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Resumo

Essa monografia objetiva uma extensa revisdo bibliografica dos varios
projetos e do desenvolvimento da hidrovia Tieté-Parana como matriz alternativa de
transportes e vetor de desenvolvimento regional, a fim de avaliar o seu atual estagio
de consolidag@c e as perspectivas de concretizagdo do ultimo projeto ainda em
estudo de viabilidade; O Plano de Desenvolvimento do vale do Piracicaba.

A hidrovia Tieté-Parana vem se constituindo pouco a pouco desde de 1960,
quando foi inaugurada a primeira obra de multi-aproveitamento das aguas do Rio
Tiete. A partir de 1990 uma nova dinamica passou a direcionar e a impulsionar esse
desenvolvimento, quando podemos afirmar que a hidrovia assumiu seu carater atual
de matriz de transporte e desenvolvimento. Nessa década todos os projetos
pendentes foram concluidos permitindo um via de conexdo direta entre o interior do
Estado de Sdo Paulo até Sdo Siméo (Goias) e Foz do Iguagu (Parand). Somente um
projeto encontra-se pendente e sua realiza¢do depende do vigor de aproveitamento
da estrutura concebida até o presente. Nesse sentido, procura-se caracterizar essa
estrutura, analisar seu grau de desenvolvimento e, para finalizar, pormenorizar a
plenitude do Projeto de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba, discutir sua

viabilidade, implicacfes e controvérsias.



Sumary

This monography attempts a extension bibliography revision of the several
projects and The Tieté-parana waterway development, like a alternative way of
transports and regional development engine, to estimate the actual level of
construction and conclusion prospection of the last project on viable studies yet; The

Piracicaba Valley Development Project.

The Tieté-Patana waterway has appointed little by little since 1960, when the
first multi-use building of river Tieté water's was inaugurated. From 1990 a new
dinamic started to direct and push this growth, when the waterway began to assum
the actual characteristic of transporte and development. In the S0's all pending
projects have been concluded, aliowing a direct conexion among S&o Paulo State,
Sao Siméo (Goias) and Foz do lguagu (Parand). Only one project hasn’'t undertaken
yet and your execution depends on the level of the actual structure use. On this way,
we try to tipify this structure, analyse your developmente level and, to finish, give in
detail The Piracicaba Valley Development Project., argumenting your viable,

consequences and controversies.



“De um modo geral a abertura de uma via de transporte seja, rodo, ferro ou
hidrovidria tem implicagSes geo-econdmicas muito superiores ao efeito imediato de
prover transporte entre dois ou mais pontos. A abertura de uma verdadeira artéria
cria um novo espaco vizinho (ou o valoriza) e reordena o espaco fisico regional.

Esse reordenamento induz a criagéo de fatores que agem como aglutinadores

gerais de novas atividades.”

‘A ferrovia, a rodovia € a aerovia passam por onde planejamos e as
executamos. A hidrovia, ao contrario, ja esta tragada pela propria natureza. Assim,
primariamente, a hidrovia & para o técnico em transportes um dado com que ele tem
que se adaptar. O tragcado natural da hidrovia faz com que sua integragéo com 0s
demais modos de transporte seja motivada nédo so por exigéncia racional, mas pela
forga da propria natureza. Essa dupla motivagado dobra o esforco do técnico
hidrovidrio em busca da integragéo intermodal. Em sintese: a hidrovia é um fator

atuante da multimodalidade.”

CESP - Diretoria de Hidrovias e Desenvolvimento Regional
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Introducao

Esse estudo monografico tem o propdsito de realizar uma reviséo
bibliografica e busca atualizar os diversos estudos e projetos que se desenvolvem
paralelamente acerca do tema “Hidrovia Tiete-Parana”. Como se frata de um tema
extremamente extenso, o foco central aimeja um levantamento pormenorizado do
desenvolvimento da hidrovia e as possibilidades de concretizagdo da obra de
extensdo da hidrovia até ¢ municipio de Piracicaba e o impacto regional dessa obra.

A complexidade e volume dos fatores envolvidos, as possibilidades abertas
com a constituicdo da Hidrovia Tieté-Parana, bem como o campo de acgao tedrica

envolvido, ascende um certo fascinio sobre seu estudo.

- »Temos, a primeira vista, um carater giobal de integracéo regional envolvendo
todo o cone sul da América Latina. Carater esse, que atinge grande vulto com a
constituicdo do Mercosul. O desenvolvimento de um mercado comum entre Brasil,
Argentina, Paraguai e Uruguai, envolvendo a potencializagdo dos fluxos de
comércio e mercadorias entre 0s paises, confere a integracdo regional a condi¢éo
de integrac@o econdmica. A potencialidade de uma Hidrovia interligando as regides
mais importantes desses respectivos paises, possibilitando transporte direto, rapido
e barato, ganha enorme vulto em uma perspectiva de aceleragdo comercial, atraves
do Mercosul, com especial destagque na conjuntura atual, quando temas como
‘aumento das exportagbes” ¢ “custo Brasil’, ganham espago na discusséo sobre

quais os caminhos para contornar a crise econdmica.

Além desse carater global, tem-se a consciéncia da ampla exploracdo dos
cursos do Rio Parana e Tieté, no ambito de integracdo regional e comercial
envolvendo o Centro-Sudeste-Sul do pais, assim como a concretizagdo de uma
planta energética, de transporte, industrial, turistica e de servigos, atuando como
uma via de catalisacdo de desenvolvimento. Essa caracteristica se revela presente
com © crescente volume de investimentos publicos, através dos orgaos federais e

estaduais, na infra-estrutura, e dos investimentos privados na utiliza¢ado da Hidrovia.



Porém, a discussé&o acerca da possibilidade de um empreendimento que vise
0 surgimento de um polo sub-regional de desenvolvimento no interior do Estado de
Sé&o Paulo, &, na minha opinido, o que mais motiva a pesquisa, por ser um projeto
grandioso ainda em discussao e com fortes impactos regionais. Isto é, a discussao
da viabilidade fisica-financeira da barragem/eclusa de Santa Maria da Serra na sub-
regido de Piracicaba, essencial para a dinamica de um processo de
desenvolvimento que articule os diversos instrumentos que possui essa regido: um
complexo agricola, industrial mecanico, complexo tecnoldgico, o turismo nas
estancias hidricas de Sao Pedro e Santa Maria e um sistema desenvolvido de
estradas de rodagem e férrea, de facil acesso a capital do Estado e ao porto de

Santos.

O impacto dos investimentos necessarios para essa obra na infra-estrutura
dos municipios pertinentes, na compaosigéo socio-econdmica e o retorno desse
empreendimento para regido, abrem um importante espago para uma analise
pormenorizada, permitindo a utilizagdo de uma série de conceitos tratados durante a

graduacdo, em uma situaco real; pratica.

O trabalho procurou acompanhar uma seqiéncia evolutiva baseada em trés

desenvolyimentos centrais e interrelacionadas :

» A constituicdo da Hidrovia Tieté-Parana, em virtude de seu potencial de custo-
transporte e de fluxo comercial, vem se materializando em ritmo acelerado de modo
que,a demanda crescente pelo seu aproveitamento, traduzida no aumento do nivel
de utilizagdo e de investimentos, tanto publico como privado, apontam para a

viabilizacdo de toda sua extensao.

e De acordo com o aspecto levantado acima, o crescimento do volume transportado
exigira a concretizagdo de um novo terminal de escoamento intermodal, fator que
potencializa amplamente a concretizagéo do Plano de Desenvolvimento do Vale do
Piracicaba e todos os projetos nele envoividos. Além, € claro, do potencial do

projeto, que o torna exiremamente interessante.



» A execugdo desse Plano levara a profundas modificagdes estruturais regionais,

causando impactos na estrutura industrial, econdmica, social € no meio ambiente.

Assim, o objetivo da presente pesquisa &, primeiro, realizar um levantamento
historico da constituicdo da Hidrovia Tieté-Parana até o presente momento,
mostrando do que se trata, como esta se concretizando a maior “estrada hidrica” do

pais e 0s projetos pendentes para viabiiizé-la globalmente.

Uma vez determinado o estagio atual da hidrovia, pretende-se analisar a
importancia dessa via de transporte para o desenvolvimento da imensa regido que
ela ira englobar, discutindo sua concretizagdo e, mais especificamente, quanto
impacto regional {econdmico, social e fisico) para o interior do Estado de S&o Paulo,
na regido de Piracicaba, com a constituico da barragem de Santa Maria da Serra |

que ira possibilitar a navegacéo até a regido, através do Rio Piracicaba.

A estrutura da Monografia esta constituida em quatro Capitulos e nas

QObservacdes Finais.

O Capitulo 1 trata de uma reconstituicao historica das etapas de construgéo
da Hidrovia Tieté-Parana e de seu atual estagio de desenvolvimento. O Capitulo 2
proporciona um panorama geral da area de influéncia da hidrovia, com especial

atenc@o a area pertinente ao interior paulista.,

O Capitulo 3 busca realizar uma discusséo acerca da viabilidade da hidrovia
em toda sua extensfo. Busca-se enfatizar as vantagens comparativas entre as
diversas modalidades de transporte as perspectivas da hidrovia em relacéo a essas
vantagens, fator que, sem dlvida, € o principal atrative de investimentos para a
Tiete-Paranéa ¢ ilustrar-se os diversos projetos que situam-se ao redor desse foco
principal, como por exemplo a construgdo de terminais de coordenacéo intermodal
de transporte (ja real em alguns pontos da Hidrovia), o aproveitamento turistico das

diversas represas, das estancias hidricas, entre outros.

O Capitulo 4 tem como base um levantamento fisico e econdmico da Sub-

Regi&o de Piracicaba, municipio que serd a extenséo final da Hidrovia no interior do



Estado de S&o Paulo. O objetivo é a discusséo dos impactos dessa obra sobre a
regido, impactos fisico-ambientais, econdmicos acerca do potencial de investimentos
e possiveis transforma¢des de uma estrutura econdmica centrada na metalurgia e

na matriz canavieira, €, consequentemente, sociais.

A Quinta parte da Monografia traz os comentérios finais referente as questdes

levantadas, considerando-se a evolugao até a presente situacéo,

A conclusdo desse complexo hidroviario, levando em consideracdo sua
importantissima area de influéncia, o baixo cusio de frete da navegagéo e a
possibilidade de integragdo internacional de extrema importancia no ambito do
Mercosul, abre um importante flanco de discussdo desenvolvimentista para a regido

de Piracicaba.

Discutir as o potencial de desenvolvimento da hidrovia Tieté-Parana e a
possbilidade de sua extensdo através do Rio Piracicaba e seus impactos para a
regiao, considerando a expansao do fluxo de cargas pelo baixo frete, o impacto do
Mercosu! sobre o volume de cargas transportado, os aspectos especificos que
colocam a Regiao de Piracicaba com um ponto estratégico de entroncamento
intermodal, onde se encontrardo as principais vias rodoviarias e ferroviarias de facil
acesso a cidade de S&o Paulo e ao Porto de Santos, sera a proposta dessa

pesquisa.



Capitulo |
A Hidrovia Tiéte-Parana

1.1) Introdugao

A projecéo fisica de uma hidrovia foi possivel através da conformagéo e da
abundancia dos recursos hidricos no entroncamento dos cursos fluviais que se
estendem das regides Sul, Sudeste e Centro Oeste, até as fronteiras com Paraguai,
Uruguai e Argentina. O esqueleto geografico dessa imensa bacia tem, em seu
centro, o Rio Parana. Esse rio se estende desde o Estado de Sdo Paulo, recebendo
os cursos dos rios Paranaiba, Sdo Simao, Tieté, Paranapanema e varios outros de
menor porte, passando pelo Nordeste argentino, onde recebe o Rio Paraguai,
chegando a Buenos Aires, perto da fronteira com o Uruguai, onde encontra o Rio
Uruguai e desagua no estuario da Prata, conforme pode ser observado no mapa

abaixo.

Mapa 1.1 - Composicao Hidrografica do Mercosul
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Fonte: CESP - Vias de Navegacéio Fluvlal para Atendimento ao Mercosul



A area de influéncia desse complexo hidrico € muito extensa, envolvendo
cinco milhées de quildmetros quadrados, dos quais cerca de 60% € constituido de
areas agricultaveis e habitados por mais de quarenta milhées de pessoas'. Para se
ter um panorama geral, envolve grande parte das modernas areas agricolas do
Brasil, Uruguai, Paraguai e a tradicional agropecuaria argentina. Acessa grande
parte da regido sudeste do Brasil, onde se encontra o complexo industrial paulista e
o setor agropecuario do interior, além de influenciar diretamente os Estados de
Goias, Mato Grosso, Parana, Sul de Minas e Mato Grosso do Sul. Em seus extremos
encontram-se importantes atividades de riquezas minerais. Ou seja, a bacia do
Parana, atravessa as regides mais ricas e integradas economicamente dos
respectivos paises que ela envolve, denotando um carater importantissimo no
potencial de desenvolvimento na integragao dessas regides.

Mapa 1.2 - Bacias Hidrograficas do Estado de Sao Paulo
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Fonte: CESP

I.2) Reconstituicao Histérica

A viabilidade navegavel desse complexo comegou a torna-se concreta através
da construcéo de grandes usinas hidrelétricas, facilitando as obras para navegagéo
fluvial. Os primeiros projetos de aproveitamento miltiplo, isto €, buscando

! Dados fornecidos pela CESP -Vias de Navegagdo Fluvial para Atendimento ac Mercosul



aproveitamento hidrelétrico e hidroviario das aguas (barragens e eclusas) da Bacia
do Rio Parana e do Rio Tieté, datam da década de 1950. O Departamento de Aguas
e Energia Elétrica e a Comissdo Interestadual da Bacia Parana-Uruguai em
convénio com os governos Federal e do Estado de Sao Paulo, previam a construgéo
de uma série de reservatérios em cascata para a geragao de energia e eclusas para
possibilitar a navegagado ao longo do Rio Parana e Tieté, através da criagdo da
CENAT (Comisséo Executiva de Navegagdo nos Rios Tieté e Parand). Por volta de
1974 a CESP (Companhia Energética de Sdo Paulo) englobou a CENAT, assumindo
os compromissos de projeto e conclusdo das obras de canalizagdo para navegacao.

Mapa 1.3 - Usinas Hidrelétricas do Estado de Sa@o Paulo
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Os projetos e as obras de construcdo das barragens ao longo dos rios Tieté-
Parana se iniciaram na prépria década de 50, como veremos, procurando limitar os
desniveis a serem vencidos pelas eclusas e padronizando-os em 25 metros, sob o

ponto de vista técnico e econémico.



Mapa 1.3 - Aspectos Gerais da Hidrovia Tieté-Parana

Hidrovia Tieté-Parand - Aspectos Gerais
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Em 1952 iniciou-se a construgdo da =
barragem de Souza Dias (Jupia), no
entroncamento do Tieté com Parana, as obras

da eclusa foram retomadas e concluidas em

1998. Em 1957 inicia-se Barra Bonita, bem ao

ieté Jupid. Usina Conclui 1974. As cbras da eclusa,
setor Leste do Tieté, que comegou a operar  pupis. Usno Concluio om 1974 A omas 90 octuso

integralmente em 1979. Na década de
sessenta iniciam-se as obras das eclusas e
barragens de Bariri, Ibitinga e Promisséo, no
médio Tieté, que passam a operar em 1970,

1981 e 86, respectivamente (caracterizando a

Hidrovia do AICOO'). Em 1970 elaborou-se o UQVerrﬁehg_ Inicioda em 1973 & concluida em 1979,




Usina de Ibitinga, concluida em 1269,
navegdvel desde 1986.

Usina de Bara Bonita. Inic MD em 195? Opemndo
desde 1973.

llha Solteira, concluida em 1978. Utiiza o
Canal de Preira Bareto para navegagao.

Porloanovem AridreléMCoemcansﬂuguosadu:z"mw
do Estado. Utiiza uma eclusa proviséria para navegagao.

Y Tramo - Setor

projeto das barragens/eclusas de Nova
Avanhandava, Trés Irmaos e Porto Primavera,
além do Canal de Pereira Barreto. Este passa
a operar em 1991 juntamente com a eclusa de
Nova Avanhandava no Rio Tieté, quase no
entroncamento com o Parana, permitindo o

2 norte da hidrovia até as

acesso ao tramo
barragens de Sdo Simao e Agua Vermelha, ja
ao sul de Goias. A unidade de Porto Primavera
iniciou suas atividades integralmente em
janeiro de 1999, mas a constru¢do de uma
eclusa proviséria viabilizava a navegacao até
entdo. Trés Irmaos, que entrou em operacao
no inicio de 1998, juntamente com a retomada
das obras da eclusa de Jupia, que se iniciou
em janeiro de 1998 e o Projeto da Eclusa de
Santa Maria da Serra irdo definir os limites da

navegabilidade da Hidrovia Tieté - Parana.

Sintetizando, na calha fluvial do Rio
Parana, temos no extremo sul a Hidrelétrica de
Itaipu (a principio intransponivel), depois a
eclusa de Porto Primavera e barragem de
Rosana no Rio Paranapanema (afluente direito
no Estado do Parana). Quase no
entroncamento com o Rio Tieté a unidade de
Jupia em funcionamento permite a conexao
com o Tieté, viabilizando a navegagao em todo
esse trecho, tendo limites nas barragens ainda
sem eclusa. Na calha do Rio Tieté comegando
pelo extremo leste, temos as barragens e
eclusas de Barra Bonita (permitindo a

navegacao até o municipio de Conchas), Bariri,



Ibitinga, Promissdo e Nova Avanhandava.
Passando esta, temos acesso ao tramo
norte do Rio Parana pelo Canal de
Pereira Barreto, chegando as barragens
de Sdo Simdo, no extremo norte, Agua
Vermelha no Rio Grande (extremo
nordeste) e, ao sul do tramo norte, a
barragem de llha Solteira, area toda

navegavel.

A navegacdo plena da Hidrovia
realizou-se com a conclusao da eclusa de
Jupia em Setembro de 1998, sendo que,
Trés Irméao, no extremo oeste do Tieté ja
concluida, permiti a conexdo Tieté-
Parana. Sao cerca de 2400 Km
navegaveis®’, sendo 1500 km de vias
principais e cerca de 850 Km de vias
secundarias, que se estenderao pelos
afluentes do Tieté e do Parana, no interior
dos Estados.

| usina do Rio Tiéte.

Trés Imaos. Concluida em 1991, £ a maior

y e ol

Nova Avanhandava. Usina concluida em 1982,
navegdvel com eclusa & partir de 1991.

}Aénnalclncnne;naqckacdemcuac:e 1986

Promiss@o. Usina concluida em 1277,

* Nesses 2400 Km n&o se considera a futura extensdo ao Rio Piracicaba, que ird

adicionar cerca de 80 Km a atual extensao.



Capitulo Il
Area de Influéncia

I1.1) Introducéo

A drea de influéncia da Hidrovia Tiéte-Parana assume grandes proporgdes,
considerando sua extensé@o continental e o envolvimento de diversas bacias e sub-
bacias hidrograficas, que recortam o Centro-Sul-Sudeste do Brasil e os paises do
Cone Sul. Ndo sendo essa a proposta do presente trabalho, a ilustracéo dessa area
de influéncia é de extrema importéncia para a compreenséo da hidrovia, em seus

aspectos mais gerais.

Dessa maneira, a proposta aqui € tratar essa questido em duas sec¢des com
focos diferentes. Na primeira, proporcionando uma idéia geral de toda area de
influéncia da Hidrovia e, na segunda, estabelecendo uma analise mais detalhada da
regidao do Estado de Sao Paulo envolvida, j@ introduzindo alguns elementos de

transformacao dindmica que a Hidrovia vem engendrando.

I1.2) Aspectos Gerais

Com a conclusdo da eclusa na Usina de Jupia, a Hidrovia Tiéte-Parana atinge
sua extenséo maxima de acordo com os recursos disponiveis. Assim, ja é totalmente
navegavel desde o0 municipio de Conchas, no interior do Estado de Sao Paulo, até a
Hidrelétrica de Iltaipu, no limitrofe do Parana com o Paraguai. S&o cerca de 750 Km
de vias principais € 550 Km de vias secundarias totalizando cerca de 2400 Km, de

acordo com 0 mapa a seguir

Os principais estados beneficiados pela Hidrovia sdo Séo Paulo e Parana. Os
dois tém respectivamente 40% e 29% de suas areas totais na zona de influéncia da
hidrovia. Qutros estados beneficiados séo Mato Grosso do Sul com 31%, Minas com
8% e Goias com 3%. Essa area representa cerca de 76 milhGes de hectares
perfazendo 8,5% do territdrio nacional, 206 municipios diretamente envolvidos em

11



cinco estados, totalizando uma populagdo de 50 milhdes de habitantes, com renda
per capita de R$ 5000\ano.*

Mapa II.1 —Hidronavegabilidade Atual da Hidrovia Tieté-Parana
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Portanto, denota-se uma consideravel area geografica, com enorme potencial
econdmico, abrangendo a regidao Sudeste do Mato Grosso do Sul, Oeste do Parana,
Sul de Goias e Oeste de Minas Gerais e o rico interior paulista e, estendendo o foco
um pouco além da conexao Parana-Tieté para Uruguai-Paraguai, transpbe as
fronteiras nacionais exercendo influéncia em todos paises do Cone Sul (Argentina,
Uruguai e Paraguai), principalmente diante da consolidagdo do Mercosul.

Diante de areas e numeros tdo amplos, a caracterizagdo deve obedecer
aspectos mais gerais, sendo que o foco central € o estado de Séao Paulo, que sera
exposto na secao seguinte. Assim, optou-se por levantar as cidades mais
importantes de cada estado influenciado diretamente e proporcionar um panorama
geral das atividades econdmicas que se desenvolvem na extensao da Hidrovia.

‘ Fonte: CESP - Hidrovia do Mercosul - Um Rio de Negécios



O Estado paranaense tem dois polos de influéncia bem caracterizados e
centrados nas cidades de Campo Mouréo e Mandaguari, sendo mais 27 municipios
lindeiros beneficiados diretamente.

No Estado do Mato Grosso do Sul temos cerca de 25 municipios
influenciados que se estendem até o municipio de S&o Siméo ja no Sul de Goias,
onde a hidrovia encontra seu limite norte no Rio Paranaiba. Em Minas Gerais
podemos citar resumidamente as cidades de Campina Verde, ltuiutaba e Santa

Vitoria.

As atividades econdmicas predominantes na area de influéncia da hidrovia
sd0 relacionadas a agricultura. Podemos destacar a agricultura especializada em
cereais e sementes oleaginosas, pecudria para cria, engorda, corte, producéo de
leite, avicultura, suinocultura, extrativismo vegetal e atividades industriais ligadas ao

processamento de produtos agricolas e produgdo de bens de consumo.

