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UMAROTA PARA O MERCOSUL: APONTE BUENOS AIRES/
COLONIAE AS ROTAS RODQVIARIAS NO RIO GRANDE DO SUL

Neiva Otero Schéffer *

Introdugao - Os esforgos pela amplia¢ao de mercado, uir dos eletnentos promo-
tores do MERCOSUL, comporta transformacdes em relagéo a organizagao socio-
espacial, na medida em que tende a gerar maior mobilidade sobre o territério e
maior demanda por estradas e por obras de arte a elas acopladas (como as pontes).
Passa a exigir, também, desburocratizacdoe no cruzamento das fronteiras.

O novo momento da economia mundial rejeita os projetos anteriores de integracao
interna ou nacional e articula a organizagio de redes internacionais de transporie e
comunicacdes, em especial daquelas de cardter continental. Parece inadidvel, no con-
texto dessa economia, para cada nagéo e para conjuntos especificos de paises, avaliar
seu quadro de transportes e investir na integragio das diversas modalidades de vias.
Para a sociedade, a questio crucial é a de avaliar essas estratégias territoriais, na medi-
da em que dinamizam as atividades produtivas, melhorando a qualidade de vida, por
um lado, mas comportando impactos sobre o ambiente e 2 sociedade, de outro.

No entanto, a direcdo dos investimentos voltados a implantagio ou a articula-
¢éo dos eixos de transportes ja existentes, em nivel regional, tem como uma das
diretrizes a seletividade dos espagos, um dos coroldrios da globalizagao geral da
economia. O lugar, no mundo, passa a ter um significado especial. Se ndo.mais vi-
goram os requisitos tradicionais das “localizacdes duras”, novos atributos s&o exi-
gidos. A possibilidade de fragmentagio e atomizagdo do processo produtivo, que
pode estabelecer-se inclusive em espagos fisicos ndo contiguos, gracas s maiores
facilidades e aos menores custos dos transportes e das comunicagoes, libera fisica-
mente a produgdo e permite a utopia do apelo & implantagée produtiva de ponta (e
de estradas) em qualquer lugar.

A drea do MERCOSUL gue reiine os paises signatarios do Tratado de Assungao
e que deve ser integrada fisicamente, atendendo 2 pressdo do aumento de circula-
¢do, cobre em grande parte o territério do Rio Grande do Sul. Projetos dirigidos &
construcio de grandes obras, como € o0 caso da ponte Buenos Aires-Colénia, po-
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dem vir a redefinir os espacos de circulagao dentro do Estado, promovendo altera-
cdes no atual quadro de ocupacao territorial.

Uma estrada para 0 MERCOSUL - A possibilidade de definir uma rota privi-
legiada, dirigida a abrigar o fluxe rodovidrio que demanda os polos de produgio
ou de consumo dentro dos paises que compdem o MERCOSUL €, sobretudo,
uma aspiracéo do setor produtivo para reduzir o tempo de deslocamento no eixo
Sao Paulo-Buenos Aires. O centro da demanda gira em torno de eventuais rotas
mais curtas e equipadas. Tal demanda exige investimentos tanto nas vias (aber-
tura, pavimentacio, manutencio), quanto na reorientacido do atendimento nas
aduanas da fronteira, sobretudo no que tange a cargas.

Desde meados da década de 80, o transporte terrestre temn sido um dos focos
das preocupagbes presentes nas discussdes entre Brasil e Argentina € que cuimina-
ram, em mar¢o de 1991, na assinatura do Tratado de Assung¢éo, marco da implanta-
¢do do MERCOSUL {1995). O Protocolo 14, que trata do transporte internacional
terrestre, foi assinado inicialmente por aqueles dois paises, incluiu posteriormente
o Uruguai (1988) e o Paraguai {1989). Os debates em torno de uma rota ou estrada
MERCOSUL desenvolveram-se apoiados nos estudos do subgrupo 2, que trata de
assuntos aduaneiros, e naquele protocolo.

