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Resumo

Dois projetos de infra-estrutura vidria encontram-se hoje na
agenda do Mercosul, criados para permitir o transporte mais rdpido e
eficiente de pessoas e mercadorias entre vs quatro patses: a Rodovia da
Integracdo Sul-americana, que ligard Sdo Paulo a Buenos Aires; ¢ a
Hidrovia Parand-Paraguai, que vai de Cdceres (Brasil) até o porto de
Nova Palmira (Uruguai). Este artigo descreve as vdrias implicacdes
ambientais que poderdo ocorrer com a construgdo desses obras, analisa
como a questdo ambiental vem sendo abordada nos Subgrupos Técnicos
de Transportes institutdos pelo Tratado de Assungdo e sugere ao Grupo
Mercado Comum (GMC) uma polftica que integre o setor dos transportes
no contexto geral do desenvolvimento sustentado.

Desde a sua criagdo, em 26 de margo de 1991, pelo Tratado
de Assungio, o Mercado Comum do Sul (Mercosul) vem apresen-
tando sinais de consolidago. Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai
pretendem formar um mercado tinico a partir de 1995 que servird
cerca de 187 milhdes de pessoas, numa drea que constitui aproxi-
madamente 56% do espago ambiental da América do Sul. Apesar
do pouco tempo e das sérias dificuldades e assimetrias existentes
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entre os paises - principalmente nas questdes monetéria e cambial -,
a integracdo econdmica € apontada pelas autoridades de Buenos

* Aires, Brasilia, Assungio e Montevidéo como um processo irre-
versivel e que ji se imp0s.

Alguns indicadores comprovam esta irreversibilidade: a con-
solidagdo institucional do Mercosul, cujos compromissos assumidos
pelos quatro paises vém sendo quase todos cumpridos no tempo
previsto (elaboragio de acordos setoriais, coordenagdo de politicas
comerciais, desgravagdes tarifirias e eliminagfo de restrigbes nao-
tarifirias aos produtos originirios do Mercosul); a participagfio direta
e decisiva do setor privado nas negociacdes; o aumento dos investi-
mentos intra-Mercosul e o resultado do intercimbio comercial entre
0s quatro paises, que cresceu 36% em comparago aos anos de 1990
e 1991. Além disso, o fato de as empresas, sobretudo argentinas e
brasileiras, incluirem significativamente o Mercosul no seu plane-
jamento, como acusam as pesquisas de opinido, leva a crer que
retroceder nos avangos da integragio econdmica parece estar fora de
cogitagdo.!

Até o0 momento, os beneficios que poderdo advir com a criagio
do mercado Unico tém sido bastante divulgados. Grande énfase vem
sendo dada as virtudes da liberalizacio comercial, desregulamen-
tagdes, privatizacdes e a diminuigdo do papel regulador do Estado na
economia. Alega-se que a consagragéio do Mercosul constitui-se em
poderoso estimulo ao crescimento econdmico dos paises membros -
necessitados de se recuperar da chamada "década perdida dos anos
80" -, e que impulsionard o setor industrial & modernizagio pela
incorporagzo de novas tecnologias. Mais do que uma opgiio endégena
de revitalizagdo econdmica, o Mercosul é uma imposicio. E a saida
que os paises do Cone Sul (o Chile j4 mostrou seu interesse em
integrar o0 Mercosul) encontraram diante da tendéncia da economia
internacional que reorganiza o mundo em blocos econdmicos.

E preciso reconhecer, no entanto, que nesta integragdo
econdmica nem tudo € beneficio. A remogao das barreiras comerciais
entre a Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai e a revitalizacdo
econdmica nos moldes pretendidos poderao causar desvantagens em
alguns setores e agravar problemas, dentre eles os relacionados ao
meio ambiente, caso néio sejam tomadas medidas que assegurem sua
prote¢@ao. Até o momento, pouco se tem falado sobre o assunto.

O espago ambiental em questdo nio se limita apenas as dreas
que compdem a Bacia Hidrogréfica do Prata, unidade biogeogrifica
que recorta os quatro paises (mapa 1). As implicagdes ambientais do
Mercosul poderdo ocorrer numa regido com cerca de 11,871 milhdes
de kmZ, composta pela totalidade dos quatro territérios, que se estende
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desde a floresta amazonica — situada ao norte do Brasil — as estepes
patagdnicas no sul da Argentina. Essaregido ¢ ricaem biodiversidade
e abrange ecossistemas importantes como vérias outras bacias hidro-
grificas, florestas, zonas costeiras, cerrados, os pampas, 0 chaco, 0
pantanal, regides semidesérticas e montanhas andinas. Esses ecos-
sistemas constituem-se, ac mesmo tempo, em patriménio ambiental
de valor incalculével e base material para o desenvolvimento, com
suas riquezas naturais a serem exploradas. Utilizar esses recursos de
maneira sustentdvel é o desafio que se apresenta.