Dessa maneira, pelas caracteristicas econdmicas da drea que hidrovia
contempla, pode-se apontar o transporte de gado, cereais, fertilizantes e calcario
como 0s produtos que mais se adequam ao transporte fluvial, tanto peio localizaggo,
pela articulacdo com os polos industrial e exportador, como pelo grau de
oligopolizagdo dos complexos agro-industriais que empreendem a agroindustria no

interior do Pais.

Finalizando, podemos expandir o foco da 4rea de influéncia além das
fronteiras brasileiras em uma ultima analise. A hidrovia adquire carater internacional
de integrac&o, quando se considera o complexo Tiéte-Parana como parte de um
complexo muito mais amplo que envolve as bacias do Uruguai-Paraguai-Parana-
Tiéte, dentro de um contexto econdmico em que o Mercosul vem sinalizando uma

integragdo crescente, refletida no fiuxo de mercadorias e investimentos.

Por esse angulo vemos a hidrovia se penetrar em uma regigo de influéncia de
5 mithdes de quildmetros quadrados, sendo 60% agricuttaveis, onde se localizam as
fronteiras agricolas mais desenvolvidas dos paises envolvidos. Temos os pampas

umidos argentino e a conjungdo dos focos agricolas brasileiros, paraguaios,



uruguaios e bolivianos, nos quais se destacam milho e soja. Outros 20% desse
territdrio temos terrenos baixos com grande atividade agropecudria e importantes
jazidas de minerais. Podemos destacar as jazidas de ferro e manganés de Urucum
no Brasil ¢ Mutum na Bolivia, reservatdrios de petroleo e gas natural nos limites do
territério boliviano, além de afloramentos de calcario no Vallen® aproveitados

industrialmente para a produgdo de cimento, cal e calcario agricola.
I1.3) Area do Estado de Sao Paulo

A caracterizagao da area de influéncia da hidrovia no Estado de S&o Paulo
pode assumir inumeras versées de acordo com as hipoteses adotadas. Nesse
trabalho procurou-se seguir a concepgdo do Projeto Calha, realizado pela CITP®,
que foca, fundamentalmente, os municipios lindeiros e aqueles que terdo impacto
direto pela acéo da hidrovia. O corte regional estabelecido por esse estudo, apesar
de mais simples, & mais real, reduzindo inferéncias excessivas e, mais importante,

apresenta propostas e projetos concretos para essas regides.

Assim, buscou-se concretizar um estudo detalhado, com o objetivo de
proporcionar um panorama de 1ongd prazo para o desenvolvimento e planejamento
das regides lindeiras a hidrovia. Nesse sentido, dividiu-se a macro-regi&o interiorana,
que se estende ao longo do Rio Tieté no estado de S&o Paulo, em quatro sub-
regides, nas quais procurou-se caracterizar o estagio de desenvoivimento em infra-
estrutura (saneamento basico, transportes, educagao, saude) e as possibilidades de
desenvolvimento, segundo as caracteristicas de cada regido, no aproveifamento da

hidrovia.

A preocupagéo central foi delinear as vocag¢des e potencialidades de cada
regido diante a presenca da hidrovia. Assim, a divisdo das regides obedece as
necessidades e o papel de cada municipio no planejamento, afim de, quando

integrados, concretizarem um desenvolvimento adequado para toda regiao.

Vallen é uma regifo boliviana de extracdo mineral
" CITP — Consércio Intermunicipal Tieté&-Parana



Mapa II.2 - Aspectos Industrais na Area de Influéncia do Estado de Sio Paulo
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A hipotese basica &€ que a utilizagdo da hidrovia trara transformacoes
profundas no cenario regional. A delimitacdo da area de abrangéncia leva em
consideragao outros quesitos, além da simples posi¢cao geografica lindeira (partindo
de Conchas/Anhembi/Santa Maria da Serra e estendendo-se por toda calha do Rio
Tieté). Dentre os quais podemos destacar:

« Alteracées no quadro politico administrativo pela criagcao de novos municipios.

e Necessidade de insercdo de municipios mesmo nao lindeiros, mas que possuem
uma dinamica de interacao regional nas areas de influéncia direta da hidrovia.

e A proposta do Estado em estender o limite da hidrovia até o municipio de

Piracicaba, com novas obras de eclusas e barragens.

O resultado foi a abrangéncia de 86 municipios se estendendo por 630 Km
entre os rios Piracicaba e Tieté e mais 490 Km na margem paulista do Rio Parana,
envolvendo uma populagdo de 2 milhdes de habitantes’. Podemos captar algumas
caracteristicas basicas de toda essa regido, afim de proporcionar um panorama
geral da area de influéncia da Hidrovia Tiéte-Parana no estado de Sao Paulo.

' Fonte CITP - Projeto Calha
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a) A Economia Regional e a Ocupacgao do Territorio

As atividades econdmicas ao longo de todo territdrio paulista mostram-se
bastante diversificadas, embora haja uma predominancia do setor primério
diversificado e concentracdo do secundario e terciario nos centros urbanos. Essa
tendéncia tem um movimento Leste-Oeste dentro do estado, no qual o setor primario
tem forte predominancia junto ao Rio Parana até Lins e Aracatuba. O cenario se
altera ao inicio da regido de Bauru, onde se intensifica a participacédo industrial a

medida que aproxima-se de Piracicaba.

O setor primario apresenta caracteristicas nitidas destacando-se a pecudria
de corte na area oeste do Estado, a cana de agucar ac longo de todo Tieté e
culturas diversificadas de grande importancia como citricos, café e reflorestamento,

nas proximidades de Piracicaba.

O setor secundario e terciario sdo muito diversificados, concentrando nos

centros urbanos de cada regido (Piracicaba, Bauru, Jau, Botucatu, Aragatuba).

b) A Regido e o Ambiente

O processo de ocupagéo do estado foi baseado em um aproveitamento
predatdric dos recursos naturais (solo, vegetagio e fontes hidricas), chegando & um
nivel preocupante atualmente. A regido do Projeto apresenta trés unidades distintas
de relevo de elevada importancia no condicionamento da ocupacio e dos recursos
naturais, abrangendo conjuntos paisagisticos das bacias hidrogréficas. Fazendo um
corte horizontal Leste-Oeste temos primeiro um relevo tipico de Cuestas Basalticas,
depois parte da Depressao Periférica Paulista e, no oeste paulista, ascende o

Planalto Ocidental.

1. O relevo de cuestas basalticas é representado pelas serras de S&0 Pedro, Santa
Maria da Serra e Botucatu. S&o relevos acidentados em forma de escarpa, no qual
as formagbes rochosas e o solo improprio inviabilizam a agricultura e os altos
desniveis a tornam praticamente inaproveitavel para atividades econdmicas. O lado

reverso da Cuesta, localizadas nas colinas apés o topo das escarpas, diferente da
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Cuesta, € muito bem aproveitada. Com desniveis ndo superiores a cem metros,
apresenta solo muito fértil, principaimente nos fundos de vales, propiciando grande
expanséo da agricultura (em um primeiro momento o café e, atualmente, a cana-de-
acucar). Deve-se salientar que a grande incidéncia da monocultura de cana-de-
agucar, tem elevado a taxa de erosdo e a perda de fertilidade do solo, além da
poluicdo de nascentes devido aos fertilizantes e pesticidas. Os recursos naturais séo
basicamente a areia e a brita de basalto, explorados para consumo local.

2. Situada entre o Planalte Paulista e as Cuestas Basélticas estd a Depressdo
Periférica, que engloba foda regido entre Piracicaba e Jal. Em sua maioria
apresenta solo de baixa fertilidade, que foi esgotado com as exploragéo extrapolada
de culturas de cana e café durante a expansdo de povoamento para o oeste.
Atualmente, possibilita apenas o aproveitamento por pastagens e reflorestamento,
com algumas exceg¢des, onde o afloramento de rochas basélticas, permitiu a
formacéo da terra roxa muito fértil, como e o caso de Piracicaba e regido, que aliado
a abundancia de recursos hidricos, possibilita bom aproveitamento agricola como
atividade econdomica. A formagéo geoldgica do terreno fornece boa quantidade de

areia, calcario, brita e argilas de grande utilizagao pela construcao civil.

3. Para finalizar, temos ¢ Planalto Ocidental que engloba toda regido Oeste do
projeto, sendo a maior unidade de relevo. Sdo amplas colinas, com longas encostas
e baixa produtividade. O solo possui fertilidade média-baixa e sofre intenso processo
erosivo nas épocas de chuva devido a sua arenosidade. Esse processo erosivo
intrinseco foi acelerado pelo descuido e pela auséncia de planejamento basico

durante a ocupagéo.
c) A Regiao e o Saneamento Basico

O conceito utilizado foi o de Saneamento do Meic® definido como “controle de
todos os fatores de meio fisico do homem que exercem ou podem exercer efeito
danoso sobre o seu bem estar fisico, mental e social”®>. O saneamento basico esta
inserido nessa definicdo, sendo subdividido em dois enfoques principais: condigbes

sanitarias e condigdes ambientais.

* Conceito definide pela Organizacdo Mundial de Satde.
* projeto Calha, CITP - 1993



As condicbes sanitérias dizem respeito & saude publica que afetam
diretamente as pessoas. E o caso da infra-estrutura presente na coleta de lixo,
abastecimento de agua, aterros sanitéarios, drenagem urbana e dos servigos de
limpeza publica em geral. As condicdes ambientais sdo de caréter regional e podem
afetar as condigbes sanitéarias, sdo cumulativas e afetam diretamente as bacias
hidrograficas, como é o caso da poluigdo doméstica e industrial. O reflexo mais

grave é a alteragéo da qualidade dos recursos hidricos.

Segundo a CETESB e os dados fornecidos pelas prefeituras, as condigbes
sanitarias de toda regido do Projefo estdo em boas condigbes em termos de
abastecimento de agua, coleta de lixo e esgoto. Quanto a poluigdo industrial, a
CETESB considera o controle como satisfatério, mas em compensagéo, o lixo
residencial necessita de um programa de tratamento urgente, comegando pelas
areas mais criticas que sao os centros urbanos (Piracicaba, Bauru, Aragatuba). Com
relacdo a qualidade das aguas dos Rios Tieté e Parand, com excecdo das areas
mais urbanizadas e industrializadas, tem sido boa tanto na quantidade de oxigénio
dissolvido (OD), como na demanda bioguimica de oxigénio (DBO). Porém o nivel de
coliformes fecais tem ultrapassado os parametros maximos, refletindo a ja citada

necessidade de tratamento do esgoto residencial.
d) A Regiao e o Transporte

O modelo de transporte brasileiro descreve sucintamente o resultado e a
evolucéo dos ciclos econdmicos, das politicas de desenvolvimento nacional e dos
avangos tecnoldgicos ao longo da ocupagéo do territorio. Assim, teve uma primeira
din&dmica colonial de utilizagdo de rios navegaveis e caminhos carrogaveis. Em um
segundo momento, atendeu @ uma economia agrario exportadora, na qual a ferrovia
desenvolveu-se com o objetivo de interligar as diversas areas produtoras ao Porto
de Santos. E, finalmente, assistimos a ascensao dominante das rodovias atendendo
plenamente ao modelo de desenvolvimento nacional a partir de 1960. Sintetizando,
temos uma malha rodoviaria bem desenvolvida, mas superutilizada, um sistema
ferroviario abandonado, necessitando de grande volume de investimento para
tornar-se vidavel e uma via hidrica natural que permaneceu em desusc por séculos,

voltando a ser utilizada a partir de 1960. O transporte hidroviario passou a ser
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reequacionado pelo seu potencial no barateamento de custos, diminuicdo da
poluigdo e minimizagéo energética.

Atualmente, a area em questdo, constituida pelo interesse integrador
desempenhado pelos eixos do rios Tieté e Parana, caracteriza-se pela presenca da
hidrovia em toda sua extensdo. Tem-se ainda o fato que na dinamica de crescimento
para o interior durante as décadas passadas a regido foi dotada de boa estrutura de
transportes ferroviario e rodoviario, estando em posicao altamente articulada, que
permite interligacdo com as demais regiées do estado, com a area metropolitana e
com 0s principais eixos e terminais de transporte nacional. A regido & segmentada
por um conjunto de rodovias radiais e transversais totalizando cerca de 2600 Km e
por um total de 750 Km de ferrovias. Ha ainda um conjunto de 26 aeroportos, muitos
utilizados regularmente para fins comerciais, além de um aeroporto internacional

(Viracopos-Campinas).

Portanto, quanto a vias de transportes, a regiao, ja bem dotada em sua
caracteristica lindeira a Hidrovia, tem ainda uma enorme capacidade de articulagéo.

Mapa I1.3 - As Sub-Regides de Influéncia no Estado de Sao Paulo

Area de Influéncia no Estado de Sdo Paulo - Sub-Regides
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Fonte: CITP — Projeto Calha
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I1.4) As Sub-regides

O objetivo basico dessa secao € ilustrar as quatro sub-regiées identificando
0s municipios envolvidos e o direcionamento dado pela perspectiva da hidrovia para
cada sub-regido, com especial destaque para sub-regido 4 que envolve a regido de

Piracicaba e seus indicadores.
Il.4a) Sub-Regiao 1

A Sub-regiao 1 & composta pelos municipios: Castilho, Guarani Doeste,
Indiapora, Itapura, Mesopolis, Nova Canaa Paulista, Panorama, Paranapu3,
Paulicéia, Populina, Presidente Epitacio, Rosana, Rubinéia, Santa Albertina, Santa
Clara Doeste, Santa Fé do Sul, Santa Rita Doeste, Suzanépolis, Teodoro Sampaio e
Trés Fronteira. E a regido na divisa com o Mato Grosso do Sul e Parana. Banhada

totaimente pelo Rio Parana.

Mapa 11.4 - A Sub-Regiao 1
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~onte: CITP — Projeto Calha
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Apresenta pouca articulagdo de transportes e circulacdo, uma rede urbana
pouca densa, centros urbanos singelos, baixa populagio e qualificagdo de mao-de-
obra e predominio de pastagens na area rural, com setores esparsos de culturas
rotativas e permanentes. Quanto &s condicdes ambientais, € a regido mais

preservada com boa qualidade da agua e vegetagéo original.

A necessidade bésica € integrar essa sub-regido as demais. Para isso as
diretrizes séo diversas estimulando a dinamica interna, como incentivos a pdlos
industriais, estimulo & agricultura, cooperativas agricolas para abastecimento
interno, e a dindmica de integragdo, com investimentos em vias de interligagbes
municipais, estimulo ao transporte hidroviario, aproveitamento turistico das aguas e
das manchas de vegetagéo nativa com incentivos para a preservagdo da fauna e

flora locais.

I1.4b) Sub-Regido 2

A Sub-regido 2 envolve os municipios de Adolfo, Andradina, Aragatuba,
Anhanvadava, Barbosa, Birigui, Brejo Alegre, Buritama, Coroados, Glicério,
Guaicara, llha Solteira, José Bonifacio, Lins, Mendonga, Novo Horizonte, Penapolis,
Pereira Barreto, Planalto, Promisséo, Sabino, Sales, Santo Antonio de Aracangua,
Sud Menucci, Ubarana e Zacarias. Essa sub-regiao, apesar de se localizar na
interface entre os rios Tieté e Parang, tem sua dinamica muito mais voltada para o
primeiro. Mesmo sendo incorporada tardiamente & ocupagao do Estado, ja no fim do

ciclo do cafe, apresenta um desenvolvimento satisfatorio.
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Mapa I1.5 - Sub-Regido 2

Sub- Regido 2

ILHA SOLTEIRA

PEREI

SUD _MENUCCI

Sto ANT8NIO DO BURITAMA

m‘ ’ / z‘l Qt‘lricno

Fonte: CITP — Projeto Calha

A area urbana é bem equipada, apresentando articulagao entre as vias de
transporte e circulagdo e preparada para assumir novas funcgdes, tanto a
industrializacdo, como estruturas comercias sofisticadas. A area rural é
predominante das pastagens com presenca significativa da monocultura da cana.
Esse processo tem empobrecido o solo, sujeitando-o a erosdo crescente. A
vegetacao natural & inexpressiva sendo inundada pela represas juntamente com os

melhores solos. Apresenta boas qualidade de condigdes sanitarias e ambiental.

A caracteristica principal das diretrizes € a dinamizagao da estrutura dessa
sub-regido. Quanto ao setor primario ha necessidade de modernizagéo através de
associacdo entre proprietarios e industrias de transformacdo, estimulando a
diversificagdo na produgdo de grdos (soja, milho, arroz), implantagdo de
cooperativas e atracdo de instituicoes financeiras na conducéo desse projetos.
Pode-se ainda dar uma passo a frente quanto ao setor secundario, normatizando
distritos industriais, implantando inddstrias de bens de consumo e formando méao-de-
obra especializada. Quanto a infra-estrutura, ha necessidade de uma expansao para

sustentar a dinamizagédo do setores, ampliar e descentralizar a rede de ensino, o




atendimento hospitalar, expandir as estruturas de apoio urbano, além é claro, de
incentivar o turismo e a preservagao ambiental.

Il.4c) Sub-Regido 3

A sub-regido 3 ja ocupa a regido do médio Tieté, englobando os municipios
Anhembi, Arealva, Balbinos, Bariri, Barra Bonita, Bauru, Boracéia, Borborema,
Botucatu, Cafeléndia, Dois Cérregos, lacanga, Ibitinga, Igaragu do Tieté, Itaju, Itapui,
Jau, Macatiba, Mineiros do Tieté, Pederneiras, Pirajui, Pongai, Praténia,

Reginopolis, Sdo Manuel e Uru.

Mapa I1.6 - Sub-Regiao 3

Sub-Regiido 3 |

Fonte: CITP — Projeto Calha

Os centros urbanos consolidados refletem os anos de prosperidade da fase
de ouro do café, ligados a dinamica de ocupagdo e desenvolvimento do estado.
Atualmente, consolida-se um importante centro universitario, agro-industrial e
turistico. Possui amplos servigos de infra-estrutura basica, meio de transporte e
circulacao desenvolvido, articulado, interligado e interconectado (hidroviario,

ferroviario e rodoviario).
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A caracteristica basica das diretrizes para essa sub-regido € a modernizacao
de suas estruturas. Primeiro incrementar e ampliar os institutos de pesquisa e
ensino, descentralizar o ensino médio e primario, curso de aperfeicoamento e
reciclagem de méao de obra. Um segundo passo é expandir os servigos publicos de
saude e condi¢des sanitarias, principalmente na administragcdo do lixo industrial e
residencial. Ha ainda, necessidade de estimular e normatizar estruturas industriais e
de lazer, além de programas de manutenc¢ao das condi¢ées ambientais.

Il.4d) Sub-Regiao 4

A sub-regido 4 merece uma atencdo mais detalhada, tanto pelo grau de
desenvolvimento de suas forcas econdmicas, como pela sua importancia para o
presente trabalho. Essa sub-regido é composta pelos municipios de Aguas de Sao
Pedro, Capivari, Conchas, Elias Fausto, Itu, Laranjal Paulista, Piracicaba, Porto
Feliz, Rafard, Saltinho, Salto, Santa Maria da Serra, Sdo Pedro e Tieté

Mapa I1.7 - Sub-Regido 4

Sub-Regiio 4
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Os municipios constituintes dessa sub-regido s&o, em sua maioria, antigos
nucleos coloniais, que se desenvolveram envolvidos nos diversos processos
econdmicos que o pais atravessou. Primeiro os engenhos de cana-de-aglcar,
depois o ciclo do café e a ferrovia. Durante a década de 1960, a regido permaneceu
um tanto estagnada com a especializagéo de alguns centros em certos tipos de
manufaturas, como é o caso da inddstria téxtil. Porém, quando Sdo Paulo e
Campinas cessaram sua dindmica de centralizadores do desenvolvimento, dando
inicio a interiorizagdo da industria, essa sub-regido teve importantes impactos
estruturais. Alguns municipios passaram a emanar caracteristicas polarizadoras do
desenvolvimento como & o caso de Piracicaba, relegande aos demais municipios os
efeitos marginais desse ciclo econdmico.

I1.4d.1) Economia e Evolugdao da Populagao.

A sub-regido tem uma relacdo importante entre seu desempenho econdémico
e 0 crescimento populacional, principaimente devido ao desempenho expressivo de
Piracicaba, nos trés setores, empreendendo uma proporgéo significativa da oferta de
trabalho.

O setor primario tem participacdo insignificante na sub-regido, porém no
computo geral da area do Projeto é relevante. Predominam a agropecuaria ¢ as
culturas de cana-de-agticar, laranja e algodao, com alta mecanizagéo da lavoura. No
setor secundario temos varias empresas de importancia nacional como por exemplo
Dedini, Grupo Votarantim (Papel Simao), Usinas de Agucar e Alcool (Costa Pinto,
Furlan, Santa Cruz). Os ramos que se destacam s&¢ mecanica, metalurgia,
vestudrio, produios alimentares ¢ madeira. A importancia de Piracicaba nesse setor
é enorme; oferta quase metade dos empregos, consome Cinco vezes mais energia
elétrica e possui quatro vezes mais industrias que o0 segundo municipio; itu. O setor
terciaric € o Unico que a lideranga pertence a outra sub-regido, porém nada
significativo. Piracicaba se destaca novamente com mais da metade dos empregos
nessa regido. O resultado desses numeros favoraveis é a atratividade em termos

populacionais, com elevadas taxas de crescimento.
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11.4d.2) Uso do Solo e Meio Fisico

Essa sub-regi&o atingiu um nivel consideravel na transformagdc do meio-
ambiente natural. Essa realidade pode ser observada pela quase completa
auséncia de areas cobertas com vegetacdo nativa. Esse fendmeno se deve aos
momentos de expansdo dos ciclos econdmicos, engendrando a regido uma
identidade urbana. A cana-de-agucar cobre vasta regido entre os municipios citados,
sendo cultivada de modo tradicional e extensiva. As pastagens também podem ser
citadas, mas se distribuem pelo ambiente de forma desigual, indicando baixo grau
de organizagédo. Outras formas de ocupacdo do solo sdo encontradas. Nos vales
encontram-se culiuras temporarias, em algumas areas entorno de Piracicaba tem-se
areas de uso misto, além da exploragéo industrial da argila.

I.4d.3) Saneamento Basico

Quanto as condigées sanitarias, a totalidade das cidades apresentam no
minimo 80% de bastecimento de agua e mais de 50% de atendimento na coleta de

esgotos, sendo considerada boa.

Referindo-se as condigdes ambientais, a qualidade da agua é a mais critica
dentro da regido. Mesmo com uma boa capacidade de autodepuragéo dos rios que
compdes essa bacia-hidrografica, a carga de esgotos que se despeja nas suas
aguas é imensa. Primeiro temos um grande afluxo do lixo metropolitano, adicionado
a quantidades consideraveis de esgoto produzido no municipios da regido. Outra
guestdo muito importante é o lixo organico residencial, pois enquanto o tratamento
do lixo industrial 0 reduz em cerca de 95%, o tratamento do lixo orgénico é

praticamente inexistente, nzo retendo nem 1% do lixo produzido.