A questio dos equipamentos fisicos e burocraticos de comunicacéo, especiaimente
dessa rota rodovidria em diregfio ao sul, tem merecido atengao continuada na impren-
sa, 0 que expressa os interesses e as preocupacdes de determinados segmentos da soci-
edade, em especial do setor de transporte de carga (transportadores, caminhoneiros e
despachantes) e daquele que necessita fazer circular as mercadorias: as empresas que

. fabricam e as que comercializam. A trajet6ria recente dos negdcios binacionais no ambito
do MERCOSUL esta marcada pelo aumento das empresas e das parcerias.

O Rio Grande do Sul pode ji creditar ao MERCOSUL parte dos resultados do
seu desempenho econdmico. Essa integragdo incipiente pode ser incluida como uma
das razbes das taxas de crescimento anual do Estado ficarem entre as mais altas do
pafs, conforme verifica-se na tabela que segue. O fato de algumas inddstrias esta-
rem funcionando com capacidade plena ou quase, como é o caso do Pélo Petroqui-
mico, em Triunfo, explica-se pelo aumento das exportagdes para o Prata.

TaBeLA 1. Taxas pe CresciMENTO DA EconoMIA DO BrasiL
E bo Rio GRANDE Do SuL - 1970/1994

PERIODO 70075  75/80 80/85 85/90 1991 1992 1993 1994
em %
BRASIL 10,1 72 1,0 1,9 i1 -0.9 4.9 1,6

R. G. de SUL 9.6 6,4 13 1.7 -3.3 6,5 7.3 34

Fonte: REvISTA AMANHA, 1994, N° 83
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E bem verdade que as compras dos paises do MERCOSUL no Brasil ainda
nio tém a expressdo das de outros blocos. Em 1993 aqueles paises adquiriam
apenas 14% das exportagbes brasileiras e 10% das gaiichas; valores esses bem
inferiores aos dos paises do NAFTA e aos dos da Comunidade Européia. No
entanto, cabe considerar que foram os paises do Cone Sul aqueles que mais
ampliaram as compras no Estado g, em percentuais menores, mas também ex-
pressivos, no Brasil, conforme os dados da tabela 2.

TaBELA 2. Paises QUE Mais AMPLIARAM PERCENTUALMENTE
Suas ComprAs NO Pafs E No Estapo — 1993

PAISES PARAG. URUG. ARG. CHILE EUA JAPAG CHINA
BRASIL 76.81 50,70 20,45 20,35 13,63 - 69,42
R. G. do SUL 111,95 52,76 50,53 35,69 22,12 12,98 -

Fonte: REvisTa AManHA, 1994 N° 83

A velocidade que vern sendo imprimida as transagbes comerciais entre os
paises membras do bloco tem gerado maior atencdo ao transporte rodovidrio, em
especial 4 infra-estrutura e ao norteamento legal € operacional do mesmo. Da
aceleracéo das trocas, registrada na tabela 3, depreende-se a importancia de que
se reveste o tema. Fato notdvel associado ao aumenio do comércio tem sido a
diversificacido de agentes e de produtos. Estes, paulatinamente, deixam de ser
majoritariamente granéis sélidos (cereais e minérios). A diversificagdo, por sua
vez, passa a requerer maior agilidade de deslocamento espacial.

TaeeLA 3. CRESCIMENTO DO COMERCIO - TONELAGEM DE CARGA

TONELAGEM COMERCIALIZADA CRESCIMENT(

DIRECAO

1983 1987 1991 1983/1991
Brasil»Uruguai 475.0001 620.000t 994.000 t 109 %
Brasil-Argentina ~ 3.700.000t  6.200.000t  8.800.000t 139 %

