as
informagdes do citado artigo, acrescenta
outras interessantes ¢ pede urgéncia para o
projeto. Atribui, & rodovia para o Pacifico,
potencialidade extraordindria, inclusive a de
viraser propulsionadora de imenso progres-
so para a América do Sul, liberando nio s6
ela, mas também todo mundo, da fome e da
miséria. Prevé a exportagdo de dezenas de
bilhoes de délares de madeira e produtos
agricolas de dreas cultivadas da Amazonia.

Ambos os artigos refletem amplo conhe- -
cimento do assunto no que se refere aos pro-
blemas para além da fronteira do Brasil, mas
pecam por aceitarem, sem critica, a crenga
generalizada de que, sendo o percurso mari-
timo direto da costa do Peru ao Japao (esti-
mado em 7.900 milhas e pouco praticado)
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mais curto que o percurso de portos brasilei-
ros ao Japao, pela rota do cabo de Horn ou
pelo canal de Panamd, haverd uma grande
economia na exportagio pelo Pacifico. Ndo
consideraram a rota do Atlintico, que € a
mais praticdvel e praticada por Inumeros
navios que, servindo as duas maiores eco-
nomias da América do Sul, garantem oferta
constante de transporte para o Oriente via
Cabo da Boa Esperanga. Essa rotatema van-
tagem adicional, ja citada, de poder tocarem
virios pafses potencialmente importadores
e exportadores em relagao ao Brasil.

Niio levaram em conta, também, os fa-
tores econdmicos existentes da fronteira do
Peru para o interior do Brasil. explorados
acima, que sio aqueles que mais importam
na decisiio de construir ou nao construir a
Transandina.

- Chegou-me também as mios o livro
do Sr. Luis Malheiros Tourinho que, por seus
muitos e meritérios titulos e vivo interesse

, merece

na questdo “Saida para o Pacifico”
tar em

melhor critica que a que posso adian
poucas linhas. O livro ¢ grandemente infor-
mativo mas exibe, a meu ver, a mesma falha

contida nos trabalhos comentados antes neste

post scriptum, a saber: dedica grande aten-

¢ilo ao problema além-Brasil e niio se dd con-

ta da realidade de que, mesmo se este fosse

muito bem resolvido, a saida para o Pacifico

permaneceria impraticdvel economicamen-

te, pela insuficiéncia de produgdo exportd-

vel na “regido de influéncia” da Transandina
a curto e médio prazos. Quanto ao longo pra-
z0, ninguém sabe o que acontecerd neste Pais
em que raros projetos iniciados em um go-
verno sio continuados e terminados no se€-
guinte ou seguintes: Ferrovia do AgO,
Transamazonica, Ferrovia Norte—Sul, Me-
tr6 do Rio, Angra II e usinas nucleares ale-
mas, varias hidrelétricas iniciadas no perio-
do militar e milhares de obras abandonadas
pelo Pais afora. Q

DROGARIA
24 HORAS

Qi erve

ABERTO DIA E NOITE

O MELHOR PRECO

FAZEMOS CONVENIOS COM
EMPRESAS E INSTITUICOES

ACEITAMOS TODOS OS
CARTOES DE CREDITO

DO BAIRRO
Agradecemos a Preferéncia

AV. SUBURBANA, 4.370
LOJAS A/B - DEL CASTILHO
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