Diante dessa realidade, a preocupacio com tratamento do lixo residencial e
com a preservagéo dos recursos hidricos da regi&o, vem catalisando esforgos das
prefeituras na constituicdo de programas intermunicipais para essa finalidade, como
é o caso do Consorcio Intermunicipal das Bacias Hidrograficas dos Rios Piracicaba e
Jundiai, contando com a participa¢do de 25 municipios na promogédo do saneamento

e da preservacéo ambiental da Bacia.
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IL.4d.4) Satde

Utilizando o indice de mortalidade infantil como indicador de relevancia para
aferir o atendimento primaric a salde, condigdes de saneamento basico da
populacao urbana e fornece elementos sobre desnutrigdo infantil. Esses elementos
sao condicionantes da mortandade infantil, que se mostram na média bons para os
padrbes de paises em desenvolvimento, 224 criangas mortas para cada 1000

nascidas vivas.

Outro dado relevante é a quantidade de leitos para cada 1000 habitantes e
equipamentos de salde existentes, como Unidades Basicas de Salde e Postos de
Salde. A média de leitos na sub-reqido é de 7,2 para cada 1000, acima do patamar
recomendado pela Organiza¢gdo Mundial de Saude. Porém nota-se uma certa
centralizacdo dos recursos de satde em certos municipios, onerando outros,
resultando no fato de uns municipios passarem a atender outros.

I.4d.5) Educagéo

O relevante para andlise quanto a educacgéo é a formagéo de mao-de-obra. A
rede de segundo e terceiro graus € bem diversificada e complementar, com maior
concentragdo no municipio de Piracicaba com campus da USP e Unicamp. O
segundo grau é composto de uma serie de cursos como magistério, contabilidade,
colegial técnico. O terceiro grau apresenta uma variabilidade enorme de cursos de
graduacgéo e varias faculdades particulares, além das publicas de grande porte.
Portanto. a regido estd bem dotada na formagdo de mao-de-obra, em todas os

niveis de especializacao.

I1.4d.6) Circulagao e Transporte

A sub-regido desenvolve-se nos trechos terminais da Hidrovia Tieté_parana,
apresentandoc um sistema de circulagdo bem desenvolvido e um potencial de
crescimento extremamente favoravel mediante articulagdo das pegas que
constituem esse sistema de circulagdo, possibilitando integracdo inter e intra-

regional.
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A area contém os trechos iniciais de duas importantes rodovias que servem
toda area do projeto € o caso da SP-300 e SP-304, no sentido longitudinal, além de
eixos transversais, sendo Piracicaba nd de transporte, articulada com as principais
vias de transporte do Estado. A malha ferroviaria também penetra na sub-regido,
com trés terminais ferroviarios da FEPASA, um em Laranjal Paulista, outro em
Salto/itu e o ultimo em Piracicaba'®. Ha ainda projetos hidrovigrios implantados
recentemente, estabelecendo pontos terminais da Hidrovia em Santa Maria da Serra
(Rio Piracicaba), em Anhumas (Rio Tieté) e o terminal intermodal de Conchas {Rio
Tieté) e projetos a serem implantados como o Plano de Desenvolvimento do Vale de
Piracicaba em Artemis. O transporte aéreo pela proximidade & regiao metropolitana,
ndo desempenha maior fungdo, registrando-se apenas a presenga de bom

equipamento em Piracicaba.

O levantamento do movimenio de cargas e passageiros pelas vias de
circulagéo é de dificil mensuragdo, mas pode-se fazer algumas inferéncias, mediante
certos dados. Quanto a passageiros, a malha rodovidria que liga todas as sedes
municipais, comporta praticamente a totalidade da movimentacido. Quanto ac
transporte de carga ha uma certa divisdo, apesar das rodovias comportarem a maior
parte do escoamento, a ferrovia @ a hidrovia ganham importancia, a medida que os
projetos de modernizagao e viabilizagdo desses meios de transporte ganham félego.
O transporte ferroviario de cargas chega a 2.000.000 de toneladas, principalmente
com destino a Santos. O volume de carga transitade pela hidrovia vem aumentando
anualmente chegando a 5,2 milhées de tonelada em 1995,

Na sub-regido um conjunto de investimentos direcionados para o melhor
aproveitamenio das vias de transporte, como melhoria € novos Terminais
Rodoviarios, Programas de Estradas Vicinais, Iimplantagdo de um Sistema
Ferroviario de Cargas e Passageiros € Programa de aproveitamento Multiplo das
Aguas, com implantagdao de terminais intermodais em Conchas e Piracicaba em
Conchas.

0 Atualmente o terminal da FEPASA no municipio de Piracaicaba estd desativado, mas

sua remodelacdo e extensfio até o futuro terminal de Artemis ja estdo previstos no
projeto da CESP para a reglio.
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Il.4d.7) Perspectivas

A sub-regido necessita de uma reprogramacéo, pois possui caracteristicas
bem definidas do primeiro momento da interiorizagdo industrial, com uma
industrializacdo pesada em centros urbanos pouco preparados, tendo grande
impacto ambiental. Diante dessa caracterizagdo pode-se estabelecer certas
prioridades.

Quanto aos setores econdmicos, o setor primario pode aprofundar o
desenvolvimento horti-frutigranjeiros e promover um reflorestamente econémico. O
setor secundario necessita de industrias de segunda geragdo com indices menores
de poluigdo, e criagdo de depédsitos e armazenamento, para aproveitar a expansio
de hidrovia. E o setor terciario pode ser dinamizado, com normatizagao de centros
empresariais € estabelecimento de grandes empreendimentos turistico,
aproveitando a riqueza hidrica.

No que concerne as agdes, podemos subdividi-la em trés campos de acéo

para:

1. Ambiental e Urbanistico: com refor¢o das areas atualmente protegidas
programas de conservacdo do solo, criagdo de parques urbanos para direcionar o
crescimento, formagéo de centros comercias e servigos e distritos industriais.

2. Educacdo, SalGde, Saneamento e Cultura: sao todas acOes publicas
interrelacionadas, sendo que pequenas melhorias em cada uma dessas esferas tem
um efeito ampliado no conjunto. E preciso expandir e desenvolver a atual rede de
ensino técnico e especializado, afim de aumentar a capacitagdo de méao-de-cbra.
Descentralizacdo e estimulo a medicina especializada e expansdo das redes de
captacao de esgoto e elaboragéo de distritos de tratamento, principalmente do lixo
organico residencial.

3.Transportes: a situacao das vias de circulagdo da sub-regido ¢ privilegiada pela
sua localizagdo geografica e pela dindmica econdmica da regido. Portanto, obras de
melhoria na estrutura rodovidria € um maior estimulo e investimentos na malha
ferroviaria € na hidrovia, qualificara a sub-regido como um poélo importante de

desenvolvimento.
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Capitulo llI

A Questio da Viabilidade da Hidrovia Tiéte-Parana

ll.1) Introdugao

A questado da viabilidade da hidrovia assume literalmente carater de “divisor
de aguas’, sendo discutido, intencionalmente, no capitulo central, pois as analises
estabelecidas nesse capitulo serdo o ponto de partida para discutirmos com
propriedade a viabilidade técnico-econdmica da obra de multi-aproveitamento a ser

realizada em Sta. Maria da Serra

Nos primeiros capitulos foram destacados aspectos quanto ao
desenvolvimento da hidrovia, seus possiveis impactos e implicagdes, sua area de
influéncia e seu potencial. A partir de deste, a preocupacéo € demonstrar que todo
seu projeto caminha para viabilidade, fator essencial para a conclusdo do estudo,
pois todos os projetos tracados para Piracicaba e regido, dependem diretamente
dessa concretizacdo, que sera uma conseqiiéncia direta da demanda crescente
pelos servigos oferecidos pela Hidrovia, alavancando os recursos e investimentos
necessarios para o Complexo Hidrico de Santa Maria da Serra.

Podemos identificar trés aspectos basicos que fundamentam a discussio

acerca da viabilidade da Hidrovia Tiéte-Parana.

O primeiro refere-se a questao fisica, que podemos dividir em duas frentes:
Uma voltada para infra-estrutura arquitetdnica, que permite a navegag¢éo de carga
no curso dos rios Tieté e Parana; multimodalidade, desenvolvimento de terminais de
carga e estudos quanto as areas de fomento, oportunidades de negdcios,
manutencao; e equipamento técnico de seguranga. A outra frente objetiva o
instrumental e logistica de transporte; os comboios, barcagas, desenvolvimento
técnico de transporte, etc. Essa divisdo em frentes segue precisamente o modelo
que se desenvolveu na constituicdo da hidrovia, na qual os drgdos publicos se
responsabilizaram pela execug¢do da engenharia do projefo, enquanio a logistica

permaneceu sob o interesse privado.
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O segundo aspecto relevante esta ligado a razéo entre o potencial de carga
para a qual a hidrovia foi projetada e o transporte real que vem se apresentando,
pois de nada adianta constituir uma estrutura capaz de tramitar 400 milhdes de
tonelada ano e o volume real transportado ser de 4 milhdes. Quanto a esse aspecto
procuraremos mostrar a evolugéo das atividades na Hidrovia Tieté-Parana, sendo o
Mercosu! fator fundamental para a ampliagédo dos niveis obtidos.

O ultimo e mais importante fator de viabilidade é o diferencial de custo de
transporte oferecido pela frete hidroviario, principalmente articulado as demais
matrizes de transporte. Esse atrativo, de acordo com as hipéteses adotadas, é o
grande elemento catalisador de investimento publico e privado e potencializador do
volume de carga a ser transportado, impactando diretamente nos dois primeiros
aspectos relacionados.

Portanto, conjugados, esses trés aspectos explicitados formam os parametros
dentro dos quais a hidrovia deve evoluir, a fim de constituir-se como um vetor de

integracéo, transporte e desenvolvimento.
Il.2) Infra-Estrutura

Abordando primeirc a questdo da viabilidade fisica do transporte sob
responsabilidade do estado, podemos afirmar que, atualmente, a hidrovia esta
capacitada ao trafego de cargas e passageiros, porém antes de pormenorizar as
realizagbes e¢ o organograma de execugdo dos projetos futuros, & importante
salientar a essencialidade do papel estatal na Tiéte-Parana.

A presencga do investimento publico na hidrovia segue precisamente a
peculiaridade do desenvolvimento capitalista brasileiro, com um Estado
intervencionista, empreendedor, que buscou vencer as barreiras do desenvolvimento
tardio, responsabilizando-se pelas setores mais complexos da economia, para os
quais o investimento privado ndo demostra interesse imediato. A hidrovia encaixa-se
perfeitamente a essa lacuna preenchida pelo Estado, assim como outros ramos de
infra-estrutura, pois trata-se de um investimento de valor grandioso, com periodo de
maturacgao dilatado e, mais importante, ndo apresenta indicativo de retorno direto de
curto ou médio prazo. Trata-se de um projeto que tem implica¢des sdcio-econémicas
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indiretas, cujo retorno & esperado em um nivel maior de arrecadagdo, em um
aumento da atividade econdmica, no aumento do fluxo de comércio, no aumento da
competitividade industrial e agricola. Ou seja, o Estado assumiu a criagdo da
hidrovia investindo antes da demanda, empreendendo um projeto que inclui a
criacao de oportunidades que possam catalisar essa demanda.

De acordo com essa dinamica, a conclusao da eclusa de Jupia, no inicio de
1998, efetivou a funcionalidade da estrutura montada, ja atendendo a uma demanda
crescente pela hidrovia. Conectou os tramos sul e norte do Rio Parana, interligando-
os com a calha do Tieté, estendendo o trecho navegavel desde Conchas, no interior
de Sao Paulo, até Sao Simao em Goias, no tramo norte do Parana, e a hidrelétrica
de ltaipu, no tramo sul. Esse trecho carece de algumas obras finais seguindo o
modelo de multi-aproveitamento das aguas, ou seja, algumas eclusas sem
barragem, ou barragens com eclusas temporarias, como era o caso de Porto

Primavera, que concluiu o enchimento do reservatério em Janeiro de 1999.

Mesmo com algumas pendéncias, podemos afirmar que o Estado propiciou,
até o presente momento, uma estrutura de cerca de U$ 8 bilhdes a Hidrovia Tiéte-
Parana, através dos érgaos pertinentes, como € o caso da CESP. Sao 13 obras
buscando o aproveitamento hidroviario e/ou hidroelétrico e mais 21 terminais de
cargas em associagao com empresas privadas, mais o canal de Pereira Barreto, que

viabiliza a conexao com o tramo norte do Rio Parana.

Quadro III.1 - Unidades Hidro-Enrgéticas na Hidrovia Tiéte-Parana

Obra Eclusa Barragem Rio
UHE Itaipu . X Rio Parana
UHE Roseana " X Rio Paranapanema
UHE Porto Primavera X X Rio Parana
UHE Jupia X X Rio Parana
UHE lIha Solteira - X Rio Parana
UHE Agua Vermelha " X Rio Grande
UHE S&o Siméo . X Rio Paranaiba
UHE Trés Irmaos X X Rio Tieté
UHE Nova Avanhandava X X Rio Tieté
UHE Promissao X X Rio Tieté
UHE Ibitinga X X Rio Tieté
UHE Bariri X X Rio Tieté
UHE Barra Bonita X X Rio Tieté

Fonte: CESP - Informagdes Basicas da Hidrovia Tieté-Parana



Mapa III.1 - Unidades Hidro-Energéticas da Hidrovia Tieté-Parana
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Quadro III.2 -Terminais Fluviais em Operacao

Terminal
CESP/Embrarcal'’
CESP/Cnaga*
Terminal Meca'
Terminal Torque™
Terminal Meca
Terminal Cia Tubarao'™
CESP/Quintella™
Terminal Meca

CESP/Cooperhidro’’
Terminal Gasa™

Terminal Meca/Nova
Roseira'®
Terminal Quintella

Terminal CESP?
Terminal Meca

Terminal Meca

Terminal Salto de Guaira
Terminal de Guaira
Terminal de Santa Helena

Terminais de Hernandarias
(2)

Eclusa
UHE Barra Bonita
UHE Barra Bonita
UHE Barra Bonita
UHE Barra Bonita
UHE Barra Bonita
UHE Barra Bonita

UHE Bariri

UHE Nova
Avanhandava

UHE Trés Irméos
UHE Trés Irméaos
UHE Séao Siméo

UHE Sao Simao

UHE Agua Vermelha
UHE Jupia

UHE Porto Primavera
UHE Porto Primavera
UHE Porto Primavera
UHE Porto Primavera

UHE Porto Primavera

Fonte: CESP - Informacdes Basicas da Hidrovia Tiete-Parana

Regiao
Conchas
Conchas
Anhembi

Sta. Maria da Serra
Sta. Maria da Serra
Barra Bonita
Pederneiras
Birigui
Aragatuba
Santa Fé do Sul
Sé&o Simao
Sao Siméao
lturama

Panorama
Porto Epitacio
Guaira
Guaira
Santa Helena

Santa Helena

Rio
Rio Tieté
Rio Tieté
Rio Tieté
Rio Piracicaba
Rio Tieté
Rio Tieté
Rio Tieté
Rio Tieté

Rio Tieté
Rio Tieté

Rio Parana Tramo
Norte
Rio Parana Tramo
Norte
Rio Grande

Rio Parana Tramo
Sul

Rio Parana Tramo
Sul

Rio Parana Tramo
Sul

Rio Parana Tramo
Sul

Rio Parana Tramo
Sul

Rio Parana Tramo
Sul

“ Terminal de carga fruto da parceria da CESP com a empresa de cal Embrarcal.
* Terminal de carga frutoc da parceria da CESP com a Companhia Nacional de
Armazenagens Gerais Alfandegadas

" Terminal de carga da Cia Meca de Navegagdo

" Terminal de Carga da Torque S.A Empresa de Navegacao
" Terminal da Cia Tubarao de Navegagao
" Terminal de Carga fruto da parceria entre a CESP e a Comercial Quitella

17

18

Terminal de Carga da Usina Sucro-Alcooleira Gasa

if Terminal de Carga da Cia Nova Roseira Armazéns Gerais

" Unico terminal de carga viabilizado exclusivamente pela CESP em toda extenséo da

hidrovia.



Mapa III.2 - Terminais de Carga na Hidrovia Tieté-Parana

Terminais de Carga
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Quadro II1.3 - Terminais Fluviais de Carga Projetados
Terminal Eclusa Regido Rio
Terminais de Artemis®’ UHE Santa Maria Piracicaba Rio Piracicaba
da Serra
Terminal de Jau UHE Barra Bonita Jau Rio Tieté
Terminal de Lins UHE Promissao Lins Rio Tieté
Terminal de Promissédo UHE Promisséo Promissao Rio Tieté
Terminal Penapolis UHE Nova Penapolis Rio Tieté
Avanhandava
Terminal Chaveslandia UHE Sé&o Simao Santa Vitéria Rio Parana Tramo
Norte
Terminal Ouroeste UHE Agua Iturama Rio Grande
Vermelha
Terminal de Aparecida do UHE llha Solteira  Aparecidado  Rio Parana Tramo
Taboado Taboado Norte
Terminal de Rubinéia UHE llha Solteira Rubinéia Rio Parana Tramo
Norte
Terminal Trés Lagoas UHE Jupia Trés Lagoas  Rio Parana Tramo
Sul
Terminal Bataguagu UHE Porto Bataguacu Rio Parana Tramo
Primavera Sul

Fonte: CESP - Informagdes Basicas da Hidrovia Tieté-Parana

" Artemis apresenta receber uma série de terminais de carga,

direta do desenrolar da Hidrovia no Rio Piracicaba

sendo uma funcgéo




Ainda no ambito da iniciativa publica é importante destacar os projetos das
areas de lazer, turismo e p6los industriais que, mesmo sendo direcionadas para o
investimento privado, tém toda concepgéao realizada pela CESP, a fim de atrair a

iniciativa privada.

O estabelecimento de indlstrias as margens da hidrovia é de fundamental
importéncia para o desenvolvimento do transporte hidroviario e para maturagéao da
Tieté-Parana como vetor de desenvolvimento. O surgimento de industrias na area de
influéncia direta da hidrovia, isto €, nos municipios lindeiros, alimenta um processo
vital que é da “carga cativa”; ou seja, cria-se uma dinamica econdmica regional, na
qual o meio de transporte hidroviario € o elemento catalisador e, dessa maneira,
imprescindivel.

Quadro III.4 - Vantagens da Fixagao Industrial as Margens da Hidrovia

FRETE DE SOJA
(3 FRETE RODOVIARIO TOTAL
R$ 15,00/t

(20 FRETE RODO-HIDROVIARIO
R% 10.001

(3) INDUSTRIA NAS MARGENS

VANTAGEM DA FIXACAQ INDUSTRIAL NA AREA LINDEIRA (MARGENS)

(CASO REAL)
Fonte: CESP - Hidrovia Tieté-Parana — Um Rio de Negdcios

A dindmica de desenvolvimento da hidrovia tem uma tendéncia clara de
concentrar os empreendimentos industriais nas localidades dos terminais
intermodais que, devido a articulagédo entre os meios de transporte, possibilita facil
acesso aos grandes centros urbanos. Nesse sentido ja podemos observar uma certa
polarizacdo que vem se constituindo nos Ultimos 5 anos nos municipios de
Pederneiras, Sao Simdo, Conchas e Aragatuba. Analisando a dinamica de

constituicdo desses polos e tendo a multimodalidade de transporte como fator
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intrinseco, a CESP identifica outras regiées potenciais que deverao se concretizar
como pdlos industriais com o desenvolvimento da hidrovia nos municipios de
Piracicaba (Distrito de Artemis), Santa Vitéria (MG), Anhembi, Jau, Ilha Solteira,
Santa Fé do Sul, Rubinéia, Presidente Epitacio, Panorama, Trés Lagoas (MS),
Aparecida do Taboado (MS), Rosana (PR), Santa Helena (PR).

Quadro II1.5 - Municipios com Empresas ja Instaladas no Sistema Fluvial:

Municipio Empresas

Anhumas Cia Meca de Navegacéo

Anhembi Cia Meca de Navegacéo, Mepla Comércio e Navegagéo, Cia Nova
Roseira Armazeéns Gerais.

Pederneiras Comercial Quintella, Cia Meca de Navegacao, Torque S/A, Empresa
Paulista de Navegacao, Mauri do Brasil, Metalurgica Mazieiro

Nova Avanhandava Cia Meca de Navegacao

Presidente Epitacio Cia Meca de Navegacao, Nav-Tur Navegacao e Turismo

Guaira Cia Meca de Navegagao

Sao Simao Cia Meca de Navegacao, Mepla Comeércio e Navegacdao, GRANOL

Sta. Maria da Serra
Santa Helena (PR)

Industria de Comeércio e Exportagdo S/A, Caramuru Oleos Vegetais,
Empresa Paulista de Navegag&o, Matosul Industria de Oleo Vegetal,
Richco Cereais.

Cia Meca de Navegacéo, Richco Cereais Ltda.

Cia Meca de Navegacéo

Aracatuba Granol Industria de Comércio e Exportagéo

Trés Lagoas Matosul Industria de Oleo Vegetal Ltda.

Conchas CNAGA Companhia Nacional de Armazéns Gerais Alfandegados

Barra Bonita Navegacao Fluvial do Médio Tieté, Nav-Tur Navegacéo e Turismo, Cia
de Navegacao Novo Oriente

Pereira Barreto Cia de Navegacgéo Novo Oriente

Sales TGS- Terminal de Graneis Sélidos

Jau Empresa de Navegacgdo Diamante

Ciudade Del Leste (PAR) Cia Meca de Navegacao

Fonte: CESP - Informagdes Basicas da Hidrovia Tieté-Parana

Quadro II1.6 - Empresas com Projeto de Instalacao

Empresa Municipios
CNA - Cia de Navegacgdo da Amazobnia Sao Simao
Navegacédo Tieté Ltda. Pederneiras
Belconav S/A Constru¢do Naval Aracatuba
Portobloco Artefatos de Cimento e Construcdo Civil Ltda. Conchas
Transtieté Navegacao e Comercio Pederneiras
SOCCEPAR - Sociedade Cerealista Exportadora de Bataguassu
Produtos Paranaenses

Fonte: CESP — Informacdes Basicas da Hidrovia Tieté-Parana




Além das empresas e municipios acima listados, o turismo é outra categoria
importante de negocio que pode se desenvolver ao longo da hidrovia, caracterizando
polos de perfil totalmente diferente dos pélos industriais. Devido a maior amplitude
dos polos turisticos, a tendéncia é que todos os municipios ribeirinhos venham a ter
pequenos projetos voltados ao turismo. Nesse sentido podemos identificar uma
estrutura em ascensdo®, com 22 areas de lazer e 5 planos turisticos ja concluidos,
mais 11 areas de lazer em estudo de viabilidade e 3 planos turisticos em

desenvolvimento.