MAPA 1 - BACIA HIDROGRAFICA DO PRATA

ESSEQUIBC
Catrantyne

0S-MIRIM

FONTE: M nent of [n tional Water Resources: Institutionsl and Legal Aspects / Natural Resources
Water Series N.1. United Nations, New York, 1975.

O Tratado de Assungdo, no seu preimbulo, considera que a
»ampliagdo dos mercados nacionais e o desenvolvimento econdmico
da regifio devem vir acompanhados da preservagio do meio ambi-
ente".2 Sabe-se, no entanto, que as forgas do livre mercado, por si s6s,
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néo s#o suficientes para estabelecer o desenvolvimento sustentado,’
que as transagdes comerciais no incluem os custos ambientais
causados nas etapas produtivas (as externalidades) e tampouco
prevéem a escassez e o deterioramento qualitativo dos recursos
naturais ¢ do ambiente.

Sdo vdrias as implicagbes ao ambiente que poderdo ocorrer
com a implementagiio do Mercosul,* ndo sendo objetivo deste artigo
discorrer sobre todas elas. Aliss, identificar com precisio todos os
impactos ambientais decorrentes da formag¢do do Mercosul exigiria
um gigantesco Estudo de Impacto Ambiental (EIA/RIMA).5 O que
se pretende € apenas analisar as implicagfes ao ambiente que poderao
ocorrer com a implantagio dos projetos de infra-estrutura viiria,
obras fisicas especificas, pretendidos para atender 4 demanda exigida
pelo Mercosul. Alguns desses projetos ja estfio em vias de implan-
tacdo.

Os projetos de integragiio no setor dos transportes

A drea abrangida pelo Mercosul (11,871 milhdes de km?)
dispde de cerca de 200.000 km de estradas de rodagem pavimentadas
e 68.000 km de rodovias. Compreende, ainda, aproximadamente
3.303 km de rios navegdveis, sem contar a possibilidade de
navegagao nos respectivos afluentes e nos rios interiores. Os maiores
p6los produtores € consumidores encontram-se nos poligonos for-
mados por Sdo Paulo/Rio de Janeiro/Belo Horizonte, no Brasil, e
Buenos Aires/Cérdoba e Santa Fé, na Argentina.6

Reconhecendo a necessidade de melhorar a infra-estrutura
vidria entre os quatro paises, 0 Grupo Mercado Comum resolveu
priorizar dois projetos, que poderdio causar impactos ambientais tanto
na fase de constru¢@o quanto na de operagio: a Hidrovia Parana-Para-
guai, que implicari a dragagem e derrocamento de alguns trechos dos
rios internacionais, ameagando um ecossistema compartilhado e
frigil, o Pantanal; e a Rodovia da Integracio Sul-americana, que
ligard Sao Panlo a Buenos Aires aproveitando alguns trechos da
malha vidria j4 existente.

A Hidrovia Parana-Paraguai

A Hidrovia Parani-Paraguai, também denominada de
"Hidrovia Platense”, possui 3.303 km de extensao e vai de Porto
Ciceres, no Mato Grosso - Brasil, ao porto de Nueva Palmira, no
Uruguai. Constitui um segmento importante do sistema fluvial da
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Bacia do Prata (mapa 2), formando-se pelos rios Paraguai, Parani e
do Prata.

Atualmente, a Hidrovia Parand-Paraguai € uma das principais
vias de transporte para o abastecimento do Paraguai e para o trans-
porte da produgdo mineira de Urucim e El Mutim, situados as
margens do rio Paraguai, no seu trecho entre a Bolivia e o Brasil. E
intensamente utilizada na Argentina para o transporte de cereais, tanto
por embarcagdes fluviais quanto por barcos ocednicos, e estd
comegando a ser utilizada mais intensamente para o transporte de soja
brasileira e boliviana destinada aos mercados norte-americano e
europeu.