FONTE! SECRETARIA DOS TRANSPORTES, 1992

O movimento comercial reporta-se ao aumento do nimero de empresas brasi-
leiras na Argentina. Uma penetragéo diversificada de fabricas nacionais ou de fili-
ais de empresas transnacionais ocorreu nos tltimos trés anos. Segundo a Associa-
¢io de Empresas Brasileiras para a Integracio no MERCOSUL (ADEBIM) quase
400 empresas fixaram-se na Argentina, ou seja, seis vezes mais do que as existen-
fes em 1991, quando o Tratado de Assuncio foi assinado.
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Dados disponiveis na Divisao de Controle Aduaneiro (DIVICAD) da Receita
Federal, em Porto Alegre, informam sobre a tonelagem de carga e de veiculos que
tem passado pela fronteira e que sdo sugestivos das mudangas que estdo sendo ope-
radas na drea. O Rio Grande do Sul contabiliza ¢ aumento do niimero de transpor-
tadoras, sobretudo internacionais, acompanhando o aumento de operacdes de co-
mércio internacional. H4, portanto, alguns nichos de incorporacio de mercado que
apontam expectativas de aumento de trabalho e renda.

Na perspectiva da integracio regional, com ampliagao do parque produtivo e da
circutlacio de mercadorias, a construcio de uma estrada significa estabelecer guem
chega mais e melhor ao outro, Para a definicio dessas novas rotas é indispensavel a
andlise das transformagdes socio-territoriais que serfo promovidas e a avaliacdo
dos impactos delas decorrentes, definindo os ajustes indispensaveis. Para a socie-
dade importa estabelecer a que custo social tais obras serédo realizadas, ou seja,
quanto do futuro estarad comprometido com o financiamento de sua implantagéo.

Uma estrada para o MERCOSUL &, antes de mais nada, uma estrada para car-
gas. No Rio Grande do Sul, o transporte de cargas por rodovia movimenta anual-
mente cerca de 75 milhdes de toneladas, isto ¢, mais de 80% do total das cargas
{Sec. da Fazenda; 1992). A intensificacio dos investimentos produtivos e do co-
mércio regional tende a ampliar esse volume e a exigir maior atencéo as vias de
integragéo territorial. O movimento comercial com os paises vizinhos toma concre-
tude no aumento do fluxo de caminhdes nos postos de fronteira e na presenca de
produtos do Uruguai e da Argentina no comércio de cidades brasileiras.

Na fronteira o aumento do transito de caminhdes de carga, hoje concentrados
em direcao a Uruguaiana !, resulta de imediato na degradagdo das pistas, que ndo
foram dimensionadas para tal carga, sobretudo naguelas proximas &s dreas urba-
nas. 86 em Uruguaiana existiam em 1995 mais de 300 empresas de transportes, a
maioria com sede na capital on em outras cidades maiores do Estado e de outros
estados do pafs. O crescimento das empresas de importagio e exportagao € das trans-
portadoras internacionais de porte, com seus escritdrios, depdsitos e grandes pati-
os para estacionamento, e dos postos de gasolina ¢ da hotelaria para atender a esse
tipo de servigo é visivel em diversas cidades da fronteira. O caso de Urnguaiana é
exemplar. Para uma cidade de pouco mais de 100.000 habitantes o niimero seria
inimaginével fora do contexto dessa integracio que se inicia € que néo dispde ain-
da de outras rotas alternativas capazes de competir com essa ja exisiente.

A ponte Buenos Aires-Coldnia e 0 Rio Grande do Sul -~ As discussdes sobre a
integragéo rodovidria no Cone Sul da América iniciaram-se téo logo foram efetiva-
dos os primeiros contatos entre o Brasil e a Argentina. A concretizagio de um eixo
terrestre alternativo para a rota por Uruguaiana, incluindo o cruzamento a seco do
estuério do Prata tem sido, nessas discussdes, um tema freqiiente. A definigo des-
sa estrada transamericana {oy sul-americana) € de interesse de diferentes segmen-
tos da sociedade. No Rio Grande do Sul, mais que o0 Governo, séo as comunidades

=
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locais, de modo geral com o apoio das universidades, como € o caso de Passo Fun-
do, de Pelotas e de Santa Maria, que tém discutido o assunto e apontado eixos pre-
ferenciais, elencando argumentos e buscanda apoios para chegar aos centros poli-
ticos de decisdo em Porto Alegre ou em Brasilia.