Quadro II1.7 - Areas de Lazer e Planos Turisticos na Hidrovia Tieté-Parana

Areas de Lazer Anhembi, Bariri, Borborema, Borboréia, Buritama, Cosmorama,

Concluidas Euclides da Cunha Paulista, Gastdo Vidigal, Guarani D'oeste,
Guzolandia, Ibitinga, Itapura, Lins, Penapolis, Pereira Barreto,
Promissdo, Rubinéia, Sabino, Santa Rita D'oeste, Sud Menucci,
Trés Fronteiras, Ubarama.

Areas de Lazer em Aracatuba, Glicério, Iguaragu do Tieté, Lourdes, Mendonca, Monte

Estudo de Castelo, Novo Horizonte, Panorama, Populina, Presidente Epitacio,

Viabilidade Rosana, Santa Fé do Sul, Santo Antonio do Aracangua, Selviria,
Suzandpolis, Teodoro Sampaio, Turmalina.

Planos Turisticos Barra Bonita, Chavantes, Ibitinga, Iguaracu do Tieté, Rosana.

Concluidos

Planos Turisticos em Rubinéia, Santa Fé do Sul, Trés Fronteiras

Desenvolvimento

Fonte: CESP — Informacdes Basicas da Hidrovia Tiete-Parana

A fim de organizar e padronizar as oportunidades de negécio oferecidas pelo
desenvolvimento da Tieté-Parana, a CESP procurou dividi-las em quatro grandes

grupos de acordo com o faturamento anual.

** Fonte: CESP —-Informacdes Gerais da Hidrovia Tieté&-Parana
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Quadro II1.8 - Oportunidades de Negécio na Hidrovia Tieté-Parana

Construgéo de obras de transposig¢do
Construgéo de obras e canais complementares
Trading Company

Armacao fluviais .

Projetos de Engenharia

Construgdo de embarcagdes/carga
Construgdo de armazéns/silos
Implantagéo de distritos industriais
Operagéo de unidades de armazenamento

Construgdo de terminais

Levantamentos fisicos basicos
Implantagéo do balizamento

Manutengdo do balizamento

Operagéo de terminais

Projeto de embarcacdes

Reparo naval

Estudos de transporte intermodal
Estudos de viabilidade junto a érgéos financeiros
Estudos de implantag&o industrial
Transporte intermodal

Urbanizacgédo

Turismo fluvial

Construcdo de embarcagdes/recreio
Assessoria para implantacao hidroviaria
Revenda de ago para construgéo naval
Revenda de equipamentos de transbordo
Seguros de equipamentos e instala¢bes
Empresa estivadora

implantag:éo e opemt;éo de szstemas de comumcaq:ao
Classificacdo de embarcagoes

Formac&o de méao-de-obra

Fornecimento de combustiveis

Hotelaria

Revenda de embarcagdes e motores

Revenda de equipamento anti-poluicdo

Laboratério de testes de hidrodinamica e Manobrabilidade

Controle exclusivo de trafego (GPS)
Fonte:CESP - Informacodes Gerais da Hidrovia Tieté-Parana

A fim de completar um panorama geral sobre a infra-estrutura fisica funcional
da Hidrovia Tieté-Parana & imprescindivel explicitar o conjunto de projetos de maior
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importancia estabelecidos no documento “Tieté-Parana MASTER-PLAN?, fruto da
parceria entre a CESP e as industrias com interesses voltados para a hidrovia,
firmada na ADTP*. Como esse documento trata da integragéo da infra-estrutura da
area de influéncia pertinente a hidrovia, desde a concessao de estradas, ferrovias,
melhoramento dos portos marinhos etc., Procura-se concentrar a andlise naqueles
diretamente voitados para o desenvolvimento € modernizagéo da Hidrovia.

O primeiro projeto significativo e que ainda nao foi mencionado é a construgao
e operagéo de frotas e embarcagdes. A frota atual composta por 105 barcagas e 32
rebocadores pode chegar, em dez anos, a 500 barcagas e 250 rebocadores de
acordo com o crescimento de carga transportada estimada para o perfodo (Ver Cap.
Ill, sessdo 111.3). Para isso a CESP calcula que seréo necessarios investimentos de
US$ 650 milhdes, dependendo exclusivamente da iniciativa privada e, portanto, sem
cronograma oficial para implementagdo. Esse movimento serd determinade pelo

mercado.

Outro projeto significativo € o desenvolvimento do Vale do Piracicaba (Ver
Cap. IV), sendo talvez, o de maior espectro para a hidrovia. A CESP prevé
desenvolvimento de transporte intermodal, areas industriais e empreendimentos
turisticos, estimando cerca de US$ 280 milhdes em infra-estrutura e até US$ 1,5
bilhdo em instalagdo de indlstrias, terminais e turismo. Ndo exisie um cronograma
oficial de execucao sendo que a construcdo da infra-estrutura é o ponto de partida e
necessita de recursos do Estado, pois todo estudo de viabilidade ja foi concluido
pela CESP.

3 5 Documento Tieté-Parand Master-Plan & o resultade de uma série de simpésios ¢
congressos entre empresarios, CESP e cooperativas interessadas no desenvolvimento
da Hidrovia

K Agéncia de Desenvolvimento Tieté-Parana
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Mapa III.3 - Potencial de Investimentos na Regido da Hidrovia

Potencial de Investimentos no Estado de Sdao Paulo
SAD SIMAD ———

Baixo Tieté
US$200 milhdes

JAGUA VERMELHA
ILHA SOLTEIRA '

Médio Tieté

¥ |RosANA US$1,6 bilhao R. Piracicaba
o Campinas
Regido Total  Por municipio
(US$b)  (USPmihoes) -

Estado de SP 39,1 60 Alto Tieté O

Exceto capital 30,4 50 iha Sao Paulo

Regido Tigté-Parana 155 66 US313,7 bilhbes
—1
Santos

Fonte: CESP

Pelo que foi demostrado e discutido nesse item, procurou-se deixar claro que
a hidrovia € uma realidade funcional em todos os seus propésitos, com todos os
seus agentes. Ou seja, ela € navegavel em toda sua extensao proposta, as obras de
transposi¢do implementadas pelo estado estdo operando, existe uma frota em
exercicio, assim como uma estrutura de terminais e o exercicio do turismo em
diversos locais. Além disso, atenta-se para uma importante conjuncdo dos agentes
privados e estatais afim de organizar e viabilizar o desenvolvimento dessa estrutura.

lll.3) — A Questao Econdmica da Hidrovia

Com certeza essa discussdo € a mais importante € mais polémica quando
projeta-se o desenvolvimento futuro da hidrovia. A maneira mais correta de discutir a
viabilidade econdémica da hidrovia seria, sem duvida, estabelecer um ponto de
equilibrio, que representaria a quantidade de carga minima a ser transportada na
hidrovia, para obter-se o retorno dos investimentos realizados. Entretanto essa
analise fica totalmente inviavel, devido a hidrovia ser um investimento do setor
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publico e aos prazos extremamente estendidos pelo qual ela vem se
concretizando®™. Dessa maneira, todos as obras realizadas tm sua expectativa de
retorno indireto, em um nivel maior de renda e emprego, aumento da arrecadagéo
(ICMS), aumento das exportagdes € no melhora do sistema de transporte como um
todo. Em outras palavras, a hidrovia jamais foi empreendida sob a dtica de um
retorno direto diante do investimento realizado.

Diante dessa constatacéo, adota-se, nesse estudo, a concepg¢éo pela qual os
orgaos de fomento da hidrovia direcionam suas agdes: economicamente a Hidrovia
Tieté-Parana sera viavel se atingir ou n&o o potencial de carga transportado para o
qual ela foi projetado. Ou seja, o retorno esperado dos investimentos realizados na
esfera da Hidrovia Tieté-Parana se materializardo se esta atingir o nivel de atividade

para o qual sua estrutura foi dimensionada.

Como se tratam de projecies e expectativas quanto ao desenvolvimento da
hidrovia, serdo necessarias uma série de inferéncias e identificagdo de volumes
potenciais de carga, que podem ser catalisadas pelo diferencial de custo oferecidos
pelo transporte hidroviario. Tendo essa necessidade como alicerce dessa sessdo
procura-se identificar a evolugdo dessa modalidade de transporte, as principais
mercadorias transacionadas, a evolugdo de cada uma, o perfil de transporte da
hidrovia, os fatores imediatos ¢ os projetos futuros, que podem alavancar esse

volume de cargas.

Uma vez estabelecido esses parametros, procurar-se-a identificar as
principais atividades econdémicas que se desenvolvem na area de influéncia da
hidrovia com objetivo final de comercializagdo nos grandes centros, ou para
exportagdo nos portos maritimos, que, obviamente, tém caracteristicas que
favorecem o transporte hidroviario e que terdo beneficios significativos com o
estabelecimento nas margens da hidrovia, em termos de custo de frete de
transporte. O Mercosul assume importancia intrinseca nessa abstragéo, pois, sem
duvida, o volume de bens transacionados enfre Brasil, Argentina, Paraguai e
Uruguai e a localizagéo dos principais centros econdmicos dos respectivos paises

% como foi descrito no Capitulo T, a primeira obra da Hidrovia Tieté-Parané

iniciou-se em 1950
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em relagao a hidrovia, abrem uma gama enorme de cargas potenciais. O objetivo
final desse levantamento € demonstrar que o diferencial de custo (Ver Cap.llI,
sessao |Il.4), elemento central dessa dindmica, serd capaz de proporcionar a

hidrovia o volume 6timo de transporte para o qual foi projetada e, portanto, viavel.
lil.3a) Potencial e Transporte de Carga

A Hidrovia Tieté-Parana foi projetada para transportar em seu limite maximo
cerca de 22 milhdes de toneladas/ano, atingindo em 25 anos a producédo de 50
bilhdes de toneladas.quilometros Uteis (TKU)?, sendo seu ponto 6timo o transporte
de 20 milhées toneladas/ano, atingindo em 15 anos a producédo de 12 bilhées de
toneladas.quilometros uteis (TKU), a partir do qual se iniciarda o processo de
saturacao da hidrovia. Atualmente a hidrovia € capaz de absorver cerca de 12
milhdes toneladas/ano e estima-se que atingira cerca de 22 milhdes toneladas/ano
com a construgdo da barragem/eclusa de Santa Maria da Serra e o terminal
intermodal de Artemis (Ver Cap.IV).

A evolugao da movimentagao de carga anual e a composigdo das cargas
transportadas revelam aspectos importantes para definirmos parametros importantes

acerca do desenvolvimento da hidrovia.

Tabela III.1 - Relatorio Anual de Cargas

Total (ton.) Acumulado Total (ton.) Acumulado

1978 1.260 1.260 1988 659.848 5.205.640
1979 30.150 31.410 1989 1.142.233 6.347.873
1980 229.990 261.400 1990 1.231.707 7.579.580
1981 567.623 829.023 1991 1.676.318 9.255.898
1982 543.612 1.372.635 1992 2.204.376 11.460.274
1983 463.243 1.835.878 1993 3.277.970 14.738.244
1984 545.062 2.380.930 1994 4.954.594 19.692.838
1985 750.000 3.130.930 1995 4.428.979 24.121.817
1986 703.852 3.834.782 1996 5.009.557 29.131.374
1987 711.010 4.545.792 1997 5.714.513 34.845.887

Fonte: CESP - Relatdrio de Cargas e Passageiros - 1997

3 produgdo de transporte, grandeza representada pela unidade TKU

(toneladas.quilometros uteis),
transportadas e a distédncia percorrida.

é resultado do produto entre o total de cargas
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Grafico II1.1 - Evolugcdo de Movimentacdo de Cargas - 1978-1997
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Os dados agregados atualizados até 1997 mostram uma evolugao de 14% em
relacdo a 1996, delineando uma tendéncia crescente, que so6 foi interrompida de
1994 para 1995%. Deve-se salientar dois fatos relevantes contidos nos niimeros

apresentados.

O primeiro data do ano de 1989, quando entrou em operagcado o canal de
Pereira Barreto, permitindo a conexao com tramo norte do Rio Parana. E notavel a
expansao do volume transportado de 1988 para 1989 aumentando cerca de 60% no
periodo. Além disso, € possivel observar um aumento linear continuo de cerca de
24 .5% ao ano do volume transportado desde 1990, nos quais a hidrovia assumiu os
contornos que perduram até hoje, como veremos na composi¢éo de cargas.

O segundo fato relevante se refere a eclusa de Jupia, que nao estava em
operagdo até a conclusdo dos dados de movimentagdo de cargas de 1997%° e
portanto, ndo era viavel a conexao direta entre Rio Tieté e o tramo norte do Rio

Parana ao tramo sul do Rio Parana. Com a conclusao dessa eclusa em janeiro de

" 1989 entrou em operacac o Canal de Pereira Barreto
“* A reducdo no volume de carga de 1994 para 1995 foi resultado direto de uma
reducdo na exportacdo de graos, devido a elevacdo dos precgos dos produtos nacionais
exportaveis no mercado internacional, pela paridade Real-Délar estipulada no inicio
do Plano Real.

" A BEclusa de Jupia passou a operar em 1998.
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1998, espera-se uma ampliagao ainda maior dessa tendéncia, chegando a cerca de
7,5 milhdes de toneladas/ano em 1998, uma vez que a conexdo com os paises do

Mercosul foi constituida.

Outro dado de extrema importadncia € a composi¢cao do volume de carga
transportado e a perspectiva de evolugdo de cada uma delas.

Tabela II1.2 - Categoria de Cargas Transportados pela Hidrovia Tieté-Parana

TIPO DE CARGA TOTAL %
Areia 4.055.706 71 %
Soja 315.307 55%
Farelo 143.438 25%
Cana 810.551 14,2 %
Calcario 9.978 02 %
Milho 1.999 0%
Alcool 72.363 1,3 %
Adubo 2.871 01%
Trigo 116.284 2%
Outras 186.016 33%
Total 5.714.513 100 %

Fonte: CESP - Relatério de Cargas e Passageiros — 1997

Grafico 111.2 - Composicao de Cargas na Hidrovia Tieté-Parana
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45



o Graos e Derivados

A quantidade de grdo e derivados transportados na Hidrovia Tieté-Parana
cresce ano a ano, como pode ser observado na tabela abaixo

Tabela II1.3 - Transporte Anual de Graos na Hidrovia Tieté-Parana

Carga 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Soja 151.000 223.000 230.000 252900 257.009 315.307
Milho 5.000 11.000 60.000 81.100 52.046 1.999
Trigo - - 19.000 27.300 12.432 116.289

Farelo 20.000 49.000 10.000 78.100 196.462 143.438
Total 176.000 283.000 319.000 439.400 517.949 577.033
Fonte: CESP - Relatério de Cargas e Passageiros — 1997

Grafico I11.3 - Transporte Anual de Grdos na Hidrovia Tieté-Parana

600.000 -
500.000 -
400.000 -

300.000 -
mSoja 200.000 |
\ mMilho  100.000

= Trigo _ 2

EFarelo 1992
1993 =4 |
‘ m Total 1994 1995 1996 1997 |

De 1996 para 1997 houve um crescimento de 11%, destacando-se o farelo de
soja, farelo de trigo e o trigo, sendo que para a soja € o trigo 0s numeros registrados
foram os maiores ja obtidos no histérico da hidrovia. Deve-se citar ainda que, devido
a alta dos precos da soja no mercado externo, a quantidade exportada aumentou
consideravelmente criando uma reclamagao no mercado interno de falta de produto
pelas moageiras, explicando em parte o declinio da quantidade de farelo
transportada em relagdo a 1996.

A nota negativa do segmento foi apresentada pelo transporte de milho, que

realizou um unico carregamento durante todo ano de 1997, apresentando uma
reducdo das 81.100 toneladas em 1995 para apenas 2.000 toneladas em 1997.
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De qualquer maneira o segmento apresenta uma tendéncia promissora,
apresentando um crescimento de 327% desde de 1992, quando o transporte de
graos passou ser registrado na Hidrovia.

e Cana e Alcool

Tabela II1.4 - Transporte Anual de Cana e Alcool na Hidrovia Tieté-Parana

Carga 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Cana 490.000 860.000 520.000 581.000 673.288 810.551

Alcool 77.000 103.000 84.000 70600 52446 72.363
Fonte: CESP - Relatério de Cargas e Passageiros - 1997

Gréafico I11.4 - Transporte Anual de Cana e Alcool na Hidrovia Tieté-Parana
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Tanto o Alcool quanto a cana-de-agucar apresentaram numeros notaveis no
ano de 1997. A quantidade de cana transportada foi 20% superior ao ano de 1996,
chegando préximo as 860.000 toneladas transportadas em 1993, recorde historico
do produto.

O destaque para o alcool deve-se a recuperagao do volume transportado, que
vinha diminuindo desde de 1993. O ano de 1997 registrou um volume 38% superior
ao ano anterior
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o Areia

Tabela III.5 - Transporte Anual de Areia na Hidrovia Tieté-Parana

Carga 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Areia 1.438.000 1.999.000 3.923.000 3.315.600 3.525.482 4.055.706
Fonte: CESP - Relatério de Cargas e Passageiros - 1997

Grafico II1.5 - Transporte Anual de Areia na Hidrovia Tieté-Parana
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O ano de 1997 mostra um resultado surpreendente, sendo cerca de 15%
superior ao ano de 1996. As caracteristicas do carga nao permitem inferir uma razéao
clara para justificar esse numero, assim como para sustentar uma hipétese de
tendéncia crescente. A areia € um produto de baixo valor agregado, pouco
suscetivel ao grande interesse comercial, tanto regional, como internacional, que a
Hidrovia proporciona, fato que se sustenta pelo baixo volume eclusado desse
produto que veremos a seguir. Portanto, o total de areia transportada no sistema
deve se estabilizar nos niveis atuais, uma vez que o produto nao tem um elemento
impulsionador a ser constituido nas proximas etapas da Hidrovia.

e Calcario e Adubo

Tabela II1.6 — Transporte Anual de Calcario e Adubo na Hidrovia Tieté-Parana

Carga 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Calcario  12.000 24.000 19.000 7.900 -~ 9.978

Adubo 2500 2.000 84.000 7600 119.110 2.871
Fonte: CESP — Relatério de Cargas e Passageiros - 1997

48



Grafico II1.6 - Transporte Anual de Areia na Hidrovia Tieté-Parana
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O volume de calcario e adubo transportados em 1997 merecem uma
observacao positiva e uma negativa. O calcario, ausente em 1996, retornou ao
sistema de maneira regular durante todo ano, ainda que de forma modesta,
revelando seu potencial como carga hidroviaria. Esse produto constitui-se em uma
carga, cuja demanda por transporte na hidrovia &€ altamente reprimida, devido a
inabilidade na descarga, escassez de embarcacbes adequadas e restricdes
operacionais no terminal de Anhumas. O equacionamento desses pontos de
estrangulamento no transporte de calcario deve ampliar muito o transporte na Tieté-
Parana.

O Adubo necessita de uma analise mais profunda, pois a queda na
quantidade transportada foi muito acentuada. Um dos motivos que mais incidem
sobre a variagdo no transporte hidroviario do adubo é a concorréncia do frete
rodoviario, que possui uma 6tima infra-estrutura para essa categoria de produto

« Outras

Apesar de ndo ser realizada um desmembramento da categoria “outras”,
assim como a evolugao anual, duas categorias de carga merecem uma atencao
especial e, a partir de 1998. serao discriminadas a parte.
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A primeira & a pedra e cascalho, originada de um subproduto da atividade
extrativa da areia, a pedra atingiu em 1997 significativas 144.962 toneladas

A Segunda é o melago ou xarope da cana. Utilizado na industria alimenticia e
transportado a partir do terminal da Usina de Gaza no reservatério de Trés Irmaos, o
melago atingiu o total de 29.129 toneladas transportadas

« Passageiros

O total de passageiros transportados na hidrovia é calculado a partir do
numero de pessoas a bordo de embarcagdes destinadas ao turismo, esporte e
recreio, que realizaram operagao de eclusagem no sistema. A expectativa que os
passageiros com fins turisticos se espalhassem pelas outras eclusas, repetindo o
movimento observado em Barra Bonita, ndo se observou. O movimento turistico
continua concentrado nessa eclusa e, mais preocupante, o movimento total de
passageiros caiu pelo terceiro ano consecutivo, registrando 147.708 passageiros,
5% inferior 2 1996 e menos da metade do recorde de 306.892 registrados em 1986.

Para completar os dados apresentados anteriormente e possibilitar uma
analise mais profunda é interessante apresentar o desmembramento dos numeros
acima por eclusa, a relacdo entre cargas eclusadas e nao eclusadas e a producao
de transporte por categoria de carga.

« Movimento de Carga por Eclusa

Tabela II1.7 — Movimentacdo de Carga por Eclusa

Eclusa/ B. Bonita Bariri Ibitinga Promissdao N.AvanhS N. Avanhl. P.Primavera
Carga

Areia 109.644 - 77.400 B - - .
Soja 61.618 135.510 135.410 135.410 133.474 133.474 166.02¢
Farelo 77.257 145.045 143.039 143.044 141.024 141.024 -
Cana - 407.205 - - - -

Calcario 9.978 9.998 9.978 9.978 9.978 9.978

Milho 1.999 1.999 1.999 1.999 1.999 1.999

Alcool 72.410 72.495 72.276 72.276 - :

Adubo - 2.501 - - - - -
Trigo - - - - - - 65.854
QOutras 39.479 39.805 39.973 39.877 40.115 40.064 51
Total 372.385 814.558 480.075 402.584 326.590 326.539 231.934

Fonte: CESP - Relatério de Cargas e Passageiros - 1997
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Grafico II1.7 - Movimentacgdo de Carga por Eclusa
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O movimento de carga apresentou uma evolugao em todas as eclusas no ano
de 1997, com destaque para as de Barra Bonita e Porto Primavera (35% e 30%
superior a 1996). Os dados demonstram uma movimentagao distribuida pelas
eclusas com uma certa concentragcao na Eclusa de Bariri, por esta concentrar a
movimentagao de cana e, principalmente, por compreender as principais rotas de
transporte através do terminal intermodal de Pederneiras.

Essas observagbes permitem duas observagdes importantes. A primeira vem
corroborar uma hipétese fundamental desde o inicio desse estudo, que é o fator da
intermodalidade. Pode-se afirmar com certeza que a concentragdo de carga na
eclusa de Ibitinga é resultado direto da intermodalidade proporcionada pelo terminal
de Pederneiras, que permite conexdo dinamica com as rodovias e ferrovias

regionais.