A iniciativa da Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguai e Uruguai
de impulsionar maior e melhor navegag¢fio desta hidrovia justifica-se
por trés razdes bésicas, que poderio transformar a Hidrovia Parana-
Paraguai na espinha dorsal do comércio fluvial no Mercosul:?

a) o baixo custo desta modalidade de transporte;

b) o potencial produtivo desta regidio com vistas 2 exportagio,
especialmente dos minerais ¢ da "soja", possibilitando a
interconecgio entre o transporte fluvial e 0 maritimo;

c) ofato de que os investimentos necessarios para sua melhoria
ndo serdo de grande monta.

Para o melhoramento da hidrovia, varias medidas devem ser
tomadas, que vio desde solucionar os aspectos juridicos e normativos
que travam ou dificultam a navegaggo fluvial entre os cinco paises e
implantar sinalizacdes e fazer balizamentos até executar obras de
engenharia de maior envergadura para tornar o seu uso permanente.
As obras de engenharia necessérias sd0 os derrocamentos, dragagens
e retificagfo de rios.

As obras de engenharia fluvial poderdo causar impactos diretos
aos ecossistemas e a todo o sistema hidrolégico da Bacia do Prata,
caso ndo seja considerada a varidvel ambiental. Preocupam, princi-
palmente, as conseqiiéncias diretas que poderdo causar numa das.
maiores e mais importantes dreas tmidas do planeta: o Pantanal.

O Pantanal € um ecossistema com uma biodiversidade riguis-
sima e ainda pouco estudada, compartilhado entre Brasil, Paraguai e
Bolivia. Desempenha um papel ecolégico importante no controle de
inundacdes porque constitui-se numa planicie de drenagem que re-
gula as subidas e crescidas do rio Paraguai. Funciona como um
eficiente filtro biolégico que garante a qualidade da 4gua deste grande
tributdrio da Bacia Platina. A dragagem e drenagem de 672 km do rio
Paraguai, entre Corumba e Puerto Quijarro, contempladas no projeto
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MAPA 3 - A LOCALIZACAO DA BACLA DO PRATA E DA HIDROVIA
PARANA-PARAGUAI

Cicares

BOLIVIA

’ BRASIL

PARAGUAY

RID PARANA

REPRESA DE [TAIPU

ARGENTINA BRASIL
Santa Fé Parang .
URUGUAY /
Nueva Palmire
MONTEVIDEQ
BUENDS AIRES
RIC DE LA PLATA

FONTE: Wetlands for the Am:ncas The Ridrovia, pigina 6.
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da hidrovia, podem alterar esse processo, provocando dois tipos de
efeitos:

- inundacSes em toda a Bacia Platina, pela alteragio do
controle hidrico natural. A retificagdo dos rios navegiveis
aumentaria a velocidade das dguas e conseqiientemente
provocaria distiirbios no regime hidrico, com a incidéncia
das enchentes dos rios Parané e Paraguai. Quando o rio
Parani esti cheio, o rio Paraguai estd vazio, aguardando o
momento de receber as dguas e assim sucessivamente. Com
o aumento da correnteza, podem reduzir-se em até dois
meses 0s periodos de cheias no Pantanal, afetando todos os
paises da Bacia Platina, com prejuizos que vio desde a
destrui¢io de ecossistemas até o desaparecimento de ativi-
dades econdmicas como a pecudria pantaneira.

- apossivel desertificagdo do Pantanal, jd que o rio Paraguai
seria transformado com um declive maior e, como tal,
passaria a exercer a fungdo de dreno na regiio, o que
acabaria com muitos alagados e lagoas.

Outras distor¢Ses imensuraveis a todos os ambientes do Pan-
tanal poderiam ocorrer, com perda de enorme riqueza genética de
fauna e flora e com conseqii€ncias desastrosas para os povos que delas
compartilham.

Efeitos adversos ao ambiente serdio sentidos posteriormente,
pelo incremento do trifego da hidrovia com as obras de expanséo
portudria, o aumento da contaminagio por cargas e descargas, pelo
ingresso de frotas pesqueiras e frigorificas maiores em rios cuja
legislacio de protecdo A pesca (épocas de reproducgio) e ao meio
ambiente sdo friageis e com fiscalizagdo pouco eficiente.