Em média, a rota S8ac Paulo-Buenos Aires (cerca de 2500 km) ocupa por sete
dias um caminhéo na estrada. Metade desse tempo representa retengéo na frontei-
ra meridional. A pesquisa por amostragem que levantou tais dados (Secretaria dos
Transportes; 1992} indicou que a maioria dos entrevistados eram novos usudrios
darota, o que é fato significativo para a andlise das transformagdes em andamento.

No quadro do transporte rodovidrio e do cruzamento da fronteira insere-se o
projeto de interesse comum aos trés pafses (Argentina, Brasil e Uruguai) e que se
refere ao eixo vidrio Buenos Aires-8do Paulo. A perspectiva de sua implantacao
comporta discussdes diversas na medida em que sua definicdo implica modalida-
des diferenciadas de desenvolvimento regional.

No contexto de uma nova rota que diminua a distancia entre as duas grandes
metropoles e que torne mais seguro e eficiente o deslocamento sobressai o debate
sobre a ponte Buenos Aires-ColOnia. As pontes impdeni-se como simbolos de apro-
ximagio e de integracao. No passado representavam basicamente a ligagao de pon-
tos préximos. Nesses novos tempos, de maximo avango espacial da economia capi-
ialista, essas obras sdo o simbolo de ligagéo entre espagos distantes, mas que tém os
mesmos interesses, De qualquer forma, a exigéncia pela construgio de pontes néo
descarta o apelo argumentativo da integracao regional, como € o caso das reivindi-
cagdes dos municipios gaichos e das provincias argentinas separadas pelo rio Uru-
guai e que se mobilizam pela construgéo de pontes entre Sao Borja/Santo Tomé ¢
Porto Xavier/San Xavier.

A rota com o cruzamento do estudrio é possivel através da construgdo de uma
ponte ligando Buenos Aires a Coldnia. Isto reduziria a distdncia entre as duas gran-
des metrépotes do Cone Sul em cerca de 500km. Tal proposta insere-se numa pers-
pectiva de integracio continental. O projeto, no entanto, reveste-se de um carater
mais amplo e tem por pano de fundo a prépria implementacio do MERCOSUL ¢ a
importancia demografica e econdmica para a economia capitalista global de um arco
que se estende do Rio de Janeiro a Santiago do Chile, passando por Sdo Paulo,
Curitiba, Porto Alegre, Montevidéu e Buenos Aires, ou seja, a ligagdo Atléntico-
Pacifico. A perspectiva de uma eventual aproximacao entre a Comunidade Euro-
péia com os Tigres Asiaticos através de um corredor territorial estratégico, ja bem
ocupado dentro do continente americano, conforme analisa Laurelli (1995), néo
escapa na avaliacdo dessa rota.

O eixo viario da integragio — a estrada do MERCOSUL ~ tem se apresentado
como questao crucial para as diversas municipalidades do centro ¢ do sul do Esta-
do. Verifica-se uma preocupagao em detathar rotas e em argumentar em sua defesa
ao nivel das necessidades micro e mesorregionais. A pergunta geral é: por onde
deve passar a estrada? Posigoes diversas atendem aos interesses especificos. Por
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Sant'Ana do Livramento, conforme a argumentag¢io da intendéncia de Rivera; por
Bagé. como solicitam as comunidades de Bagé e Mello; ou por Passo Fundo, sio
propostas que interiorizam a atual rota Séo Paulo-Buenos Aires, apontando as van-
tagens da interiorizacdo para o desenvolvimento econdmico e social do Estado e
descartando o tracado mais a leste, pelo litoral, ja sobrecarregado e em drea mais
densa. No entanto, & esse o tragado solicitado pelas comunidades do sul e sudeste e
¢ o sugerido pelos estudos encomendados pela empresa que propde a abertura de
uma licitagio para a construgao do eixo e da ponte.