A segunda observacao aponta para as eclusas que apresentaram maiores
crescimentos percentuais no ano de 1997. Porto Primavera e Barra Bonita sdo
justamente os extremos da hidrovia, sendo Barra Bonita a mais proxima aos grandes
centros industrias de Sao Paulo e Porto Primavera (Rio Parana) a eclusa que
permite a conexdao com o extremo sul. Esse resultado aponta um direcionamento da
utilizag@o da hidrovia para os moldes a que ela foi concebida, facilitando o transporte
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€ 0 comeércio entre os extremos regionais e produtivos do pais e, recentemente, dos
paises do Mercosul. Temos que salientar que até a atualizagdo desses dados a
eclusa de Jupia nao estava em funcionamento ainda e, portanto, nao era possivel a
movimentagao do Tieté com a calha Sul do Parana, fato que confere um potencial
de crescimento ainda maior para a eclusa de Porto Primavera, assim como para
todas as outras eclusas, a partir do momento que cargas de longo curso iniciarem
seus ftrajetos no baixo Parana com destino aos centros paulistas, conferindo um

crescimento em todo sistema.

¢« Movimento de Carga Eclusada x Nao Eclusada

Tabela II1.8 - Cargas Eclusadas x Nao Eclusadas

TIPO DE CARGA ECLUSADA % NAO ECLUSADA % TOTAL (T)
Areia 191.444 4,7% 3.864.262 95,3% 4.055.706
Soja 301.539 956% 13768 4.4% 315.307
Farelo 143438 100% 0 0% 143.438
Cana 407.205 50,2% 403346 49,8% 810.551
Calcario 9.978  100% 0 0% 9.978
Milho 1999  100% 0 0% 1.999
Alcool 72363  100% 0 0% 72.363
Adubo 2501 871% 370  12,9% 2.871
Trigo 116.284  100% 0 0% 116.284
Qutras 41.054 221% 144962 77.9% 186.016
Total 1.287.805 22,% 4.426.708 77,5% 5.714.513

Fonte: CESP — Relatorio de Cargas e Passageiros - 1997

A relacao entre a movimentacao de carga que utiliza o sistema de eclusas e
aquelas que sao apenas movimentadas dentro dos reservatoérios, apresentou uma
evolugdo de 20% em 1996 para 22,5% em 1997. E interessante observar que essa
relagdo aumentou, mesmo sendo as cargas de maior movimentagdo justamente
aquelas que apresentam menor percentual eclusado; cana-de-acucar e areia. Dessa

maneira, o potencial de crescimento do sistema de eclusagem & enorme.



» Producao de Transporte

Tabela III.9 - Producao de Transporte por Carga na Hidrovia Tieté-Parana

TIPO DE ORIGEM DESTINO | DISTANCIA | CARGA (T) | PRODUGAO %
CARGA (KM) TRANSPORTE

Areia Guaira Foz 170 1.338.730 227.584.100( 31,95%
Eclusas (T) 30 191.444 5743320 0,81%
Res. Tieté 15 1.517.076 22.756.140 3,19%
Res. Parana 15 1.008.456 15.126.840 2,12%
Soja Sao Simao Pederneiras 654 73.892 48.325.368 6,78%
S.M. Serra 719 59.456 42.748.684 6%
Anhembi 759 2.162 1.640.958 0,23%
Aracgatuba 363 13.768 4.997.784 0,7%
T. La Paz Epitacio 531 119.209 63.299.979 8,89%
S. de Guaira | Epitacio 341 46.820 15.965.620 2.,24%
Farelo S. Siméo Pederneiras 654 66.180 43.281.720 6,08%
S.M. Serra 719 9.503 6.832.657 0,96%
Anhembi 751 67.755 50.884.005 7,14%
Cana T. Floresta Us. 82 293.497 24.066.754 3,38%
T. Boracéia Diamante 50 309.890 15.494.500 2,18%
T. Itaipu 23 93.456 2.149.488 0,30%
T. Barreiro 52 113.708 5.912.816 0,83%
Milho S. Simao Anhembi 752 1.999 1.503.248 0,21%
Alcool B. Alegre S.M. Serra 340 72.363 24.603.420 3,45%
Adubo Us. Diamante | T. Floresta 82 2.871 235.422 0,03%
Trigo S. Guaira Epitacio 341 2.500 852.500 0,12%
T. La Paz 531 113.784 60.419.304 8,48%
T. Usina Anhembi 515 28.129 14.486.435 2,03%

Gaza
Calcario | Anhumas Aracatuba 446 9.978 4.450.188 0,62%
Outras Guaira Foz 185 136.580 3.274.600 0,5%
Aracatuba Anhembi 415 11.239 4.664.185 0,65%
Total 5.714.513 712.299.235 100%

Fonte: CESP - Relatério de Cargas e Passageiros - 1997

Grafico II1.8 - Producdo de Transporte por Carga na Hidrovia Tieté-Parana
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A produgéo de transporte apresentou crescimento de 10,5% em relagdo a
1996, porém o crescimento foi inferior ao crescimento do volume transportado 14%.
lsso significa que apesar de aumentar o volume transportado, as distancias
percorridas foram menores. Esse resultado pode ser explicado pelo fato de as
cargas que apresentaram os maiores resultados terem um dindmica de transporte
de curta distdncia e, muitas vezes, ndo eclusada, como foi a cana e a areia em
1997. Podemos observar no grafico discriminado acima que a soja, responsavel por
apenas 5,5% do volume transportado, representa 24% da produgéo de transporte,
enquanto a areia, que foi 70% do volume transportado, responde por cerca de 38%
da produgéo de transporte.

Da analise dos dados sobre producéo de fransporte podemos concluir que a
hidrovia possui um imenso potencial a ser explorado, que resultarda em grande
economia de frete e combustiveis, processo que podera ser observado a partir de
1998, quando a eclusa de Jupia em operagao, abrira grandes perspectivas para
cargas de longo curso € de maior valor agregado, principaimente por agregar o
potencial comercial do Mercosul, que até entdo estava reprimido.

lll.3b) Carga Potenciais ¢ Mercosul

Apos evidenciar 0 grau de utilizacdo e discutir o potencial de ¢rescimento da
hidrovia, dedica-se essa segunda sec¢do do terceiro capitulo a indetificacéo de
atividades econdmicas regionais e infernacionais que apresentem potencial para o
transporte hidroviario, através da Tieté-Parana. Podemos dividi-la em duas partes,
sendo a primeira relacionada as atividades nacionais nos estados que estdo dentro
da area de influéncia da hidrovia € uma segunda parte dedicada exclusivamente ao
Mercosul, que, sem diivida, pode ser o “divisor de aguas” da histdria da Hidrovia

Tieté-Parana.
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1. Cargas Potenciais Regionais

+» Gado

0O gado é uma das cargas de grande potencial de movimentagdo hidrovidria.
Ha muito tempo atrds o gado era transportado em varios trechos do rio Parana de
maneira intensa, sendo comum o transito de combois de 600 a 800 cabecas que
partiam do Mato Grosso para Presidente Epitacio € Panorama. Atuaimente esse

transporte, via de regra, ¢ feito a pé ou em caminhdes.

Os estados de Mato Grosso do Sul, Mate Grosso, Goias e Minas Gerais,
geram elevada movimentagéo de gado em direcéo ao estado de Sdo Paulo, grande
importador de bezerros para engorda e abate. Essa movimentacdo chega a atingir
cerca de 4,2 milhdes de cabega/ano, sendo a populagdo bovina na area de
influéncia da hidrovia por volta de 30 milhdes de cabegas®. A viabilizacdo da
navegacdo entre os estados produtores e os grandes importadores, podem
reestabelecer essas antigas rotas de maneira muito mais intensa e qualificada.

As principais areas de destino sdo o Qeste paulista, destacando-se os
municipios de Aragatuba, Bauru, Jau e llha Solteira € o Sui do Parana, sendo
Presidente Epitacio o principal centro abatedor. O transporie hidroviario possui
atrativos consideraveis para essa categoria de carga, enquanto caminhdes grandes
transportam cerca de 26 cabegas magras (340 Kg/media), um empurrador composto
com duas barcacgas pode transportar cerca de 1100 cabecas a uma velocidade de
15 Km/h. A economia em frete e combustivel pode chegar a cerca de US$ 5 por
cabe¢a®'. Dessa maneira, se considerarmos que 25% do total movimentado entre as
regides destacadas fossem catalizados pela Hidrovia, teriamos cerca de 1.000.000
de cabegas anuais cotrespondendo 400.000 toneladas/ano.

¢ Calcario

Apesar de contar com terminais em condigbes de operagio satisfatoria para o
transporte de calcario, o numero de terminais (5) nao é suficiente, assim como a
infra-estrutura nac € a ideal, resuitando nas 10.000 toneladas transportadas no ano

 Fonte: CESP - A Hidrovia e seu Impacte no Reordenamento do Territédric

! Fonte: CESP -~ A Hidrovia e seu Impacto no Reordenamento do Terxrritdrio.
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de 1997. Um numero desprezivel diante do potencial de 1.100.000 toneladas ano. O
transporte hidroviario do calcario necessita aumentar sua competitividade diante do
rodoviario, que através das vias Washington Luis e Marechal Rondon abastacem os
cerca de 50 municipios instalados em seu eixo, com fretes muito reduzidos, pois sdo

vias de retorno de caminhées, limitando a area de influéncia da hidrovia.

Podemos considerar duas regiées de produgdo de calcario, que podem ser
escoadas pela hidrovia: Na regido de Itapetitininga e Guapiara e na regido de
Piracicaba, onde se localizam varias moageiras no Distrito de Saltinho. A primeira
regidao fica totalmente descartada de qualquer projeto, pois a distdncia das
moageiras ao porto de embarque supera os 100 Km, inviabilizando qualquer decisao
de utilizar a hidrovia. As moageiras da regido de Piracicaba ja se encontram muito
mais proximas, cerca de 30 Km do Porto de Anhumas, distancia que sera reduzida,
quando se concretizar o projeto da eclusa de Santa Maria da Serra. Portanto, torna-
se interessante a viabilizagdo de um projeto que venha solucionar os fatores
limitantes e catalizar a produgao de calcario dessa regidao para ser transportado ao

longo da hidrovia para os municipios consumidores.

Tabela II1.9 - Localizagao e Consumo Potencial de Calcario

Terminais Calcario (Ton./ano) Terminais Calcério (Ton./ano)
Aracatuba 122.000 Ilha Solteira 30.000
Ibitinga 100.000 Sud Menucci 29.000
Pereira Barreto 88.000 Arealva 27.000
Sales 80.000 Sabino 17.000

Barra Bonita 61.000 Buritama 13.000
Borborema 59.000 Sta. Clara D'oeste 11.000
Itapuf 58.000 Macatuba 10.000
Pederneiras 57.000 Barbosqg 9.000
Adolfo 51.000 Sta. Albertina 9.000
Indiapora 51.000 Pongai 8.000
lacanga 46.000 Rubinéia 7.000
Ubarana 46.000 Sta. Fé do Sul 7.000
Valparaiso 42.000 Igaracu do Tieté 4.000
Boraceia 35.000

Total . _ 1.077.000
-onte: CESP - A Hidrovia e seu Impacto no Reordenamento do Territério
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A CESP fez um levantamento do consumo de calcario nos municipios
lindeiros no ano de 1996 com o objetivo de mapear as rotas de transporte e projetar
uma estrutura que venha atender essa demanda. O resultado foi surpreendente
totalizando 1.077.000 toneladas/ano de calcario. Entdo, como demostra a tabela
acima, classificou-se os 27 principais municipios em condi¢ées de estabelecer-se
terminais de carga de acordo com o respectivo potencial de consumo, a fim de
possibilitar o transporte dessa carga através da Tieté-Parana.

Para solucionar o problema de distribuicao do calcario a CESP tem buscado a
articulacao de parcerias entre os agentes envolvidos. Para o caso especifico haveria
necessidade de construcdo de 27 terminais de carga nos municipios listados, de
capacidades que variam de acordo com a tabela abaixo.

Tabela II1.10 - Terminais de Carga Necessarios para Transbordo de Calcario

te: ESP —A idae seu m no Reoenameto do Territério

O resultado das parcerias j@ comega a aparecer no recém inaugurado
terminal de carga de Sales. A TGS Industria de Calcario investiu na construcédo do
erminal e na conclusdo de embarcagbes de outro proprietario e junto com a
Embracal formaram uma parceria pra negociar com Cia Meca um prego razoavel
para movimentagdo no terminal de Anhumas, permitindo que o calcario chegue em

Sales a um prego competitivo.

e Graos

A operagdo do Terminal Intermodal de Pederneiras abriu uma nova
perspectiva para a transporte de graos, corrigindo sérias disfungées no sitema de
transporte de cargas, através das quais 0 caminhdo passou a substituir os meios



mais funcionais e econdmicos. A integracéo entre os meios de transporte eliminara
essas distorgbes, passando a rodovia a ser funcional na ponta de embarque.

O desejo de aiterar a matriz de transporte de graos dos centros produtores
para o Sudeste se manifetsou através do BNDE em 1984, que aceitou e deu aval ao
projeto da CESP, que priorizava uma descentralizacéo rodoviaria e a implatagéo do
sistema hidroviario Tieté-Parana. Esse modelo projetava desde ¢ inicio, dois pontos
fundamentais de intermodalidade. O primeiro jd concluido em Pederneiras com
integracao ferroviaria e outro, ainda em estudo de viabilidade, em Artémis, distrito de
Piracicaba, com integracéo rodo-ferroviaria. Com 0 apoio da hidrovia estima-se que
os trés meios de fransporte integrados venham captar cerca de 6 milhbes de
toneladas.

A criagdo da Diretoria de Hidrovias em 1991 impulsionou o programa de
implantagdo do projeto, priorizando a privatizagéo da operagio portuaria e a parceria
entre as Estatais € as empresas privadas interessadas. Assim, a CESP se
responsabilizou pela construgdo dos cais para enconsiagem dos combois e do
acesso ferroviario, enquanto a Comercial Quintella Comércio e Exporta¢ao Ltda.
(primeira empresa a se interessar pela parceria), construiu as instalagbes de
armazenagem e transbordo, com fransferéncia direta das barcagas para as
composi¢des ferrovidrias ou para os silos de armazenagem. Rapidamente outras
empresas aderiram ao sistema concretizado em Pederneiras, como foi levantado no
inicio desse Capitulo.

O potencial aberto com a concretizagéo desse terminal € com o Projeto do
Vale do Piracicaba, confere uma nova dindmica para ¢ transporte de graos. A
quantidade de carga potencial de curto prazo a ser escoada para a hidrovia € de
ordem de 9 milhdes de toneladas/ano®, sendo 2,6 milhdes do tramo norte do rio
Parana e outros 6,5 milhdes do framo sul do Parana.

** wameros fornecidos pela CESP com base no fluxo de gréos entre as regides no ano

de 1997
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Tabela III.11 - Potencial de Descarga e Transporte de Graos

Soja 4.760.000 Ton.
Milho 2.800.000 Ton.
farelo 640.000 Ton.
Trigo 620.000 Ton.
Milho 2.800.000 Ton.
Trigo 620.000 Ton.
Farelo 640.000 Ton.
Soja 4760.000 Ton.

Fonte: CESP — A Hidrovia e seu Impacto no Reordenamento do Territério

Tabela II1.12 - Fluxos Potenciais de Graos

Fonte: CESP — A Hidrovia e seu Impacto no Reordenamento do Territério
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Mapa III.4 - Fluxo de Mercadorias entre as Regides Influenciadas pela Hidrovia
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Fonte: CESP

As projegoes ilustradas acima foram estabelecidas por estudos de viabilidade
da CESP, a partir do movimento real de carga de graos dos centros produtores para
os respctivos destinos, com a finalidade de deixar claro que esse potencial pode ser
catalisado a curto prazo, ou seja, que as quantidades de graos categorizadas acima
ja séo passivas de serem transportadas pela hidrovia e ja existe a infra-estrutura
necessaria na bimodalidade do terminal de Pederneiras para transportar essa carga
até os centros consumidores do Sudeste e os portos maritimos para exportagao.

2. Mercosul

A instituicdo do Mercado Comum do Sul em 01 de Janeiro de 1995 tornou-se
sem duvida alguma o advento mais importante para a Hidrovia Tieté-Parana, quando
se discute sua viabilidade e o aproveitamento de sua capacidade. A evolugdo
comercial ocorrida entre os paises envolvidos desde entdo e o fato das regides
chaves dos respectivos estarem concentradas na area da influéncia da hidrovia

contribuem decisivamente para essa constatacao.

Ao unir quatro mercados totalizando 200 milhées de consumidores, o
Mercosul tornou-se um pélo de atracdo econdmica, tornando-se a regidao onde
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mais crescem os investimentos de multinacionais®™. No Brasil cerca de 50% dos
investimentos séo voltados para o mercado comum, na Argentina esse numero
atinge consideraveis 80%. O comeércio entre os quatro paises atingiu cerca de U$ 21
milhdes em 1997 e tem apresentado a maoir taxa de crescimento comparando-se
aos demais fluxos comerciais. Cerca de 17% das exportacoes brasileiras foram
absorvidas pelos trés parceiros que apresentam numeros extremamentes
marcantes, sendo que 36% das exportacdes Argentinas, 70% das Paraguais e 50%
das Uruguaias foram concentradas no mercado comum™.

Quadro II1.9 - Principais Mercadorias Comercializadas no Mercosul

Fonte: CESP — Hidrovia Tieté-Parana e Hidrovia do Mercosul - Um Rio de Negdcios

* Dados Fornecldos pelo Jornal Folha de S3o Paulo do dia 27 de Novembro de 1998, caderns
Especls]l scbre O Mercosul
* tados Forneeidos pelo Jornal Folha de 832 Paulo doodia 27 de Novembro de 1998, caderno
Especial scobra O Mercosul
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Na lista dos principais produtos comercializados no Mercosul observa-se
varios produtos que ja possuem estrutura para serem transportados pela hidrovia,
Como soja, trigo, cimento e minerais e outros que podem ser facilimente adaptados
devido & caracteristicas peculiares como & o caso do tabaco, chapas de ago,
produtos petroguimicos, combustiveis, couro, café e cevada.

Para discutir-se a utilizagdo da hidrovia nesse crescente fluxo comercial
devemos nos ater de maneira imediata ao principal parceiro comercial brasileiro,
tanto pelas razbes econdmicas como pelas fisico-geogréficas. Brasil e Argentina
realizaram no ano de 1997 uma atividade comercial de cerca de U$ 17 milhdes, ou
seja, cerca de 80% de toda atividade realizada pelo quatro parceiros juntos™. Além
disso, a viabilidade de transporte hidroviario entre os principais centros produtores,
consumidores e exportadores argentinos e os centros produtores, consumidores e
exportadores nacionais ja é praticavel com apenas uma curta descontinuidade
devido a intransponibilidade dos 120 metros da barragem de Itaipu, que pode ser
contornada por rodovias com uma rela¢do de custo ainda bastante favoravel.

Extrapolando nosso campo de andlise para além das fronteiras e a outras
bacias hidrograficas, observa-se que a conjun¢é&o dos Rios Parana, Paraguai e
Uruguai formam um verdadeiro vazo comunicante entre os paises do Cone Sul.
Através do Rio Paraguai os comboios podem partir de regides proximas acs centros
Argentinos atingir a bacia do Parana atravessando as barragens de Yacireta e
Corpus®, ainda em terrtitério argentino, seguindo trajeto até terminal de Porto
Franco (Paraguai) nas imediagbes de Itaipu, onde haveria um transbordo rodoviério
de cerca de 38 KM até o terminal de carga de Hernandarias (Paraguai}, no qual a
carga seguiria novamente pelo Rio Parana até os centros brasileiros, ocorrendo,
obviamente, o caminho inverso, quando as cargas de origem partissem do Brasil

com destino a Argentina.

** Dados Fornecidos pelo Jornal Folha de 5&3c Paulo do dia 27 de Novembro de 1998,
caderno Especial sobre O Mercosul

** obras de multi-aproveitamento das Aguas do Rio Paraguai, realizade pele governo
argentino
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Mapa II1L.5 - Esquema de Transposicao de Itaipu

[

-

Fonte: CESP - Hidrovia Tieté-Parana e Hidrovia do Mercosul - Um Rio de Negécios

Mapa II1.6 - Fluxo de Mercadorias nas Bacias dos Rios Paraguai e Parana

HIDROVIA
PARANA - PARAGUAI

ERADVES DF PETROLRO
IZANTES

PARAGUAI

Fonte: CESP - Vias de Navegagao Fluvial para Atendimento ao Mercosul
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A CESP estima que cerca de 30% do transporte de carga realizado no
Mercosul podera ser escoado por vias fluviais. Ou seja, se a hidrovia j& operasse
com toda sua infra-estrutura em 1998, o Mercosul agregaria a capacidade instalada
na Tieté-Parana cerca de 5,4 milhées de toneladas dos 18 milhdes de toneladas
negociados no Mercosul. A Federacdo das Industrias do Estado de Sao Paulo
projeta para 2010 uma evolugcdo de transporte de 5% a 6% devendo atingir 45
milh6es de toneladas em exportagdo e importagao, dos quais 13 milhdes terao totais
possibilidades de serem transportadas pela Hidrovia.

Pelos estudos e projecées da CESP fica clara a importancia intrinseca do
advento do Mercosul para a realizacdo do projeto da Hidrovia Tieté-Parana. A
representatividade do fluxo de carga do mercado comum constituido atingira cerca

de 60% da a capacidade projetada para a hidrovia.

Mapa III.7 Fluxo de Mercadorias nas Bacias dos Rios Paraguai, Uruguai e Parana
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Fonte: CESP - Vias de Navegagao Fluvial para Atendimento ao Mercosul
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Para se ter uma idéia do que o Mercosul representaria atualmente para o grau
de utilizacao da hidrovia seria interessante realizar uma projecéo simples. Utilizaria-
se apenas aqueles produtos que j& possuem o perfil para o transporte fluvial,
descritos na analise de cargas da hidrovia, consideraria-se os fluxos comerciais com
nosso principal parceiro comercial, pela representatividade e pela area de influéncia
da hidrovia; a Argentina, e utilizaria-se 0 mesmo parametro de absorcédo (20%-30%)
do total transportado entre os paises. Dessa maneira, teremos uma grandeza
palpavel de carga que o Mercosul poderia estar agregando aos 5,7 milhdes
transportados em 1997. Entretanto, essa estimativa tornou-se inviavel nesse estudo,
pois nao foram encontrados os dados necessarios. Todos os dados encontrados de
resultados de comercio internacional descrevem as importagées e as exportagdes
individuais e em faturamento. Para a projecao sugerida, buscava-se uma descri¢ao
de quantidades de certos produtos comercializadas entre Brasil e Argentina. A
dificuldade foi encaminhada a 6rgaos pertinentes da CESP, que manifestaram o
mesmo tipo de limitagdo. Dessa maneira, fica prejudicada analise que descreveria,
de maneira mais nitida, o potencial de cargas que o Mercosul agregaria a Hidrovia

Tieté-parana

O resultado das projecdes realizadas nesse segao do Capitulo Ill, englobando
as cargas potenciais regionais € o Mercosul, nos fornecem uma estimativa da
capacidade de evolugédo da Hidrovia Tieté-Parana, mostrando de maneira bem clara
e objetiva que a distdncia a ser percorrida entre as atuais 5,7 milhdes de
toneladas/ano e a capacidade projetada de 20 milhées € menor que a grandeza

numeérica sugere, como podemos observar na tabela abaixo.