Impactos ambientais adicionais certamente irio ocorrer com a
expansio da drea produtiva ao longo da hidrovia. Considerados como
impactos indiretos, mas nem por 1ss0 menos nocivos, a Hidrovia
Parana-Paraguai ird estimular a expansdo da fronteira agricola nas
margens dos trés rios, pela rentabilidade do transporte. Esta expansio
da agricultura podera resultar em desmatamentos e no uso de terras
sem vocagdo para essa atividade, principalmente a cultura da soja. O
"modelo-exportador da soja" hd muito vem sendo questionade no
aspecto social e ambiental, por se caracterizar como monocultura
extensiva, gerar concentragio fundidria e expulsio dos pequenos
proprietdrios rurais, além de exigir intensa mecanizagfio e uso abusivo
de agroquimicos que contaminam o solo.
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A imposiciio do agente financiador

O Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), orga-
nismo que ird financiar as obras da hidrovia, vem condicionando os
empréstimos 2 elaboragdo de Estudo de Impacto Ambiental.® Com
base nos procedimentos de avaliagdo de impactos determinados pelo
BID, a delegacio brasileira preparou em julho de 1990 um Termo de
Referéncia (TOR) que acabou por ser aprovado pelos demais paises
dentro do "Comité Intergovernamental da Hidrovia Parani-Para-
guai”, organismo criado em setembro de 1989, o qual se encarrega de
todo o programa de desenvolvimento da hidrovia.

Foi aprovado pelo Comité que se fizesse um EIA de forma
global, prevendo ampla e exaustiva avalia¢do de toda a Bacia Hidro-
grifica do Prata, "sem que esse implicasse a postergacio de obras
prioritdrias que pudessem ser feitas de forma imediata e que ndo
ocasionassem prejuizo ecolégico incontrolivel”.?

Apesar das condicionantes impostas pelo agente financiador -
o BID, algumas obras da hidrovia, como portos e dragagens, vém
sendo feitas em vérios trechos do rio Paraguai, na regido do Pantanal,
sem qualquer EIA.1? Além disso, virias questdes de ordem insti-
tucional, politica e sobre a eficiéncia econdmica da hidrovia merecem
ser aprofundadas e aclaradas:

1. O projeto da Hidrovia Platense deve incluir, na totalidade e
explicitamente, os beneficios e 0s custos ambientais,!? de
modo que se permita mostrar as reais vantagens e desvan-
tagens da hidrovia, em curto, médio e longo prazos. O EIA
deve ser elaborado justamente para possibilitar tm cilculo
real sobre a eficiéncia econdmica do projeto, do ponto de
vista social e ambiental, piiblico e privado.

2. O Comité Intergovernamental da hidrovia deve ser trans-
parente e informar ao piblico e comunidades da Bacia
Platina todas as etapas do desenvolvimento desta obra.

3. Em se tratando de um projeto internacional que envolve
cinco paises, a aplicagdo dos procedimentos de EIA deve
ser feita de forma coordenada. No entanto, alguns pontos
permanecem pouco claros, a saber:

- que outras institui¢des, além do BID, fardo a andlise do
EIA?

- que autoridades serdo responsdveis pela tomada de de-
cis3o face ao EIA apresentado?.

- como assegurar o cumprimento total do processo de EIA
que envolve audiéncias piblicas e consulta is comuni-
dades que serdo afetadas, além das auditorias ambien-
tais?

24 Rev. parana. desenvolv., Curitiba, n.83, set./dez, 1994, p.17-32

80s Estudos de impacto
Ambiental (EIA) constituem
um processo de identificacdo
e avaliagdo das
conseqgiiéncias de um
determinado projeto ou
atividade para o ambiente e
para a sauide humana, feito
antes da sua implementagdo,
de modo a orientar as
autoridades responsdveis na
tamada de decisdo sobre sua
implantagdo, de acordo com
WATHERN, Peter. An
introductory guide to EJA.
In: ENVIRONMENTAL
Impact Assessment : theory
and practice. London :
Unwin Hyman, 1988.

? Informe de la Primera
Reunidn del Comize
Intergubernamental de la
hidrovia Paraguay-Perand.
Buenos Aires, 9 de mayo de
1990.

1% Esta dentincia foi feita pela
Sociedade de Defesa do
Pantanal (SODEPAN), em

1993, no que se refere as

construgdes dos portos de
Nueva Palmira e Puerto
Murtinho.

! BUCHER, E.U. et al.
Hidraovia ; an initial
environmental examination
of the Paraguay - Parand
Waterway, Manome: :
Wetlands for the Americas,
1993. 72p.