A ponte é, no projeto, um elemento nodal para as empresas concessionarias.
Nao tem este carater para o Rio Grande do Sul, que focaliza mais a rodovia — o eixo
e seus trechos dentro do Estado - e discute as alternativas com vistas a provaveis
efeitos sobre 0 desenvolvimento regional. A ponte Buenos Aires-Coldnia ndo defi-
ne obrigatoriamente uma rota no Estado, mas com certeza reorientara grande par-
te do fluxo rodovidrio que tem por destino Buenos Aires e que hoje se faz priorita-
* riamente por Uruguaiana. Qualquer rota a ser definida comportara efeitos territoriais

a curto prazo. Estes, naturalmente, s80 a expressao fisica das transformacdes soci-
ais: no trabalho e na sujeigdo do trabalhador 4 localizagdo dos equipamentos para a
producio.

O significado de uma ponte sobre o estudrio do rio da Prata nao tem para o Rio
Grande do Sul o mesmo significado que tem para o Uruguai e a Argentina. Para os
argentinos e os uruguaios a possibilidade de cruzar o estudrio por via terrestre re-
presenta am projeto anterior ao MERCOSUL. Em 1985 os governos dos dois pai-
ses assinavam um acordo para a formalizagio de uma comissao binacional encarre-
gada dos estudos e do desenvolvimento de um projeto para a construgao de uma
ponte que interligasse a capital argentina & cidade uruguaia de Colénia, numa ex-
tensdo sobre o estudrio de cerca de 50km (mais de trés vezes a da ponte Rio-Nite-
r6i}. Os contatos com empresas do exterior tiveram inicio pouco depois. Decorreu
daf a idéia de um projeto de carater mais amplo, vinculando a ponte a um eixo
rodovidrio maior. As restricdes que decorrem do quadro atual dos transportes nos
paises envolvidos (escassez de quilometragern, precariedade das pistas); as dificul-
dades vivenciadas pelos governos para investimentos no setor; e as experiéncias
verificadas em outros paises estimularam a proposta de exploragiae privada do
projeto.

A construcio da ponte Buenos Aires-Coldnia aparece como a obra que estd no
centro de wm projeto proposto para o eixo Buenos Aires-Sao Paulo. A questao maior
€ aligaglo por terra. A possibilidade de uma grande obra integrada apareceu em 1992.
Referia-se 4 consulta de uma empresa francesa {Lyonnaise des Eaux-Dimez) aos go-
vernos dos trés paises quanto ao interesse em uma travessia a seco do estudrio do
Prata. Tal projeto seria efetivado e gerenciado por uma sociedade concessionéria cons-
tituida por capitais internacionais. Na idéia preliminar, a rodovia foi denominada de
Sularnericana (Fixo Rodovidrio do Cone Sul e ponte Buenos Aires-Colénia). O do-
cumento entregue ao governo traga um esbo¢o muito geral do trajeto e das condigoes
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para a realizacéo da obra. Tratava-se de um projeto identificado pela empresa como
“...de concessdo de infra-estrutura rodovidria e de desenvolvimento territorial e ur-
bano...”, isto é, propunha a construgdo, operagio e exploragio do eixo pelos conces-
siondrios. Do consércio de empresas a Companhia Brasileira de Projetos e Obras
(CBPO), pertencente ao grupo Odebrecht, uma das maiores construtoras do pafs,
participaria com 30% dos recursos. O suporte financeiro das firmas proponentes (no
caso da Dimez o faturamento anual é dez vezes maior do que o da CBPO) e suas
experiéncias no setor garantiriam a viabilidade do projeto.