Tabela II1.14 - Estimativa de Aumento de Transporte na Hidrovia Tieté-Parana

{*) Dados fornecidos pela Fiesp; Ver pagina 64
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Obviamente, deve-se observar o resultado da projecdo acima com certos
cuidados, pois na falta de dados mais precisos, a quantidade de carga potencial do
Mercosul foi calculada como sendo 30% da base de evolugéo do transporte de todos
os tipos de carga comercializados entre os paises do Mercosul, resultando, dessa
maneira, em um numero exagerado, que chega a suplantar em cerca de 9 milhdes
de toneladas a capacidade da Hidrovia Tieté-Parana. De qualquer maneira, pode-se
ter uma idéia clara que a hidrovia tem capacidade para atingir sua proposta.

lil.4) Diferencial de Custos

A economia gerada pelo transporte hidroviario €, sem duvida, o sustentaculo
de todo projeto e todas as discussdes que colocam a Hidrovia Tieté-Parana em
posicao de destaque como matriz alternativa de transporte a ser adotada. Veremos
abaixo uma série de quadros comparativos que traduzem em numeros o que
representa essa economia, tanto na questdo do frete, como na minimizagédo da
utilizacdo de combustivel e construgao da frota.

Tabela IIL.15 - Diferencial de Custos de Frete por Modal de Transporte

e

Hidrovia™ & [ 012 || U$ 0,016 tKm
Ferrovia USS$ 0,023 US$ 0,036 tKm

Fonte: CESP

Tabela 111.16 - Diferencial de Custos por Equivaléncia de Modal de Transporte

Hidrovia
Comboio Tieté-Parana
2.200 Ton. 1000 Hp

US$

Fonte: CESP
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Tabela II1.17 - Demonstracao Comparativa Frete Rodoviario x Multimodal

Multimodal Hidrovia
Composicao de frete |

Jatai - Sdo Siméo U$ 4,5/t
150 Km Estrada

S. Siméao - Anhembi U$ 9,0/t
760 Km Hidrovia

Terminais e Silos UsS$ 4,0/t |

Anhembi - Santos us$ 7,5/t
250 Km Estrada

Total US$ 25,0/t |

Além dos custos comparativos diretos entre as modalidades de transporte, a
CESP realizou projecdes acerca dos beneficios que a construcdo da Hidrovia Tieté-
Parana ira promover em termos de economia de frete e combustiveis.

Estimativas da CESP para 2005 e 2012 prevéem um movimento de
respectivamente de 16 milhdes de toneladas (10 milhdes no Mercosul) e 24 milhdes
de toneladas (18 milhdes no Mercosul) pela Hidrovia Tieté-Parana, levando em
consideracdo o Movimento do Mercosul. Para os mesmos periodos a FIESP
“brojeta um movimento de 32 milhdes de toneladas em 2005 e 55 milhdes de
toneladas em 2012, envolvendo todos os meios de transporte no Mercosul. A partir
dessas projegbes pode-se realizar um comparativo entre a distribuicédo dessa carga
com e sem a utilizacao da Hidrovia e analisar a relacdo de custos entre as duas

hipoteses.

Pelas tabelas apresentadas acima pode-se observar a relevancia da
conjungdo da Hidrovia Tieté-Parana aos demais meios de transporte, se
anualizarmos os valores descritos na tabela 111.18 a seguir, chega-se a uma
economia em frete de aproximadamente US$ 500 milhdes/ano até o ano de 2012.

" Federacado das Industrias do Estado de Saoc Paulo
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Tabela II1.18 - Economia em Fretes Hidroviarios

Trafego Rodoviario (bilhdes TKU)

Trafego Ferrovirio (bilhdes TKU)

Trafego Hidroviario (bilhdes TKU) 30 49

Trafego Total (bilhes TKU) 100 150

Frete Médio Rodoviario (US$/TKU) 0,035 0,035

Frete Médio Ferroviario (US$/TKU) 0,018 0,018

Frete Médio Hidroviario (US$/TKU) 0,012 0,012

Custo Total de Transporte - Bilhdes US$ 2,68 3,88

Custo Total de Transbordo - Bilhdes US$ 0,14 0,22

[Custo Total - Bilhdes US$ ([ 2,82|| 4,1
Economia em Frete ¢/ Hidrovia - Bilhdes US$ || 0,6/ 0,94
Fonte: CESP — Eclusa de Jupia — Ultimo Degrau da Hidrovia Tieté-Parana

Quadro II1.10 - Economia em Combustiveis

Hidroviario

[0,85 Bilhdes Lts

23 Bilhoes Lts

USS$ 8 Bilhdes

[US$ 300 Milhdes

P — Eclusa de Jupia — Ultimo Degrau da Hidrovia Tiete-Parana
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Além da economia em frete deve-se considerar a importancia da economia de
combustivel. Utilizando-se a hipétese de deslocamento de trafego da rodovia para a
hidrovia, os indices médios de consumo das duas modalidades e o prego médio do
combustivel pode-se calcular a economia de combustivel no decorrer da vida util do
projeto, como demonstra o quadro 111.10 da pagina anterior.

Quadro I11.11 - Comparativo de Custos de Construcao

Hidrovia

US$ 800 mil US$ 30 mil
Fonte: CESP — Eclusa de Jupia - Ultimo Degrau da Hidrovia Tieté-Parana

Pelos dados demostrados acima torna-se claro a representatividade da
economia estimada, tanto em frete como em combustiveis. Além dos comparativos
de custo apresentados, deve-se citar que os custos de manutencédo e construgao da
hidrovia sdo muito inferiores aos demais modais de transporte, por ser uma via
naturaimente constituida, fato que também minimiza os impactos ambientais

resultantes

Estendendo as analises de custos para o Mercosul, podemos observar pelo
quadro abaixo, que, mesmo com o custo de transbordo necessario para transpor
Itaipu, obtem-se um custo de frete por tonelada € bem inferior aos demais modais de
transporte. A potencial de redugdo de custos de frete torna-se extremamente
atraente quando multiplicamos essa diferencial por tonelada a quantidade de carga
total projetada para ser transportada pela hidrovia no Bloco Comercial.
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Quadro II1.12 - Comparativo de Frete no Mercosul entre Piracicaba e Buenos Aires

MERCOSUL

TRANSPORTE DE CARGA
ENTRE REGIOES
PIRACICABA - CAMPINAS E BUENOS AIRES

7

A

Fonte: CESP — Hidrovia Tieté-Parana, Hidrovia do Mercosul — Um Rio de Negécios




Esses numeros assumem particular importdncia na atual conjuntura nacional,
na qual a busca de competitividade internacional, diminuigde do custo Brasil,
incentivo a exportagéo, equilibrio na balanga de pagamentos e das contas fiscais do
Estado tornaram-se temas centrais e metas a serem atingidas. A hidrovia se encaixa
perfeitamente nesse contexto, como um paradigma de transporte a ser seguido.

O Objetivo maior desse capitulo foi demostrar que a hidrovia tem cerca de
80% de sua infra-estrutura fisica concluida e em funcionamento. Sua viabilidade
econdmica tem enorme potencial de se concretizar, todos os instrumentos para isso
estdo disponiveis e muito claros. E, para finalizar, com nessa ultima segéo de
comparativo de custos, explicitar que o transporte fluvial apresenta uma série de
caracteristicas intrinsecas que o diferencia dos demais meios de transporie e que,
quando articulado a estes, promove um funcionamento mais competitivo de todo
sistema de transporte. Procurou-se explicitar que o transporte hidroviario se adapta
a uma série de necessidades que a realidade econdmica do pais apresenta nesse
momento, tanto no dmbito do estado, como no privado. Dessa maneira, a conclusao
direta de tudo que foi apresentado € que o crescimento da demanda pelo transporte
fluvial ird impulsionar por a Hidrovia Tieté-Parana para a plenitude de seu projeto,
conjugando os poderes privado e governamental na articulagdo da hidrovia aos
respectivos interesses econdmicos e aos demais meios de transporte.
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Capitulo IV
O Plano de Desenvolvimento do Vale de Piracicaba

IV.1 Introdugao

O Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba é a ultima fase do projeto
da Hidrovia Tieté-Parand e, com certeza, a mais importante para a hidrovia
constituir-se como um todo. Para a mobilizagao de todo potencial de carga descrito
anteriormente e para catalisar os fluxos comerciais do Mercosul, a hidrovia,
atualmente, carece de terminais de carga e descarga que permitam a
intermodalidade e o escoamento do volume de carga esperado. Ou seja, ha
necessidade de instalagdo de terminais semelhantes aos de Pederneiras,
principalmente na regido do alto Tieté, que permita o fluxo de milhées de toneladas
de carga vindos do Mercosul e do interior do pais, com destino aos centros
consumidores do Sudeste e vice versa, pois a capacidade operacional dos
entroncamentos multimodais atuais (Pederneiras, Jau, Conchas, Anhembi, Anhumas
e Santa Maria da Serra), permitem que a hidrovia opere com 60% de seu potencial,
com capacidade de escoar 12 milhdes de toneladas de carga, havendo necessidade
de solucionar uma caréncia de 8 milhdes de toneladas.

Mapa IV.1 - Principais Terminais de Carga na Regido do Alto Tiet&*®

TONTANTE DA HIDROVIA

*® Ver Mapa III.3
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Nesse contexto, Piracicaba assume uma posigéo privilegiada por atender a
uma serie de necessidades técnicas, geograficas e econdmicas. Trata-se de uma
regido economicamente desenvolvida, com uma infra-estrutura razoéavel, localiza-se
em uma regiao geograficamente estratégica pela proximidade aos grandes centros
industriais, pela acessibilidade as principais rodovias, pela possibilidade de
escoamento ferroviario ao porto de Santos e, do ponto de vista técnico, é,
atualmente, o extremo potencial maximo para a navegagdo dos comboios padrfes
da hidrovia, além de permitir a construcdo de terminais que permitam o escoamento
de carga necessario, concentrades em um Unico porto.

Portanto, o Projeto de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba é dotado de
uma imporiancia e grandiosidade diferenciadas envolvendo uma série de grandes
projeios em uma Unica unidade, como a construgdo da barragem/eclusa de Santa
Maria da Serra, a construgdo dos ferminais, delimitagdo de uma enorme area
industrial proxima ao porto articulada ao gasoduto como fonie de energia barata,
extenséo da ferrovia as margens dos terminais e duplicagdo, extensac e methorias
nas rodovias limitrofes, contando ainda com uma enorme area destinada ao turismo
e lazer. O objetivo desse capitulo é pormenorizar a area do projeto, ou seja,
Piracicaba e regido, descrever cada etapa e sua articulagdo as necessidades da

hidrovia.
IV.2) A Area do Projeto

O projeto de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba tem sua viabilidade
centrada na obra de multi-aproveitamento das aguas do Rio Piracicaba, que sera
empreendida no municipio de Santa Maria da Serra, mas todas os impactos finais
dessa obra centram-se no distrito de Artemis, distante 15 Km do centro urbano de
Piracicaba. Portanto, adota-se, como area de influéncia direta da Hidrovia,
Piracicaba e seus municipios vizinhos.
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Mapa IV.2 - Localizagdo da Obra da Barragem/Eclusa de Sta. Maria da Serra
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Piracicaba faz divisa com cerca de 15 municipios que se desenvolveram
marginalmente ao fluxo central de crescimento que Piracicaba engendrou na regiso,
0s quais podemos destacar:

Norte: Sao Pedro, Charqueada e Rio Claro

Sul: Saltinho, Rio das pedras, Tieté, Conchas e Laranjal Paulista
Leste: Santa Gertrudes, Iracemapolis, Limeira e Sta. Barbara D'ceste
Oeste: Anhembi e Santa Maria da Serra

A representatividade desses 15 municipios juntos para o estado de Séao
Paulo, tanto economicamente, como populacional, cultural e geografica, é pequena
se compararmos com Piracicaba. Dessa maneira, para caracterizar-se a area de
influéncia do Plano de Desenvolvimente do Vale do Piracicaba, adota-se o municipio
de Piracicaba pela sua representatividade na regido, pela proximidade a area do
empreendimento e pela dindmica regional de desenvolvimento, na qual o municipio
sempre foi 0 agente fundamental de crescimento.

Piracicaba localiza-se no interior do estado de Sao Paulo, distante 180 Km da
capital.

o Caracteristicas Fisicas: Piracicaba € o 13° municipio do Estado em extensao
territorial, sendo que 12% da area total de 1.371.8 Km? “representa a area urbana,
onde se encontram cerca de 95% da populagéo de 301.000 habitantes.

A utilizacdo da area urbana & pulverizada por cerca de 118.000 imdveis,
sendo 28% imoveis territoriais, 64% imoéveis residenciais, 6% sao imbveis comerciais
e 2% industriais. Os servigos basicos (abastecimento de agua, coleta de esgoto e
fornecimento de energia elétrica) sdo acessiveis a mais de 96% da populagéo®!.

o Caracteristicas Econdomicas: Piracicaba tornou-se um importante pélo de
desenvolvimento regional baseando sua dinamica de crescimento na cultura de
cana-de-aglcar e na matriz industrial que se conﬁgurbu ao redor dessa cultura.
Assim, por muitos anos, Piracicaba se beneficiou da pujanca das usinas de agucar,
alcool, destilados, siderurgia e da metalurgia especializada. Esse ciclo de
desenvolvimento teve seu auge na década de 80, estimulado por programas de

%0 pados do IBGE

* pados da Secretaria de Planejamento de Municipiode Piracicaba.
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desenvolvimento estatais, dos quais destaca-se o Pro-Alcool (Ver Ramos, P. &
Perez, A.M. deP. “Complexo Agraindustrial e Desenvolvimento: O Caso da Regido
de Piracicaba’- In:Anais do XXXVII Congresso Brasileiro de Economia e Sociologia
Rural, Brasilia-DF, 1999).

Essa dinamica se esvaziou, a medida que a capacidade expansiva do
complexo sucro-alcooleiro passa a declinar, caracterizando uma enorme capacidade
ociosa. Hoje, apesar de ainda apresentar caracteristicas marcantes desse ciclo,
podemos observar uma busca por novas formas de acumulagdo, que sedimentam
uma diversificagdo industrial, uma maturagdo do setor de servicos e a busca de
novas culturas agricolas (Maluf, R.S. (Coord.) Aspectos da Constituicido e
Desenvolvimento do Mercado de Trabalho em Piracicaba, Ed. Unimep, Piracicaba,
1984).

Atualmente a condigdo econdmica do municipio é estavel, possuindo um
distrito industrial bem instalado, com uma logistica de transporte bem constituida,
boa disponibilidade de mao-de-obra com boas qualificagdes técnicas e industriais. O
complexo industrial € formado por mais de 5.000 industrias, nas quais podemos
destacar Ago e Ferro, Aguardente, Alcool, Caldeiraria, Destilaria, Equipamento
Hidraulico, Material Elétrico, Estrutura Metélica, Fundi¢do, Laminagédo, Laticinios,
Madeireiras, Maquinas em geral, Maquinas Industriais, metais, Metalurgia, Minerais,
Olaria, Papel e Papelao, Siderurgica, Téxtil, Turbinas, Usinas.

Tabela IV.1 — NaGmero de Industrias e Empregos Industriais em Piracicaba

211
13
859
14

2.087
240
23.792
774

Fonte: Secretaria de Planejamento e CIESP
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Tabela IV.2 - NGmero Indastrias e Empregos por Porte em Piracicaba

Microempresa (até 9 empregados)
Pequena empresa (10 & 99 Empregados)
Empresa Média (100 & 499 empregados)
Grande Empresa (mais de 500 empregados

Microempresa (até 9 empregados)

Pequena empresa (10 & 99 Empregados)
Empresa Média (100 & 499 empregados)
Grande Empresa (mais de 500 empregados)

Fonte: Secretaria de Planejamento e CIESP

O segmento comercial e de prestagdo de servicos apresenta-se desenvolvido
atendendo as necessidades da populagdo e das empresas locais. A disponibilidade
de profissionais liberais dos mais diversos setores e de servigos basicos, fazem de
Piracicaba um importante centro de servicos. O comeércio, que emprega
aproximadamente 13 mil pessoas, se desenvolve preferencialmente na regiao
central e no shopping center de forma varejista, destacando-se importantes lojas de
eletrodomeésticos, roupas e calgados, redes de hipermercados e uma extensa rede
bancaria composta por agéncias dos maiores bancos do pais.

Tabela IV.3 - Estabelecimentos Comerciais e Prestadores de Servigo em Piracicaba

Microempresa
Pequena empresa
Empresa Média

Grande Empresa

Microempresa
Pequena empresa
Empresa Média

Fonte: Secretaria de Planejamento e CIESP
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Piracicaba apresenta um setor agricola bem desenvolvido, que vem
ganhando diversidade ao longo dos anos, devido a crise da cultura canavieira, que
ainda mantém a preponderéncia sobre as demais culturas. Dos 784 Km? ocupados
pela agricultura no municipio de Piracicaba, cerca de 578 Km? sdo ocupados pela
por cana-de-aglicar®.

Quadro IV.1 - Principais Culturas Agricolas em Piracicaba

Principais Culturas Agricolas

Cana-de-agticar A producdo atinge10 milhées de toneladas por ano

Café Plantacdo chega a cerca de 1 milhdo de pés de café

Laranja 6 milhdes de pés ocupando uma area de 1.062
hectares

Pecuaria O plantel de gado bovino atinge 150 mil cabecas em
124 mil hectares de pasto, produzindo cerca de 54
milhdes de litros de leite por ano

Avicultura E composta por mais de 7 milhdes de aves

Milho A produc&o ocupa uma area de 1.300 hectares

Arroz A produgdo ocupa uma area de 950 hectares

Producao de Mel de Abelha A produgdo chega atingir 20 toneladas/ano

Fonte: Secretaria Municipal de Agricultura e IBGE

Para finalizar € importante destacar a infra-estrutura social e cultural. A cidade
é dotada de institutos educacionais, cursos técnicos e profissionalizantes, que
oferecem inumeros produtos e servigos que buscam o desenvolvimento de pessoas
e organizacdes, para os mais diversos ramos das atividades industrial, comercial e

de servicos.

Nesse sentido pode-se comegar pelos Institutos de Ensino Superior. A
ESALQ é um campus da USP, que oferece uma série de cursos de graduagéo e
pos-graduacéo voltados para a area de Agronomia e Engenharia Florestal. A FOP,
que é a faculdade de Odontologia da Unicamp, oferecendo cursos de graduagao e
pés-graduacdo nas mais diversas especializacdes e, também cursos técnicos de
Odontologia. A Unimep € uma Universidade particular que desenvolve uma enorme
variedades de cursos de graduacgdo e pés graduagdo. Tem-se ainda faculdades em
areas especificas como a Escola de Engenharia de Piracicaba, que dispbes de

2 i W : .
* pados fornecidos pela Secretaria de Planejamento do Municipiode Piracicaba
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cursos de graduagdo em Engenharia e cursos técnicos de nivel basico e a
Faculdade de Servigo Social,

Piracicaba & dotada de trés importante instituicbes que oferecem cursos
técnicos e profissionalizantes; SENAI (que oferece também cursos de Treinamento
Ocupacional) e , SENAC e a Escola Técnica Estadual “Coronel Febeliano da Costa”.

Piracicaba conta também com unidades regionais de drgéos especifico de
apoio as empresas. Tratam-se do Servigo Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas
Empresas do Estado de Sdo Paulo (Sebrae) e da Diretoria Regional do Centro das
Indistrias do Estado de Sao Paulo (Ciesp). Esses dois 6rgéo séo responsaveis pelo
aprimoramento, atualizagéo e desenvolvimento dos profissionais e das empresas da

regido, oferecendo uma série de servigos, treinamentos e orientagéo juridica.

A estrutura da salde e educagdo mostra-se satisfatoria necessitando de
algumas melhorias. De qualguer maneira, 0 municipio abriga 6 hospitais e 3 prontos-
socorros, que totalizam 1050 leitos. O sistema educacional dispées de 73 escolas de
1° grau, sendo 59 da rede estadual estaduais e 14 particulares. O 2° grau é
composto por 26 escolas, 18 estaduais e 8 particulares®.

1IV.3) O Projeto

IV.3a) Aspectos Historicos

O impeto de tornar navegave! o Rio Piracicaba é bastante anfigo € remete-se
ao final de século passado estendendo-se até a primeira metade do atual, quando
pequenas obras eram empreendidas de maneira empirica nos trechos mais criticos
do curso do Piracicaba, afim de viabilizar a navegacédo. A construcao da usina de
Barra Bonita em 1960 inicia uma nova fase de perspectivas de navegar o Piracicaba,
quando cerca de 50 Km de seu curso transformaram-se em lago artificial. A partir
dai, Piracicaba passou a ser objeto de estudos visando ¢ aproveitamento multiplo
das aguas de seu ric, por meio da consirucao de uma barragem e eclusa.
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Os primeiros estudos foram realizados na década de 1960 por um consércio
de firmas estrangeiras contratadas pelo Governo Federal, que fizeram um amplo
levantamento do potencial energético da regido Centro-Sul do Brasil.

Em 1976 a PORTOBRAS, aproveitando esse estudo, cogitou a possibilidade
de um entroncamento multimodal na foz do rio Corumbatai, como primeira etapa de
uma hidrovia com o objetivo de aicangar a regido de Campinas-Paulinea. Seria
necessario a construgio de um aproveitamento hidrico a montante® da SP 191,
denominado “Aproveitamento Hidrico de Santa Maria da Serra”. O novo reservatério
se acomodaria sobre o reservatério de Barra Bonita operando na cota de 461m,
cerca de 10 metros sobre o reservatério anterior. Além dessa barragem, o projeto da
PORTOBRAS previa a construgdo de um canal eclusado na area do Salto de
Piracicaba e da Rua do Porto, além da construgdo de outra eclusa a montante do
Salto, na cota de 508 m.s.n.m, visando vencer os 30 metros de desnivel e atingir a
barragem de Americana. O rapido crescimento urbano na area do projeto inicial
acabou por inviabiliza-lo economicamente, pois as areas a serem inundadas seriam
extensas demais, e tecnicamente, pois 0s impactos ambientais seriam desastrosos.

Apesar de descartade, esse primeiro estudo de multi-aproveitamento das
aguas do rio Piracicaba foi 0 passo fundamental para que novas possibilidades
fossem buscadas, resultando no Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba,
que veio atender as impossibilidades técnicas e econdmicas que ¢ anterior havia
demostrado e, a0 mesmo tempo, satisfazer as necessidades da Hidrovia Tieté-

Parana.