ECONOMIA Uma andlise ambiental da Hidrovia Parand-Paraguai

e do Eixe Rodovidrio da Integragdo

- apbs as obras de engenharia e pleno funcionamento da
hidrovia, como seréo feitas a fiscalizagdo ¢ 0 monitora-
mento ambiental?

Como comegar a resolver esses problemas?

A criagdo de uma Coordenadoria de Meio Ambiente de
carater consultivo, dentro do Comité da Hidrovia Parani-Paraguai,
composta por técnicos ambientais dos cinco pafses, com a partici-
pagdo da sociedade civil, poderia ser a solugdo inicial para responder
ao vazio institucional e aos problemas que se apresentam.!2

Esta "Coordenadoria de Meio Ambiente” deveria ser a respon-
sdvel pelo procedimento do EIA/RIMA e, caso fosse comprovada a
eficiéncia econ6mica do projeto (onde necessariamente deveriam ser
incluidos seus custos e beneficios ambientais), esta coordenadoria
deveria aplicar as recomendac&es do EIA mediante o estabelecimento
de um regime normativo e de sangdes sobre a preservagio do meio
ambiente.

Evidentemente, este Comité deveria atuar em coordenagio
com as politicas ambientais estabelecidas no Ambito do Mercosul e
do Sistema da Bacia do Prata (CIC), este iiltimo criado mediante a
assinatura do Tratado de Brasilia (1960), cujo objetivo fundamental
€ o de estabelecer um acordo entre os cinco paises para a utilizagio
das dguas das sub-bacias compartilhadas que compdem o Sistema
Hidrografico do Prata.

A RODOVIA DA INTEGRAGAO SUL-AMERICANA

Durante a reunido do Conselho do Mercosul, ocorrida em
dezembro de 1991, em Brasilia, decidiu-se priorizar a implantago de
um sistema de transportes rodovidrio para o0 Mercosul.!3

Desde o inicio, pensou-se na constru¢do de um Eixo Ro-
dovidrio que passaria pelo Brasil-Uruguai-Argentina, ligando a ci-
dade de Sdo Paulo a Buenos Aires e atendendo a um trifego regional
da ordem de 7 a 8 milhdes de passageiros/ano. Neste Eixo Rodovidrio
seria incluida uma ponte que uniria a cidade uruguaia de Col6nia do
Sacramento com a capital argentina, sobre o rio da Prata.

Contratada pelo BID, a empresa Louis Berger Internacional,
sediada em Washington, nos Estados Unidos, elaboron em outubro
de 1992 um estudo preliminar de factibilidade do Eixo Rodovidrio, 14
incluindo a ponte entre Buenos Aires e Coldnia, que teria entre 45 a
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55 quildmetros de extensdo e, portanto, estaria destinada a converter-
se numa das obras mais importantes do género (mapa 3).

MAPA 3 - A AUTO-ESTRADA DE CONCESSAO PRIVADA BUENOS-AIRES/SAQ PAULO
TRACADO ESCOLHIDO PARA ANALISE

FONTE: Luis Berger International/BID 1991,
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O custo da "Rodovia da Integragdo Sul-americana”, como é
conhecido este Eixo Rodovidrio, estd estimado em aproximadamente
US$ 3 bilhdes, mas seria de concessdo privada, cujos investimentos
em melhorias e custos de operagdo seriam recuperados por meio de
pedagio e outras rendas. O volume do trafego, combinado com a
receita obtida pela cobranga de um pedégio para a travessia da ponte
Buenos Aires - Coldnia (valor projetado de 10 a 15 délares), deveria
proporcionar recursos em torno de US$ 150 a 200 milhdes anuais-!3
A execucio do sisterna levaria no minimo 10 anos.

O Projeto foi apresentado pelo BID ao setor privado interna-
cional, nos dias 23 e 24 de outubro de 1992, na cidade de Canela (RS).
Um consércio multinacional constituido pelas empresas Dumez
(Franga), Impregilo (Itilia), CBPO Odebrecht (Brasil} e Cartellones
(Argentina) manifestou-se disposto a participar da licitagdo da obra.
Os governos dos paises envolvidos ficaram de definir os termos de
concorréncia piiblica para o projeto. Decidiu-se, ainda, ampliar a atual
Comissdo Binacional Argentino-uruguaia da Ponte Colonia-Buenos
Aires para nela incluir representantes governamentais brasileiros.