Concomitantemente, aquela firma convidou uma empresa gaiicha (Magna En-
genharia) para um estudo sobre possiveis rotas de ligacao e um detalhamento da
rota que considerasse mais oportuna para o trecho a ser concessionado dentro do
Estado. O estude feito {inha por objetivo, entio, selecionar a rota de maior viabili-
dade econdmica, tendo por Otica o investimento e o retorno para a firma deman-
dante do estudo. Os dados sobre as condiges das rodovias no Estado e o volume
de trafego em rotas possiveis (mapa 1} que solicitaram & Magna, bem como as di-
versas vindas de equipes técnicas da SEEE — empresa francesa de consultoria e
assessoria encaminhada pela Dimez ac pais entre 1993 e 94 — tinham por objetivo
assegurar uma patticipagio em condicbes vantajosas, caso fosse aberta a licitagao
do eixo rodovidrio pelos paises interessados. As aplicacdes substanciais de recur-
s0s no projeto, que estd dependente agora quase que exclusivamente de uma deci-
sdo politica, explicam o fato do grupo ter dado uma “pausa” nas conversagdes. Uma
eventual mobilizacio, com presséo politica em torno do estabelecimento desse eixo,
encaminharia a definiciio nas esferas federais. O crescimento dos negécios ¢ do
transito nas rodovias que demandam Buenos Aires, em fungao do estabelecimento
do MERCOSUL, parece set 0 elemento mais consistente para essa pressao.

As rotas rodovidrias propostas — A extensa fronteira com o Uruguai (1003 km)
abre diversas opgoes de transito para o pais vizinho, no sentido de Montevidéu ou
diretamente de Colbnia, seja através de contato “a seco” como por Sant'Ana do
Livramento/Rivera ou pelo uso de pontes como em Jaguarao e em Quarai. A pro-
pria passagem para a Argentina encontra no destocamento pelo territério aruguaio
condicoes privilegiadas para o transporte rodovidrio. O estudo da Magna Engenha-
ria analisou seis rotas de entrada no Uruguai (com sete alternativas em territério
do Rio Grande do Sul) e que implicam as seguintes distincias Buenos Aires-8do
Paulo:

a) por Barra do Quarai/Bella Unién (via Curitiba) - 2.015 km

b) por Quarai/Artigas - desconsiderado pelo custo

¢) por Rivera/Sant'Ana do Livramento — 2.011 km

d) por Acegua/Acegud (via Passo Fundo) — 1.963 kin

e) por Rio Branco/Jaguardo (via Caxias do Sul) —2.094 km

f) por Rio Branco/Jaguarao {(via Torres) — 2.134 km

g) por Chuy/Chuf (via Rie Grande) - 2.083 km
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Mara 1. RoTas PARA O CRUZAMENTO DA FRONTEIRA MERIDIONAL

BRASIL

PARANA

PARAGUAI

ARGENTINA

Buenos Aires’ [

A — ROTA UTILIZADA (POR URUGLALANA, VIA PORTO ALEGRE)
1, 2, 3, 4, 5 — ROTAS EM DISCUSSA0
* _ NUCLEOS URBANOS N4, FRONTEIRA COM© URUGUAI
X — FONTES EXISTENTES NA FROMTETRA DO R10 GRANDE DO SUL
= — PONTES SOLICITADAS POR COMUNIDADES DA FRONTEIRA
. EEE — PONTE. PROJIETADA PARA A LIGACAD BUENGE ARES-CoLONIA

A andlise encaminhada & Dimez indicou como opgoes preferenciais o que esta
marcado no mapa como rotas 1 e 2 {respectivamente a e/4e a g, no texto). Ambas as
rotas, quando e se houver uma discussio ampla, enfrentardo sérias resisténcias dos
movimentos ambientalistas, em funcéo da importéncia das 4reas atravessadas. A
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presenca do Banhado do Taim e da drea lagunar a sudeste do Estado, cuja preserva-
cdo e monttoramento ja estdo definidos, torna guase invidvel a aprovagéo de um
RIMA para uma atividade de forte impacto sobre a nidificagio e a reproducio das
espécies locais e das migratérias. O trafego em época de reproducéo e as atividades
de pecudria extensiva na drea ja tém sido fontes constantes de celeuma € noticia-
rio. A prépria empresa descarta, no estudo, a rota 1, e por tal razio sugere a 2, de
menor custo de implantagio e que ja apresenta significativo trafego, o que possibi-
litaria um retorno mais rapido dos investimentos.