Varias outras alternativas foram buscadas para solucionar o “déficit” de 8
milhdes de toneladas entre o0 potencial da Hidrovia Tieté-Parana e sua capacidade
de escoamento. O ponto crucial seria encontrar uma regido que se aproximasse o
maximo possivel da regido de Sao Paulo, portanto dentro do reservatorio de Barra
Bonita, que entretanto apresenta poucos pontos topograficamente pouco favoraveis.
O Terminal Intermodal de Pederneiras, conectado com a FEPASA e com a rodovia

7 Todos os dados referentes a estrutura de ensine, sainde e cursos

profissionalizantes foram fornecidos pela Secretaria de Planejamento do Municipio
de Piracicaba
! Na mesma direcdc e sentido do fluxo fluvial
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255, com capacidade de 6,5 milhdes de toneladas tem sua ampliacio inviabilizada
devido a distancia em relagéo a capital, sendo que sua expansio poderia gerar uma
estrutura ociosa. Conchas, distante 180 Km de S&c Paulo, encontra-se em um
trecho muito sinuoso do Rio Tieté, sendo que sua largura média de 80 metros
compromete a capacidade de transporte limitando-o a cerca de 1,5 milhdes de
toneladas. O mesmo problema ocorre em Anhembi, 30 Km a jusante® de Conchas,
com capacidade efetiva de 1 milhdo de toneladas. Quira opcéo muito cogitada seria
no municipio de Santa Maria da Serra, j& no Rio Piracicaba, onde j&4 operam
terminais, porém a sinuosidade do curso do rio, que se encontra entre vales, e a alta
variagdo do nivel das aguas nos periodos de cheia, limitam a capacidade de
ampliagdo do efetivo de 1 milhdo de toneladas, além disso, a malha viaria
necessaria para a intermodalidade seria extremamente custosa, havendo
necessidade de duplicagdo de 55 Km da SP 191. A extens&o ferroviaria poderia
partir de Piracicaba, Torrinha ou Dois Corregos, porém em qualquer um dos casos 0
desnivel a ser vencido na Serra de Sao Pedro seria de 300 m, elevando
exorbitantemente o custo da obra. Devemos citar que seria ainda impossivel
implantar pélos turisticos e industriais, sendo um municipio pouco estruturado com
5.000 habitantes

O novo projeto realizado pela CESP aponta como regido tecnicamente ideal
para estensdo da navegacgdo o distrito de Artemis, distante 15 Km do centro urbano
de Piracicaba, onde o Rio Piracicaba apresenta um trecho retilineo de 7 Km,
oferecendo condigbes ideais para implantar um sistema de terminais intermodais de
carga que permitam o escoamento de 8 milhdes de toneladas. Para isso faz-se
necessaria a construcdo de uma barragem gue eleve o nivel do reservatério de
Barra Bonita até a cota de 457m.s.n.m, aproximadamente 6 metros, reduzindo em 4
metros a cota de inundagdo do projeto inicial da PORTOBRAS, resultando,
consequentemente, em uma minimizagdo dos impactos ambientais e econdmicos
que impossibilitaram a proposta inicial e, principalimente, permitindo durante todo
ano, a navegacéo de comboios de longo curso, contornando o problema da variagio

do nivel das aguas ao longo do ano.

** No sentido contraric asc fluxze fluvial
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Artemis apresenta uma estrutura topografica adequada a implantagéo de
grandes empreendimentos as margens da hidrovia, facilitados também, pela
proximidade & centros urbanos de médio porte e bem estruturados, como
Piracicaba, Americana e Campinas, que além de apresentar uma estrutura de
servigos desenvolvida e com capacidade de expansdo, tm ainda, disponibilidade de
varias categorias de méo-de-obra com diversos niveis de qualificacdo. Devemos
também levar em consideragéo a presenca de institutos de ensino superior e a
existéncia de um parque industrial ja instalado. (Ver Segdo IV.2)

IV.3b) O Projeto de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba

iV.3b.1) Aspectos Gerais

O Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba € um projeto de ampla
abrangéncia socio-econémica, devendo ser enfocado de modo sistémico nao se
enauadrando somente na area de transporte, sendo também um plano de ativacao
econdmica do trecho do baixo Piracicaba. Dentre seus macro objetivos de integrar o
extremo de montante da Hidrovia Tieté-Parand com a regido de expansio
metropolitana de S&o Paulo, esta inserida de maneira bem clara a misséo de

desenvolver o progresso ac longo do trecho inferior do Rio Piracicaba.

0O enfoque da viabilizac8o leva precisamente a diretriz de identificar condigoes
e aiternativas que possibilitem ao setor privado ser o principal financiador € condutor
dos investimentos necessarios a concretizacdo do empreendimento hidrico-
industrial-turistico de Piracicaba-Santa Maria da Serra, devido a capacidade [imitada
de aporte financeiro por parte do Estado. Assim sendo, a iniciativa privada & a
principal alternativa para viabilizar o empreendimento, visando cobrir custos, com
retorno financeiro garantido através de uma forma de contribuicdo sobre a utilizacéo
das obras, conforme permitido e regulamentado através da lei de concessdes.

A efetiva implantagdo dos empreendimentos do Piano de Desenvolvimento do

Piracicaba devera ser realizada gradualmente pela iniciativa privada, 4 medida que o

potencial de mercado do empreendimento for se concretizando. Cabera ac poder
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publico fomentar o potencial industrial e turistico da area, catalisar o processo de
desenvolvimento e assegurar a integridade ambiental da bacia.

Dessa maneira, a avaliagcdo econdmica do projeto ndo se prendeu a
metodologia normaimente aceita para projetos de transporte, nos quais a diferenca
de fretes ou custos modais é quantificado como retorno do investimento, procurando

retornos financeiros reais das obras a serem implantadas.

O projeto elaborado pela CESP para ser realizado no distrito de Artemis, ¢,
sem ddvida, uma obra grandiosa, na qual o objetivo de sedimentar o carater de vetor
desenvolvimento da hidrovia &€ maximizado de maneira particular. O ponto de partida
serd o Empreendimento Hidrico de Santa Maria da Serra, composto de barragem,
eclusa, vertedouro, escada para peixes e reservatdrio de agua de nivel constante.
Paralelamente a essa obra, a CESP organizou uma série de estudos com a
finalidade de exacerbar o aproveitamento de todo potencial econdmico que se abrira
para regi&c como resuitado direto. Assim, delimitou-se uma area de 600 ha, na qual
prevé-se a construcdo das instalagdes portudrias de carga/descarga e
armazenamento de cargas, juntamente com as industriais e outra area, a montante
do Rio Piracicaba, de cerca de 1000 ha, destinada ao pdlo turistico. A questdo de
acesso e multimodalidade foi analisada em todos os detalhes, prevendo-se a
construgdo de acesso as principais rodovias limitrofes, a extensio da malha
ferroviaria da FEPASA de Piracicaba até as imediagbes do pdlo industrial,
permitindo uma conex&o direta com o porto de Santos e a construgéio de uma
extens@o da dutovia Bolivia-Paulinea até o pdlo industrial, solucionando de forma
rapida e barata a questdo de energia para o pdlo industrial, além de dinamizar o
transporte de combustivel.

IV.3b.2) Especificagdes

O conhecimento pormenorizado do Projeto de Desenvolvimento do Vale do
Piracicaba € extremamente necessario para poder evoluir a discussao acerca de sua
avaliacdo econdmica e ambiental. Entretanto, trata-se de um estudo com uma
diversidade enorme de varidveis técnicas, que fogem ao escopo dessa Monografia.
Portanto, essa secéo do Capitulo IV busca ilustrar um nivel de detalthes de cada item

do projeto, de maneira a evitar uma discussao puramente técnica.
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Mapa IV.3 - Barragem/Eclusa de Sta. Maria da Serra e a Regido de Piracicaba

APROVEITAMENTO HIDRICO
DE STA. MARIA DA SERRA
(eclusa, barragem, vertedouro e reservatério)

POLO HIl ISTRIAL E TURISTI f

Fonte: CESP — Hidrovia Tieté-Parana — Um Rio de Negécios

Mapa IV.4 - Aspectos Técnicos da Obra em Sta. Maria da Serra

Fonte: Governo Municipal de Piracicaba — Hidrovia Tieté-Parana
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I- Reservatério: O reservatorio do Aproveitamento Hidrico de Santa Maria da Serra
apresenta caracteristicas particulares, pois terd uma barragem e um reservatoério
contido no interior de outro reservatério. Os niveis de operacéo do reservatério de
Barra Bonita séo de 445,00 m.s.n.m.® (nivel minimo; adotado para navegacio no
reservatorio) e 453,00 m.s.n.m. (nivel méximo; adotado para cota de
desapropriagdo). Para o estirdo de navegacdo de aproximadamente 40 Km a
montante da barragem de Santa Maria da Serra o nivel de 457,00 m.s.n.m mostrou-
se favoravel em termos de inundagdo, manutencdo do calado de 25 m dos
comboios, com profundidade suficiente para evitar influéncia de aguas restritas e
minimizar a necessidade de drenagens e aterros, inclusive na area dos terminais.
Dessa forma, a jusante da Obra de Sta. Maria da Serra, os niveis do reservatério
serdo os acima descritos no reservatorio de Barra Bonita @ a montante havera uma

elevacdo do nivel para 457 m.s.n.m., projetado para operar a fio d’agua.”’

li- Barragem: A Barragem ficara posicionada a cerca de 8 Km & montante da
rodovia SP-191, tera a altura de 17 m e 800 metros de comprimento.

lli- Eclusa: A eclusa foi projetada para operar embarcagdes com calado maximo de
2,5 metros de profundidade. Com a diferenga de 12 metros entre o nivel normal do
reservatorio de Barra Bonita e o nivel do reservatdrio de Santa Maria da Serra (445
m.s.n.m. € 457 ms.nm.} o tempo de enchimento e esvaziamenio sera de
aproximadamente 12 minutos, padrdo das demais eclusas do Tieté. A eclusa sera
construida na margem esqguerda do rio Piracicaba, tendo 142 metros de

comprimento e 12 metros de largura

IV- Geracdo Casa de Forga: Considerando-se as vazfes e os desniveis medios
projetados, a barragem tera condi¢bes de gerar cerca de 70.000 MWh anualmente,
comportando uma casa de forga dotada de duas unidades tubulares com potencial
total de 12 MWh

* m.s.n.m ¢ uma unidade de medida designada para determinar o nivel de elevacdo do
nivel das aguas tendo como pardmetro ¢ nivel do mar — metros sobre o nivel do mar.
Iowg Fio d’Agua’, é uma expressdo técnica para designar nivel constante. Ou seja, a
eclusa fol projetada para operar com niveils constantes independente do regime
piluvial de cheias.



V- Pélo Industrial: O projeto do empreendimento Hidroindustrial de Artemis teve
como critério de localizagdo, a maxima aproximagdo ao municipio de Piracicaba,
sem que o represamento comprometesse areas urbanas constituidas ou em
expanséo imobilidrias ou agricola, evitando-se conflitos de uso do solo e problemas
sociais. A drea delimitada apresenta condigbes extremamente favordveis dada sua
topografia. As baixas declividades permitem a implantagdo de grandes parques
industriais, patios ferroviarios em todos 0s lotes com acesso ao rio, além de ser
suficientemente extensa para o desenvolvimento do pdlo. Além disso, devemos
destacar que o fato de haver poucas edificagdes ¢ benfeitorias contribuem para
baixar os custos de desapropriagéo, assim como necessidade de desmatamento,

que também & minima.

O pélo industrial de Artemis foi projetado para atender as fungdes industrial,
portudria, armazenamento de combustiveis e centro comercial, administrativo e de
servicos, ocupando uma area de aproximadamente de 630 (ha) que se estenderd
por 10,7 Km de perimetro. Em uma primeira projecéo comportara cerca de 15 lotes
com testada de 300 m a margem do reservatdrio e outros 45 lotes internos de
expedicdo e recebimento, servidos por estradas de ferro e rodovias, estimando-se
para um horizonte de 5 a 10 anos a instalagdo de 45 empresas

Sua funcgdo industrial permite a implantagdo de empresas de pequeno, médio

e grande porte, que podem operar de acordo com as caracteristicas particulares:

» unidades indutoras: catalisam o fluxo hidroviario, beneficiando e processando
cargas diretamente transportadas pela Hidrovia, como graos, fertilizantes, madeira e
calcario.

» unidades diretamente induzidas: industrias supridoras de insumos e
beneficiadoras de produtos, como serrarias, ragdes animais, armazenagem,
embalagem, manutengdo; ou seia unidades que se constituirdo como consequéncia
direta do estabelecimento das industrias acima caracterizadas.

= unidades indiretamente induzidas: industrias que s3o imprescindiveis para
gualquer atividade, que podem aproveitar ¢ movimento induzido pelas anteriormente
citadas. E o caso de industrias gréficas, construcéo civil, estaleiros e equipamentos

navais.
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Quadro IV.2 - Empresas Passiveis de Implantacdo no Pélo Industrial de Artemis

1
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Fonte: CESP - Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba — Viabilidade Fisico-Financeira

Tabela IV.4 - Estimativas de Ocupacdo do Pélo Inddistrial de Artemis

Terminais Hidroviarios I 141,31 || 22.89%

Terminais de combustiveis 47,46 7,69%
e Area de Tanques

Lotes industriais | 2331 |l 37,76%
Centro de Aministragcao 29,39 4.76%
e Servicos

Areas Verdes | 100,47 [ 16,27%
Sistema Viario, Pragas

Canteiros Centrais e 65,6 10,63%
Faixa Ferrovidario

Fonte: CESP - Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba — Viabilidade Fisisco-Financeira

VI- Acessos Viarios ao Pélo Industrial: A projecao de empresas com grandes
volumes de produtos a serem escoados exige a coexisténcia da ferrovia com a
rodovia. Tem-se ainda a previsdo da instalagdo de um terminal de combustiveis
abrindo perspectivas para uma dutovia como opgdo mais barata para ligar o pélo
industrial a refinaria do Planalto em Paulinea.

a) Acesso Rodoviario: As rodovias SP-147 (acesso a Limeira), SP-127 (acessos a
Rio Claro e Tieté) e a SP-308 (acesso a Charqueada) interligam-se a SP-304 no
municipio de Piracicaba, fazendo esta funcionar como uma via coletora que acessa
a Via Anhanguera. Esse processo sera facilitado quando essas vias se interligarem
pelo projeto do anel viario a ser empreendido no perimetro urbano da cidade. A
ligagdo da SP-304 com o pélo industrial sera realizada por uma via periférica a
Artemis.
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Mapa IV.5 - Pricipais Vias Rodoviarias de Acesso a Regido de Piracicaba

Fonte: CESP — Hidrovia Tieté-Parana — Um Rio de Negécios

b) Acesso Ferroviario: A FEPASA possui uma linha de bitola larga que adentra a
area urbana de Piracicaba. Uma pequena extenséo dessa linha atendera a demanda
do pélo industrial.

Mapa IV.6 - Malha Ferroviaria na Area da Hidrovia Tieté-Parana
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Fonte: CESP - Hidrovia Tiet&-Parana — Um Rio de Negécios



c¢) Dutovia: O terminal de combustiveis a ser instalado sera utilizado como ponto de
transbordo hidro-dutoviario do alcool produzido no interior do Estado e destinado a
Paulinea e do transbordo duto-hidroviario para os fluxos de derivados de petréleo
oriundos da REPLAN destinados as regiées do Oeste do estado de Sao Paulo e
Centro-Oeste do Pais.

Mapa IV.7 - Plano de Extensdo da Dutovia até o Distrito Industrial de Artemis
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Fonte: CESP — Hidrovia Tiet&-Parana — Um Rio de Negécios

VIi- Pélo Turistico: O aproveitamento hidrico de Santa Maria da Serra inundara um
meandro em alga do rio Piracicaba, chamado de Curva do Samambaia, formando
um lago de 4 Km de diametro e 12 Km de perimetro, a cerca de 15 Km a jusante de
Artemis. O local distante 25 Km do centro urbano de Piracicaba e 10 Km de Aguas
de Sao Pedro, oferece atrativos naturais de grande potencial turistico.

A potencialidade da constituicao de um polo turistico na regido de Piracicaba
se fundamenta basicamente em um turismo ecolégico alternativo ao litoral. As
riquezas naturais da regido aliadas ao laser nautico nas aguas do reservatorios e a
possibilidade de infra-estrutura turistica integrando as diversas barragens de
extremo a extremo da Hidrovia, projetam perspectivas promissoras para o setor.
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Além disso, devemos destacar a facilidade de acesso, a infra-estrutura das cidades
vizinhas, a proximidade aos grandes centros econdmicos do pais.

IV.3b.3) Investimentos

Quadro IV.4 - Empreendimentos do Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba

Fonte: CESP - Plano de Desenvolvimento do Vale doiracicaba Viabilidada Fisico—Fianceira
Esses 14 sub-projetos abrirdo 6 possibilidades diretas de auferir receitas e
beneficios financeiros:

Quadro IV.5 — Fontes de Receita do Plano de Desenvolvimento de Piracicaba

) do capital investido na dutovia
Fonte: CESP - Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba — Viabilidade Fisico-Financeira

A CESP realizou uma discriminagdo quantitativa e temporal dos investimentos
a serem realizados, como pode-se acompanhar na tabela abaixo, e das receitas a
serem auferidas pelos empreendimentos em questdo, como sera demonstrado
individualmente a seguir.
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Tabela IV.5 - Investimentos do Plano de Desenvolvimento de Piracicaba

da Samambaia _
Terreno do Pélo Industrial | | 7 | ) T [T . ]

” “ i'i_i_'l'_"‘“__ T
ao Pdlo Industrial e

—

Terreno do Pdlo Turistico | | 6 ||

Fonte: CESP - Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba — Viabilidade Fisico — Financeira

| - Energia Hidroelétrica gerada pela Mini-Usina: A mini-usina de Santa Maria da
Serra fornecera cerca de 70.000Mwh anuais. Considerando o preco médio de US$
40,00 por MWh, auferira-se uma receita anual de cerca de US$ 2,8 milhdes

Il - Comercializacdo do Lotes Hidroviarios, Industriais e Turisticos: Os dados
colhidos por uma pesquisa de campo realizada pela CESP, mostram que os lotes
industriais, turisticos e de tancagem podem ser avaliados na faixa de US$ 12,00 a
USS$ 20,00, sendo que os lotes industriais em contato com a hidrovia poderéo atingir
até US$ 25,00 o metro quadrado.
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Tabela IV.6 - Valores Estimados de Revenda dos Lotes Industriais e Turisticos

Fonte: CESP — Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba — Viabilidade Fisico — Financeira

lll- Fornecimento de Agua Tratada ao Pélo Industrial: Estimativas preliminares
indicam que o pélo industrial necessitara de uma vazao de 350 litros por segundo.
Adotando-se o pre¢o médio vigente de US$ 0,65 por m® e supondo que o pélo tera
sua constituicdo gradativa a partir de 2002, a receita crescera gradualmente de US$
2 milhdes em 2002, para US$ 4 milhdes 2003 e US$ 7 milhdes em 2004, quando o
polo industrial estiver totalmente concluido e em funcionamento.

IV- Retorno do Investimento das Obras Hidricas de Navegac¢do e Barramento:
Para remuneracdo dessas obras deve ser prevista uma taxa de eclusagem ou de
utilizagdo da hidrovia no estirdo de aproximadamente 40 Km entre Sta. Maria da
Serra e Artemis. Uma aproximacao possivel seria considerar uma taxa por tonelada
eclusada préoxima a diferenga média de fretes multimodais entre Pederneiras e
Artemis, adotando as cargas com destino a Sdo Paulo, que atualmente seria de
US$ 2,00 por tonelada. Quando o sistema atingir as 8 milhdes de toneladas anuais,
a receita de eclusagem correspondente sera de US$ 16 milhdes, como pode-se
observar mais detalhadamente na tabela a seguir.
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Tabela IV.7 - Retorno Estimado da Obra de Sta. Maria da Serra
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Fonte: CESP - Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba - Viabilidade Fisico - Financeira

V- Retorno do Investimento na Ferrovia: A ferrovia pode corresponder a um
investimento do Estado ou uma parceria com a iniciativa privada. Foi adotado o
modelo de parceria realizado pela FEPASA, prevendo periodo de recuperagdo do
investimento em 10 anos. Deve-se considerar que 60% do investimento sera
transformado em adiantamento de frete, ou seja, bénus de tonelada/km uteis a
serem consumidos nesse prazo e os outros 40% serdo transformados em desconto
real de frete ferroviario, tomando por base uma estimativa da produgao de transporte
realizada no tempo especificado. Nesses termos, o investimento total na ferrovia
esta avaliado em cerca de US$ 50 milhées, sendo a tarifa de US$ 25,00 por 1.000
t.k.u transportados. A distancia media de transporte sera de 280 Km, resultando em
um retorno de US$ 78,2 milhdes ao final de 10 anos.
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Tabela IV.8 - Retorno Reativacdo e Extensdo da Linha Férrea ao Distrito Industrial

Fonte: CESP - Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba — Viabilidade Técnico-Econdmica

VI- Retorno do Investimento na Dutovia: Se utilizarmos a mesma metodologia da
ferrovia para calcularmos o retorno da dutovia encontraremos um problema basico
de viabilidade. Apesar dessa derivagdo ser possivel, o retorno obtido com essa
proposta aponta para a inviabilidade do projeto, pois o valor do frete praticado US$
0,006 por tonelada ao longo de 1.000 Km, aliado as pequenas vazdes e distancias
que o empreendimento demanda, ndo resultam em um retorno que cubra o
investimento de US$ 16 milhdes. Entretanto, a metodologia de retorno direto
utilizada na ferrovia ndo leva em consideragdo um aspecto importante que seria a
economia do transporte hidroviario de combustiveis. Estudos da CESP mostram que
o transporte hidroviario de 2 milhdes de toneladas de derivados levariam a uma
economia global de US$ 12 milhdes anuais, cobrindo, em menos de 2 anos, 0
investimento da Dutovia.
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Tabela IV.9- Retorno dos Investimentos no Plano de Desenvolvimento do Rio Piracicaba

Fonte: CESP — Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba — Viabilidade Técnico-Econdmica

A andlise financeira do projeto € complexa em virtude da diversidade de
opcdes e situagbes que o Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba pode ser
enfocado. Os investimentos analisados acima foram todos enfocados em termos de
Payback, considerando uma taxa de atratividade de 12% a.a., com um enfoque
totalmente voltado ao interesse privado como empreendedor do projeto. Em termos
gerais o empreendimento seria totalmente amortizado em 15 anos, sem considerar
qualquer participacao do Estado em formas de parceria, ou como empreendedor. Os
impactos financeiros do projeto para os governos Municipal, Estadual e Federal
serdo atrativos sob varios aspectos.