As implicacoes ambientais da Rodovia da Integracio

Reconhecidamente, todos os transportes motorizados afetam o
meio ambiente e causam poluig#o. 'S Durante muito tempo, as impli-
cagdes do setor de transportes sobre 0 meio ambiente vinham sendo
avaliadas somente em termos de poluigio atmosférica e de emissdes
sonoras. As politicas de prote¢io ambiental consistiam, basicamente,
em fixar limites para as emisses e ruidos, reforgados por legislagdo
especifica e fiscalizagdo.

Hoje, o setor de transporte é visto com um enfoque mais amplo,
ou seja, como um dos principais responsiveis pelos problemas ener-
géticos e ecol6gicos, dado que constitui um dos maiores consumi-
dores de combustiveis fésseis e gera poluigdc com repercussdes
globais. A polui¢io atmosférica, assim, ndo € vista apenas pelas suas
conseqiiéncias localizadas, mas como um problema que atinge todo
o planeta. Gases poluentes que provocam o efeito estufa e alteragdes
no macroclima sio derivados, em grande parte, do setor dos trans-
portes.

A redugiio da camada de ozdnio, que diminui a protegio da
Terra contra a radiagio ultra-violeta emitida pelo sol, € causada pela
emissdo de clorofluorcarboneto (CFC) e de haloalcanos. A con-
tribuicio direta dos transportes para este fendmeno decorre, princi-
palmente, do transporte de mercadorias em refrigeracdo ¢ dos
veiculos equipados com instalagdes de condicionamentos de ar.1”

Rev. parana. desenvolv., Curitiba, n.83, set./dez, 1994, p.17-32 27

3 LASARO, Maria Tereza:
Eixo rodovidrio ;
informagdes bdsicas.
Boletim de Integragio
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YOutro problema com
repercussio global € a
acumulacdo de ozonio na
troposfera, provocada pela
emissao de composios
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animal. (s transportes
constituem um dos grandes
responsdveis por este
Jendmeno.
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Quanto as implicagdes ambientais da implementagio do Eixo
Rodovidrio, estas sdo vdrias € complexas e irdo ocorrer tanto na sua
fase de constru¢io quanto na de operagdo.!® A liberalizagio dos
servicos de transporte, o barateamento dos pregos dos carros, a
remogdo de barreiras que afetam as rodovias da indistria do frete,
somados as mudangas que irdo ocorrer com as atividades econdmicas,
irdo contribuir para um crescimento ainda mais acelerado deste setor.
Os corredores de transportes, cidades e niicleos urbanos em que passar
terdo suas condigGes ambientais deterioradas em termos de perda de
qualidade do ar e poluigio sonora.

Mas € a constru¢do da ponte Coldnia-Buenos Aires a grande
preocupagdo do momento. Acalorada discussdo ocorren no Parla-
mento Uruguaio'® em 1992, temeroso das conseqiiéncias negativas
que esta poderia causar ndo somente 4 pequena cidade uruguaia de
Colénia, mas a toda a costa oriental do Uruguai, pois serd o corredor
de interconec¢do para integrar os paises do Mercosul:

1. Estima-se que cerca de 3.000 homens estardo envolvidos na
sua construgio, contribuindo para um assentamento hu-
mano tempordrio, mas com impactos sécio-econdmicos e
ambientais notérios A cidade histdrica de Coldnia, que
possivelmente se tornard o canteiro de obras do empreendi-
mento.

2. Uma vez construida, a ponte permitira a comunicagio fisica
permanente de duas realidades sécio-econdmicas e cul-
turais muito diferentes: de um lado a regido metropolitana
de Buenos Aires, com 12 milhdes de habitantes, contra
300.000 uruguaios, do outro lado, que conformam os de-
partamentos de Colonia do Sacramento, Soriano e San
José.20A agressividade comercial e financeira do mercado
argentino, a desigualdade do parque motriz, a diferenga do
poder aquisitivo entre um lado e outro do rio da Prata
poderiio causar efeitos econdmicos, sociais, culturais e am-
bientais irreversiveis a cidade de Colénia e a toda a costa
oriental do Uruguai. O alto custo da terra nas zonas residen-
ciais da grande Buenos Aires fari com que, em poucos anos,
dreas valiosas de Coldnia e seus arredores e a costa oriental
do rio da Prata sejam vendidas a uma clientela de argentinos
interessados em viver no Uruguai (e trabalhar diariamente
em Buenos Aires) e explorar os recursos naturais daquela
regido. Cabe mencionar que ainda nio foi feito um Plano
de Ordenamento territorial para as regides costeiras no
Uruguai.