A proposta para a construgéo do eixo {construcao de obras de arte, como a pon-
te, recuperacao ou duplicagio das rodovias ja construidas e que conformariam o
eix0 e a abertura de trechos necessarios) implicaria, em contrapartida, a concesséo
da exploragao territorial da rodovia e de suas margens em largura a ser definida. A
cobranga de pedagio (média internacional de US$ 2,00 para veiculo de passageiros
para cada 100 km de estrada) e a explora¢iio econdmica de atividades que vitiam a
ser desenvolvidas pelo consdrcio, formalizando péles de desenvolvimento, garanti-
riam o retorno e a rentabilidade dos capitais investidos. Este tipo de proposta nao ¢
estrantha ou inovadora ao que j4 vem se processando em alguns paises quanto ao
interesse dos capitais privados em explorar obras de infra-estrutura. Trata-se da
transferéncia de ocupacao de equipamentos construidos para o setor privado, que
se responsabiliza pela manutencéo das vias, cobrando pedégio por tal servigo, como
vem ocorrendo em 1/3 das estradas da Argentina.

A participagio dos governos na obra se concretizaria, em parte, com a transfe-
réncia de servigo pablico ao setor privado. Em troca, caberia aos concessionérios:
a) liberdade para fixagéo de pedagios; b) liberdade de conversibilidade e de repatri-
amento dos capitais; c) possibilidade de recorrer i arbitragem internacional; € d)
possibilidade de incluir na concessao agoes de desenvolvimento territorial e urba-
no. Essa modalidade de negociacio (transferéncia da exploragéo de equipamentos
construido) tem sido usado em diversos paises. Nestes casos é importante discutir
o ritmo que ser4 exigido da sociedade para devolver  iniciativa privada os capitais
que investiu e o lucro que projeta com tais investimentos, bem como os impactos
sociais do ritmo definido.

A proposta francesa, bastante ampla e ambiciosa, nao evoluiu ne &mbito do Es-
tado. A equipe técnica da Secretaria dos Transportes, quando apresentada a idéia
preliminar e ap6s realizados alguns semindrios sobre o tema (1993/94), tomou por
principio que, caso se concretizasse uma estrada MERCOSUL e em face do quadro
de rodovias do Estado e das necessidades de melhorias no setor, o ideal seria trazet
investimentos maiores através da construcgio de novos trechos (BR-101 Mostar-
das-530 José do Norte) e da resolugio do cruzamento da barra do Rie Grande, por
meio de ponte ou tinel. O aproveitamento das rodovias federais carrearia poucos
recursos, além daqueles indispenséveis a recuperagéo de trechos deteriorados e a
eventual duplicaciio das pistas. Essas posi¢hes, porém, nunca foram consubstanci-
adas em trabalhos mais profundos e nem resultaram em documentos oficiais.
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Ao nivel do governo estadual, portanto, nao houve nenhuma avaliagio técnica da
proposta francesa. Em relagfo a polémica gerada em tomo da rota preferencial apresen-
tada pela Magna Engenharia, participavam da op¢ao por uma rota litordnea, ainda que
tivessem presente as dificuldades para a aprovagéo de um relatério de impacto ambien-
tal (RIMA), que é exigéncia no pafs para aprovagao de projeto rodoviario. A precarieda-
de da rede rodovidria estadual para atender as necessidades regulares do Estado e 4s
novas demandas decorrentes do comércio no MERCQSUL e em diregdo ao Chile/Paci-
fico/Asia j estio suficientemente apontadas. Os pedidos de recursos em agéncias in-
ternacionais, como o BID, para o setor rodoviério gaficho expressam tal preocupacéo e
buscam argumentagao na expansdo dos negdcios com os paises vizinhos.