A CESP estima que o investimento de empresas no Poélo Industrial atinjam
cerca de US$ 900 milhdes, supondo um investimento médio de US$ 15 milhGes por
industria e terminais, gerando um emprego a cada US$ 30.000 investidos, ou seja,
cerca de 60 mil empregos diretos e indiretos no longo prazo. Outras estudos
apontam uma projecéo que o polo ira gerar cerca de 2 milhdes de toneladas de
produtos manufaturados por ano, com valor médio unitario de US$ 600 por tonelada.
Nesse sentido, com um ICMS médio de 15%, o recolhimento US$ 140 milhdes por
parte do Estado.

Ou seja, a analise financeira discutida até aqui seguiu precisamente os
parametros que os 6rgaos de fomento do Estado receberam, no caso a CESP.
Todos os investimentos foram previstos estipulando-se retornos esperados dos
mesmos, com o objetivo maior de demonstrar a iniciativa privada a viabilidade de
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todo projeto. Obviamente os 6rgaos governamentais {ém muitos retornos a serem
auferidos € parcerias serdo muito bem vindas. Todas as diretrizes basicas do mega-
projeto estdo tracadas e analisadas, o projetc como foi demostrado & viavel

economicamente.
IV.3b.4) Impactos Ambientais

Na definigdo das areas de estudo do Relatério de impacto Ambiental, adotou-
se um distingao entre um enfoque macro, denominado de Area de Influéncia Indireta
(All), e outro enfoque minimo, denominado Area Diretamente Afetada (ADA). O
enfoque metodoldgico distingui ainda duas definicdes distintas para a All de acordo
com o meio a ser estudado. Assim, para 0 meic fisico-bidtico a Ali ficou definida
como a sub-bacia do rio Piracicaba a ser inundada, enquanto para o meio sécio-

econdmico considerou-se o conjunto do municipios ribeirinhos com area alagada.

Quanto a ADA considerou-se para o meio fisico-bibtico a cota de inundagao
457 m.s.n.m. com remanso de 458,5 m.s.n.m. Para os estudos sociais considerou-se
a cota de inundagado sobre as benfeitorias e para as atividades sécio-econdmicas as
propriedades ribeirinhas a serem atingidas pelo reservatdrio, pois a perda parcial
podera afetar as atividades econbmicas e o emprego de varias familias.

O estudo dos impactos ambientais do projeto € de uma complexidade
extensa, envolvendo um grande quantidade de variaveis. Dessa maneira, afim de
n&o desviar 0 escopo desse estudo, focalizar-se-a os impactos ambientais somente

na area diretamente afetada.

|. Caracterizagio da Area Afetada: A area em questiao é drenada pelo Rio
Piracicaba e inimeros corregos afluentes, apresenta varios focos de poluigéo
orgénica composto de esgotos domésticos e industriais, oriundos das industrias
quimica, papel e celulose, agtcar e alcool e de alimentos. Os solos apresentam
impedimentos fisico-quimicos com susceptibilidade a eroséo, aumentada pelo relevo
ondulado. A dindmica de utiliza¢éc do solo encontra-se amplamente assentada no

trindmio cana-pastagens-citrus.
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Quadro IV.3 - Municipios Diretamente Afetados

SaoPedo ||

Fonte: CESP - Relatério Ambiental Preliminar

Piracicaba abriga mais de 90% da populacédo residente nos cinco municipios
considerados (Piracicaba, S&o Pedro, Aguas de Sdo Pedro, SM da Serra e
Anhembi) revelando seu papel de p6lo regional, com significativa concentragdo de
fungbes urbanas nas areas de ensino superior, saude, comunicag¢do, industria,
comercio e servicos e, consequentemente, da oferta de empregos. A economia
regional encontra-se historicamente vinculada a cana-de-aglicar que séculos atras
atraiu estradas de ferro e constitui uma importante malha viaria. A cana, que ocupa
hoje cerca de 1/3 da area cultivada, foi importante constituidora de um parque
industrial sucro-alcooleiro de carater internacional, que acabou por resultar em um
diversificado setor secundario e terciario.

Il. Identificacdao dos Impactos na ADF

= Geologia e Recursos Minerais: Uma conseqiéncia direta da formagédo do
reservatorio, dadas as feicoes geoldgicas e hidrologicas, sera a alteragédo no regime
hidrolégico, afetando as zonas topograficamente deprimidas. Nesses terrenos
existem duas olarias de produg¢do pouco representativa com unidades industriais
fora da cota de inundagdo, mas que usam argila extraida de uma area a ser
alagada. Também observou-se a existéncia de 12 portos de areia, que ndo sofrerao
impacto direto, pois a extragao é feita com dragas no leito do rio, mas o aumento da
lamina d’agua pode dificultar a extracdo e devera cobrir os barracées e benfeitorias.
O relatério final assume a indenizagao de 42 titulares e/ou requerentes de areas de
exploragao mineral, pela perda de cinco areas de extracéo de argila e trés olarias

que operam na regiao, aléem de algumas areas destinadas ao uso agricola.
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* Uso do Solo: A variagdo do nivel do lengol freatico é grande acarretando
restricées ao uso dos solos de planicie para a atividade agropecuaria, uma vez que
néo séo indicados para outros cultivos, apesar de haver algumas culturas. Quanto
aos aspectos do meio fisico afetado, & provavel que aumente a susceptibilidade a
erosado, dada as limitagdes fisico-quimicos dos solos na regido, devido as praticas
agricolas adotadas.

Tabela IV.10 - Ocupacio dos Solos na Area Afetada pela Obra de Sta. Maria da Serra

Fonte: CESP — Empreendimento Hidrico de Santa Maria da Serra - Relatério Ambiental Preliminar

* Ambiente Bidtico: Apesar da degradacédo das formacdes vegetais, o que leva a
baixas diversidades, ainda s@o encontradas espécies tipicas de cada ambiente. Na
area diretamente afetada existem remanescentes de formagdes florestais
importantes, que serdo significativamente afetadas, sobretudo na area do Pdlo
Turistico, ocasionando perda de habitats, reduzindo nichos ecolégicos e alterando
as relagdes intra e interespecificas, observando-se também um empobrecimento
quantitativo da fauna existentes, tanto pela redugdo dos ambientes, como pelo
aumento da caca e coleta de espécies

Para avaliar os impactos na qualidade da agua a CESP encomendou um
estudo a CETESB, que fez um levantamento histérico da qualidade da agua no rio
Piracicaba de 1992 a 1995, seguido de um modelo das observagbes ocorridas nos
reservatérios de Barra Bonita. Os resultados observados apontam que as alteragdes
causadas pela construgdo da barragem néo trara conseqiéncias catastréficas para
a qualidade da agua em fungdo das condigbes existentes. O maior impacto sera na
regularizacao das vazdes do rio, que atenuara os regimes de seca e cheias, que
também interferira no mecanismo de enchimento das areas de reproducao de peixes
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e espécies migradoras, causando a redugdo das areas de desova e os locais de
desenvolvimento de peixes jovens, em razdo do encobrimento pelas aguas
represadas.

= Economia e Sociedade: As caracteristicas econdémicas e sociais da regido
afetada se reproduzem de maneira especifica devido a proximidade do rio. Isso
explica a atividade extrativa de areia ja mencionada e a pesca profissional , assim
como a existéncia de varias ocupacbes destinadas ao lazer, como chacaras,
ranchos e moradias. A atividade agropecuaria com predominancia da cana-de-
aclucar e da pecuaria, explica a baixa densidade demografica e a grande
concentragdo fundiaria nessa area. O estudo de campo realizado pela CESP
considerou trés grupos distintos de populagao afetada e concretizou uma estimativa
realista da populagéo afetada

Tabela IV.11 - Populagdo Estimada na Area Afetada pela Obra de Sta. Maria da Serra

Il
_ % T | 0
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Fonte: CESP ~ Empreendimento Hidrico de Santa Maria da Serra - Relat6rio Ambiental Preliminar

No Distrito de Artemis, municipio de Piracicaba, serdo atingidos 50 lotes entre
urbanos e chacaras, onde residem 37 familias. Os lotes tém cerca de 500m* cada
um e neles residem 20 familias. As chacaras estdo em lotes de cerca de 5000 m?,
sendo que 13 se destinam apenas ao lazer e outras 10 tém uso residencial.

Tabela IV.13 - Unidades Imobilidrias Afetadas pela Obra de Sta. Maria da Serra

SR

Loteamentos|[ 33 || - | ) |

Fonte: CESP - Empreendimento Hidrico de Santa Maria da Serra - Relatério Ambiental Preliminar
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Os ranchos e loteamentos situam-se ac longo da margem direita do Rio
Piracicaba, proximos a cidade de Piracicaba. O que diferencia esses tipos de
ocupagao que comegaram a se constituir no inicio dos anos 70, é o fato de os
loteamentos serem uma agao organizada e sistematica atendendo a populagéo de
maiores recursos, enquanto os ranchos dispdem de pouca infra-estrutura e séo
construgdes de baixo padrdo. Pela pesquisa de campo realizada pela CESP, apenas
52 das 183 unidades atingidas, ha residentes. A Vila Tanqué, constituida ha cerca
de 30 anos, € um hom exemplo disso; composta de 63 unidades todas abaixo da
cota de inundagéo, comporta apenas 13 familias residentes.

O relatério final concluide em setembro de 1998, conclui a perda de 163
benfeitorias, impactando diretamente na remogdo de 167 familias. A producgdo
renunciada é insignificante, sendo cerca de 0,12% da capacidade de moagem de
cana-de-agucar e 6,6% do potencial da pecuaria. Em compensagéo prevé-se um
aumento direto das atividades econdmicas regionais gerando cerca de 1.100
empregos diretos e 220 indiretos com o inicio das obras.

A perda de infra-estrutura também deve ser levada em consideracdo. Do
sistema viario atual serdo 500 metros de pista simples pavimentada da SP-304, 2
Km de estradas vicinais ndo pavimentadas, 700 metros de estradas particular em
Sta. Maria da Serra, 2,3 Km de vias publicas em Artemis e 4 pontes. Quanto a
estrutura energética serdo inutilizadas 8 torres e 3.000 metros de linhas de alta
voltagem da rede Bauru/Cabreuva, 1.800 metros de linhas de distribuicéo local e
2.300 metros de linhas de distribuicdo na zona urbana de Artemis. A rede de
telefonia terd um terminal plblico € 700 metros de linhas na zona rural sob a cota
de inundagdo e a rede de saneamento perdera 2.300 metros de rede de distribuicao
de agua e outros 2.300 de coleta de esgotos.
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Mapa IV.8 - Principais Impactos Ambientais
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Fonte: UMAH — Aproveitamento Maltiplo de Sta. Maria da Serra — Principais Impactos Ambientals
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Observacbes Finais

A Hidrovia Tieté-Parana nao se trata simplesmente de uma aiternativa de
transportes mais barata, mas de um vetor de desenvolvimento, no qual o projeto de
transportes é o mais notével. Ou seja, trata-se de um enorme empreendimento com
varias vertentes e foi exatamente essa a maneira pela qual os 6rgéos de fomento do
projeto o conceberam. Como foi demostrado, todos os empreendimentos que visam
viabitizar a hidronavegabilidade nos Rios Tieté e Parana, foram acompanhados de
subprojetos relacionados com a geracéo de energia, turismo, de instalagdo de
industrias, de obras de intermodalidade, estudos de impacto ambiental, projetos de
preservacéo, cria¢cdo de empreges e aumento da atividade econdmica. Ou seja, a
matriz de transporte é utilizada como catalisadora para concretizar a hidrovia em sua

maior perspectiva.

Os Rios Tieté e Parana apresentam hoje uma estrufura que os configuram
como um Hidrovia, permitindo navegagéo de comboios com alta capacidade de
carga e conectando as regites Sudeste, Centro-Oeste e Sul, e estas com 0s paises
do cone sul, abrindo uma importante via de fluxo comercial entre regides produtoras,
consumidoras, exportadoras € importadoras, com custos de transporte altamente
competitivos. A integralizagéo da eclusa de Jupia em Dezembro de 1998, foi a pega
fundamental para viabilizar a integragfo das sub-estruturas gue desenvolveram ao
redor das obras de multi-aproveitamento nos respectivos rios. As perspectivas de
aproveitamento da hidrovia se multiplicaram desde entdo, sendo que para o ano
2000 espera-se um movimento de carga em torno de 12 milhdes de toneladas/ano,
ultrapassando 50% da capacidade projetada de 20 milhdes de toneladas/ano®.

Dessa maneira, como foi exposto no Capitulo IV, havera necessidade de
ampliar o potencial de intermodalidade, de aproximar os pontos de carga e descarga
aos centros urbanos e exportadores, levando a conclusdo da matriz de transporte da
hidrovia com a o obra de Sta. Maria da Serra estendendo a navegacgéo até o Distrito
de Artemis em Piracicaba. Projeta-se para 2010 um volume de carga de 20 milhdes
de toneladas/ano®, quando a hidrovia atingiré sua capacidade méxima.

(Y-
15

Projecgao da CESP
Projegdo da CESP
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Apesar de a Hidrovia Tieté-Parand estar com cerca de 90% de sua
capacidade instalada e em operagé@o, havendo apenas a caréncia da Obra de
Aproveitamento Hidro-Energético de Sta. Maria da Serra e © conseqlente Plano de
Desenvoivimento do Vale do Piracicaba, ha necessidade de discutir alguns aspectos
de maneira mais critica e sob uma ética divergente dos 6rgdos de coordenacéo e
desenvolvimento da hidrovia, que foi apresentado nesse estudo até entéo.

Primeiro deve-se avaliar qual sera o resultado da privatizagdo da CESP, que
até o presente momento é o érgado estatal responsavel pela existéncia da hidrovia.
Qutra discuss@o importante remete as obras ainda n&o empreendidas, mais
precisamente a concepgao que sua realizacdo sera uma “consequéncia natural” da
demanda do mercado e, portanto, viabilizada pela iniciativa privada e, para finalizar,
discutir os riscos que se assume com o adiamento cronico dessa “ultima etapa’ da

hidrovia para toda sua estrutura.

A abragéncia da hidrovia é manifestada no inicio desse estudo e em todos 0s
seus capitulos, guando foi apresentado, discutido e ilustrado, todos os demais
projetos que acompanham cada obra de hidronavegabilidade empreendida nos rios
Tiete e Parana. A CESP realizou de maneira sisiematica em cada etapa da
construcdo da hidrovia, estudos que procuravam identificar atividades que poderiam
ser desenvolvidas paralelamente a matriz de transporte. Nesse sentido observa-se o
aproveitamento turistico, areas de estabelecimento industrial, caracterizagdo do
meihor perfil industrial, dos servicos a serem desenvolvidos, manutengéo do meio
ambiente etc. Qu seja, ciente do potencial da hidrovia, a CESP procurou organizar,
direcionar e esfruturar, da melhor maneira possivel, o desenvolvimento potencial

gerado pelo empreendimento central.

Apesar de fornecer todas as condi¢bes para promover o desenvolvimento
sustentado ao redor das obras de muiti-aproveitamento hidrico, a agdo
empreendedora desses projetos periféricos foi direcionada a iniciativa privada, uma
vez que esse ndo era o foco da CESP como 6rgéo governamental fomentador da
Hidrovia Tieté-Parana. O resultado observado nesse conjunto de projetos em torno
da matriz de transportes, obedece uma légica de inverséo muito mais precavida, nao
tendo 0 mesmo o mesmo impeto que a matriz de transporte, com alguns expoentes
espalhados pela hidrovia. De qualquer maneira, as condigbes estdao dadas e, de
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acordo com o que foi exposto até aqui, o desenvolvimento natural da hidrovia como
via de transporte irda demandar outros investimentos complementares. Como foi
exposto no Capitulo i, esse movimento ja tem sido observado em diferentes graus,
desde a construgdo de terminais e comboios, como na implantacdo de industrias as
margens da hidrovia e a busca de grandes redes de hotéis para areas de
desenvolvimento turistico. Desse fato deve-se destacar que esse impeto reprimido
da iniciativa privada pela Hidrovia Tieté-Parané se trata de um forte indicio que a
auséncia de um drgdo governamental de fomento pode desestruturar

completamente o ritmo de evolugédo da hidrovia.

Como pode-se observar no Capitulo IV, a metodologia utilizada pela CESP na
analise do Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba demonstra uma clara
mudanc¢a de paradigma sobre o qual vem se realizando o Projeto da Hidrovia Tieté-
Parana, que podera retardar ou mesmo interromper o ritmo dessa concretizagao,
principalmente, naqueles projetos nos quais a presenga do Estado foi fundamental
até o presente. O objetivo de transferir a responsabilidade dos investimentos de
Estado para a iniciativa privada é repetido e explicitado, procurandc demostrar
claramente que todos o0s investimentos necessérios apresentam retornos
economicamente satisfatérios. Essa nova retérica reflete a mais recente conjuntura
sistémica projetada para os 6rgéos governamentais: a completa retirada do aparelho
estatal da esfera desenvolvimentista, fundamentando-se apenas como um érgéo
regulador. Nesse sentido, a CESP teve tragado para si © mesmo destino que o
sistema de telefonia e energia, entre outros; a privatizagdo. Dessa maneira, o
destino da Hidrovia “muda de maos” repentinamente, passando a refletir o ritmo dos

interesses do mercado.

E importante salientarmos que o impacto dessa mudanga incidira de maneira
mais forte e imediata nos projetos que exigem um maior volume de recursos e que
apresentam um periodo de retorno distendido ou indireto, ndo por coincidéncia,
justamente na infra-estrutura da Hidrovia Tieté-Parana, espaco que era ocupado
pelo Estado. Essa realidade pode ter um efeito retroativo por todo sistema, pois
afeta justamente o elemento catalisador, que impulsionava a concep¢ado da hidrovia

em toda sua grandiosidade.
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Além de reduzir o ritmo de desenvolvimento da hidrovia em todos os seus
aspectos, essa mudanca de paradigma pode provocar resultados mais perversos.
De certa maneira a hidrovia “corre contra o tempo”, principaimente quando nos
referimos ao Complexo Hidrico de Sta. Maria da Serra/Plano de Desenvolvimento do
Vale do Piracicaba. Como foi relatado no Capitulo 1V, projetos anteriores para a
mesma regido foram inviabilizados, pois o crescimento populacional e imobiliario
inviabilizou-0s técnica e economicamente. Os projetos atuais sao passivos da
mesma ameaca, pois a regiao é economicamente ativa, de maneira que, em um
espaco de poucos anos, os efeitos da inundacdo ampliem os impactos econdmicos
devido a especulacdo imobiliaria, e ambientais pelo desenvolvimento da regido.

A possivel auséncia dessa obra final para a matriz de transporte da hidrovia
sera altamente problematica, condenando-a a uma capacidade maxima de 13
milhdes de tonelada/ano e & disténcias relativamente amplas dos grandes centros
urbanos, além da necessidade de maiores investimentos para melhorar o sistema
intermodal, que s6 é completo em Pederneiras. Ou seja, a hidrovia pode estagnar-se
muito aguém de seu potencial e, por conseguéngcia, comprometer todos os demais
projetos que o cercam e dependem do pleno desenvolvimento da hidrovia como via

de transporte.

Diante dessa constatagdo, convém racionalizar para outra diregao a relagéo
entre o desenvolvimento da hidrovia e os projetos pendentes. Analisando as
caracteristicas econdmicas das regies que a Hidrovia Tieté-Paranag influéncia no
estado de S&o Paulo, observa-se que seu “extremo utdpico”; a regiao de Piracicaba,
é a mais desenvolvida (Ver Cap.ll), a mais préxima dos maiores centros econdmico
e que possui as melhores vias de acesso a estes centros (Ver Cap.lV). Diante dessa
constatacéo, proponho uma inversdo na concepgdo adotada pela CESP que “o
crescimento da quantidade de carga transportada na hidrovia ird exigir um maior
potencial de escoamento, levando ao empreendimento de Sta. Maria da Serra e ao
Plano de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba, por ser o ponto &timo para essa
ampliaggdo” (Ver Cap.IV). Tenho sérias dlvidas quanto a essa evolugdo e acredito
gue o aumento da guantidade de carga, de acordo com as projegdes descritas no
inicio dessas observacdes, sO sera atingida, apés a materiglizacdo desses projetos,
que ira articular um imenso potencial produtivo e econdmico de maneira dinamica a

hidrovia. Dessa maneira, de acordo com a realidade histérica da Hidrovia Tieté-
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Parand, haverd necessidade de um volume consideravel de investimentos antes da
demanda, ou, muito provavelmente, n&o assistiremos & concluséo dessas obras. A
questado que surge dessa constatagéo, & a necessidade de promover uma conjungéo
de forgas que venha ocupar o espago deixado pelo Estado e promova esse

empreendimento final imprescindivel.

Outra dificutdade que podera surgir com a auséncia da CESP como 6rgéo de
superintendéncia da hidrovia gue apresenta as altermnativas, 0s projetos, que reune a
comunidade e 0s empresarios para desenvolver em conjunto a realidade de uma
hidrovia, & a descoordenagéo entre diversos investimentos necessarios. Dessa
maneira, corre-se o risco de exacerbar as vertentes de retornos maiores e mais
rapidos, perdendo por completo © cardter abrangente como vetor de

desenvolvimento.

Outro efeito que deve ser considerado é a “canibaliza¢do” entre 0s modais de
transporte, fato que ja ocorre hoje e, diante da auséncia de um orgéo regulador,
pode atingir niveis insustentaveis. O tradicional modal de transporte rodoviario
altamente desenvolvido no Brasil, assumiu, em um primeiroc momento, a hidrovia
como uma ameaga, devido aos diferencias de custo apresentados. Dessa maneira,
com uma visao extremamente de curto prazo, passou a protagonizar um dumping no
valor dos fretes diante de com potencial hidroviario. A auséncia de um orgéo que
procure conscientizar os sistemas modais do equivoco dessa agdo imediatista e das
vantagens que a intermodalidade proporcionara para todos 0s sistemas envolvidos
pode levar a situagéo a niveis insustentaveis, acabando por comprometer ¢ sistema

viario como um todo.

De acordo com as ressalvas apresentadas nessas ultimas observacles, fica
clara a relacéo extremamente intima e dual entre a viabilidade da Hidrovia Tieté-
Parana, a Obra de Aproveitamento Hidro-Energético de Sta. Maria da Serra/O
Projeto de Desenvolvimento do Vale do Piracicaba e as caracteristicas assumidas
peta CESP como empresa privada, na condugéo da hidrovia. Dessa maneira, vé-se
a viabilidade a longo prazo da hidrovia, que apresenta um enorme potencial de
realizacdo, extremamente dependente de decisdes de curto prazo que articulem os

instrumentos necessarios para movimentar as rela¢des estipuladas acima.
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