28 Rev. parana. desenvolv., Curitiba, n.83, set/dez., 1994, p.17-32

B4 Jase de construgdo é o
momento ent que se
produzem mudangas na
topografia, sdo criadas dreas
de congestionamentos de
trifego e assim
assentamentos humanos
tempordrios, mas que podem
chegar a ser de grandes
proporcdes. Na fase de
operagio, novas estradas de
dacesso sdo exigidas,
aumentando os impactos
negativos decorrentes da fase
de construgdo. Cidades
poderdo surgir ds margens
das rodovias,

' CARDOSO, Hugo:

"Criticas en Uruguay al
puente de Colonia”, Revisia
Mercosul, pdginas 28 ¢ 29.
Sdo Peule, novembro de
1992,

® Resumen de Ias Reuniones
de la Sociedad Ecol6gica San
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Europea para Evaluar el
Impacto Ambiental del
Puente Colonia-Buenos
Aires, Documento de Trabajo
n.4. Casilla de Correo 39252
- Colonia de Sacramento -
Repiiblica Oriental del
Uruguay.
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DE QUE FORMA O TEMA AMBIENTAL VEM SENDO
TRATADO NO MERCOSUL?

De inicio, 0 Grupo Mercado Comum nio criou um foro
especifico de meio ambiente no Tratado de Assungdo.2! Entendeu-se
que este tema deveria ser abordado de forma setorial, dentro dos 11
subgrupos de trabalho (SGT) instituidos, quais sejam:

SGT 1. Assuntos Comerciais

SBT 2. Assuntos Aduaneiros

SGT 3. Normas Técnicas

SGT 4. Politica Fiscal e Monetéria

SGT 5. Transportes Terrestres

SGT 6. Transporte Maritimo

SGT 7. Politica Industrial e Tecnolégica

SGT 8. Politica Agricola

SGT 9. Politica Energética

SGT 10. Coordenagio de Politica Macroecondmica

SGT 11. Relagdes Trabalhistas

Porém, dos 11 subgrupos de trabalho, apenas quatro vém se
ocupando de temas correlatos ao meio ambiente, ainda que de forma
parcial: Transportes Terrestres, Politica Industrial e Tecnolégica,
Politica Agricola e Politica Energética.

Em 1993, o érgio executivo do Mercosul reconheceu a neces-
sidade de se inserir uma politica de conservagdo ambiental mais
ampla e que abrangesse a totalidade dos problemas. Criou, através da
Resoluggo 22/92 do GMC a Reunifo Especializada de Meio Ambi-
ente do Mercosul (Rema), que tem como objetivo analisar as legis-
lagdes nacionais de meio ambiente, concertar as politicas ambientais
dos quatro paises e propor a¢des de forma integrada. A Rema reuniu-
se duas vezes, em novembro de 1993, no Uruguai, e em abril, no
mesmo ano, na Argentina. O tema do meio ambiente nos transportes,
até o momento, continua a ser tratado exclusivamente pelo Subgrupo
de Transportes Terrestres, mas fora do contexto do desenvolvimento
sustentado,

O Subgrupo Técnico de Transportes Terrestres (SGT-5)

Os temas considerados nas reunides do Subgrupo Técnico de
Transportes Terrestres até ¢ momento restringiram-se basicamente a
encontrar medidas para facilitar e simplificar a operagio dos trans-
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MArualmente a
administragdo e a execugdo
do Tratado de Assungdo
estdo a cargo de dois drgdos:
a) o Conselho Mercado
Comum e b) Grupo Mercado
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portes entre 0s quatro paises.?2 O 1inico t6pico com relagfio ao meio
ambiente referiu-se ao transporte de cargas perigosas, reconhecendo
que a redugdo dos entraves aduaneiros poderia provocar um maior
fluxo de produtos perigosos intra-Mercosul. Em decorréncia, o SGT-

5 recomendou a harmonizagio dos regulamentos nacionais e um.

regulamento multilateral comum sobre o assunto. Uma "Comisso ad
hoc de Especialistas” foi formada para propor um marco institucional
bdsico para o transporte de cargas perigosas. O texto estd pronto,
baseou-se nas recomendagtes do "Comité de Peritos sobre Transporte
de Substincias Perigosas” das Nagdes Unidas e divide-se em duas
partes: as normas funcionais e as técnicas.?*> O documento, concluido
em novembro de 1993, foi encaminhado ao Grupo Mercado Comum
para aprovagao.