Consideracgdes finais - O espago meridional e as demais areas que poderao ser
atendidas pela rota MERCOSUL tensionam-se e oscilam entre a expectativa eufd-
rica de equipamentos modernos que permitam sua inser¢io no coragao desta eco-
nomia seletiva e o temor que decorre do desmoronar dos atributos locacionais pri-
vilegiados de outro momento histérico e das atividades possiveis numa escala local
e regional. Os trabalhos que nos Gltimos anos foram realizados sobre a fronteira
meridional no limite com o Uruguai e em parte com a Argentina sugerem algumas
considerages.

A importéncia do comércio para a reprodugéo dos capitais locais e para a repro-
ducéo das camadas pobres pde em pauta a questdo da integragdo regicnal (com
suas tratativas de similitude de contextos cambiais) e o papel das cidades da fron-
teira no processo espacial mais avangado do capitalismo, que rejeita espagos pouco
dindmicos. O comércio, tanto o formal — exemplificado pelo mimerc de supermer-
cados e pelos “free shops”, em Rivera e no Chuy ¢ que remete a outras atividades
{rede hoteleira, servicos) — quanto o informal {veja-se a questio do niimero de ca-
melds estabelecidos em Uruguaiana) € a base do trabalho nessas cidades. Tem al-
cance territorial diverso. Como nao atentar para as perspectivas que se conformam
no novo tempo e que pode ter, como efeito imediato, a redugéo do movimento co-
mercial local e a dificuldade para incorporar essa populagdo ao trabatho? Comp
nfo entender, paralelamente, as expectativas geradas pela ponte e pela rota na aber-
tura de postos marginais de ocupacéo e renda?

No entanto, a decisao técnica quanto a utna rota especifica (ou diversas rotas)
para atender ao aumento de transporte de mercadorias decorrente do novo mo-
mento da economia regional e mundial foge 4 algada do governo do Estado, ji que
fica ao nivel do Ministério dos Transportes, Por outro lado, aquela secretaria pode
desempenhar um papel politico importante, funcionando como caixa de ressondn-
cia das aspiragbes regionais, escutando e discutindo todas as proposigbes. Como
questdo politica pertinente entra a capacidade de cada 4rea do Estado em articular-
se na busca de apoio a suas demandas.

A perspectiva de uma rota estabelecida ne 4mbito da agho dos paises do MER-
COSUL é praticamente invidvel. S0 escassos os recursos para investimentos e o
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setor publico encontra-se fragilizado pelas investidas do projeto neoliberal propo-
nente de redugio significativa do papel do Estado na economia. A rota implica a
presenca da iniciativa privada. Um projeto da natureza do proposto pela Lyonnaise
des Eaux-Dimez, que inclui a ponte Buenos Aires-Sdo Paulo, tem efeitos em diver-
sas escalas e intensidades. Ndo pode ser'pensado de forma localista, mas num am-
bito macrorregional, devendo ter cotno diretriz de Estado a protegio ac desenvolvi-
mento social e ao patriménio ambiental.

' O nimero de caminhSes que passa por Urugoaiana praticamente quadruplicou nos dltimos anos:
elevou-se de 20.000 para 50.00¢ ao ano entre 1990 ¢ 1993, segundo dados da Receita Federal
(Revista Amanha, 1994). Em 1995, ¢ movimento na ponte internacional que liga Uruguaiana a
Paso de los Libres foi o mator registrado desde 1985. Segundo a Receita Federal, ¢ nimero de
veiculos carregados foi superior a 127.000 {quase 90% de caminhdes; o restante de vagdes
ferrovidrios). Mais de 800.000 vefculos cruzaram esta fronteira nos dltimos dez anos. Portanto,
qualquer paralisagio ou entrave ao transporte representa um dnus pesado 3 iniciativa privada e &
ceonomia de modo geral.
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