Paralelamente, a Comissdo Parlamentar Conjunta do Merco-
sul?® resolveu recomendar na sua primeira reunifio ordindria, ocorrida
em Cdrdoba em 1991, que todos os Estados-partes do Tratado de
Assuncién assinassem e ratificassem a "Convengao de Basiléia sobre
movimento transfronteiri¢o de residuos perigosos”.

CONCLUSAQ

No meio empresarial e governamental dos paises do Mercosul
ndo existe ainda suficiente ponderagio sobre a prioridade e a im-
portincia que o tema ambiental merece no processo de integragdo
regional, Nio hd a compreensio de que medidas de prote¢do ambi-
ental visam ndo somente melhorar a qualidade de vida dos latino-
americanos, mas também garantir a prépria sustentabilidade do
desenvolvimento.

Além disso, prevalece entre empresarios do Mercosul uma
ideologia de antagonismo entre a protegdo ambiental e o desen-
volvimento de suas atividades empresariais, uma atitude reativa a
qualquer mengéo que se faga sobre a obrigatoriedade de internalizar
custos ambientais na produgdo.

Esta dtica parcial do processo de desenvolvimento, vinda dos
principais atores da integracdo, leva a crer que se nio houver uma
articulag@o politica € um trabalho conjunto e bem orientado do setor
ambiental nas negociagdes, poucos avangos irdo ocorrer nesta drea, e
em conseqiiéncia os impactos negativos ao ambiente tenderdo ao
acirramento.

O respaldo politico necessdrio para a implantagdo de uma
politica ambiental no Mercosul encontra-se nos COmpromissos assu-
midos anteriormente por esses paises, como o Tratado de Brasilia
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22 ATAS das Reunides
Técnicas dos Subgrupos n.5,
Transpartes Terrestres no
Mercosul: Brasilia
13140581, Assungao
(20-22402/91) e Montevideo
(28-29/08/91) ¢ Montevideo
{12-1303/92) e ATAS das
Reunides Técnicas do
Subgrupe n.0. Transporie
Maritimo no Mercosul:
Brasilia (13 e 14/05/1),
Monsevideo (28 e 2908/91) e
em Montevideo (12-130373).

B Entende-se por normas
funcionais as especificagdes
de seguranga para o
carregamento, fransporte e
descarga de produtos
perigosos & o8 procedimentos
de emergéncia e definigdo de
responsabilidade dos
fabricantes, contratanies e
transportadoras. As normas
técnicas dizem respeito
definigdo e classificagdo dos
materiais perigosos e is
disposigdes sobre métodos de
embaiagem e condigdes dos
velculos.

A Comissdo Parlamentar
do Mercasul foi criada em
dezembro de 1991 e é
integrada por oito senadores
e otto deputados federais de
cada pafs, em um total de 64,
Esta Comissdo Parlamentar
tem cardter consultivo e
deverd formar nticleos em
cada um dos Congressos ou
Assembléias Nacienais para
tratar da harmonizacdo e
equalizagdo das legislagoes
gerais ¢ especificas, inclusive
as de meio ambiente.
Reiinem-se duas vezes por
ano.
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(1989), a Plataforma de Tlatelolco (1991), a Declaragdo de Canela
(1992) e, mais recentemente, a Conferéncia Rio 92, que ndo somente
estimulam a criagio de politicas ambientais nacionais, como também
comprometem seus paises a promoverem a cooperagdo regional para
o desenvolvimento sob bases ecologicamente sustentdveis.

No que se refere aos projetos de infra-estrutura vidria para o
Mercosul, estes deveriam ser o resultado de uma politica de trans-
portes integrada ao contexto geral do desenvolvimento sustentado.
Assim, além de privilegiar modalidades de transportes que apresen-
tem o menor custo energético por tonelada (isto é, cabotagem, fer-
rovidrio e/ou intermodal), deveria ser perguntado que tipos de
produtos irfio movimentar e quais atividades econdmicas serio
atendidas e impulsionadas, ou seja, sdo produtos resultados de ativi-
dades com sustentabilidade ecolégico-econdmica?

Ainda, uma politica de transportes orientada para a protegio
ambiental deveria ser dirigida para:
a) utilizar de forma eficaz as capacidades de transportes e
infra-estrutura ja existentes;
b) diminuir a pressdo exercida sobre-a capacidade das infra-
estruturas dos setores mais saturados;
c¢) agir diretamente na diminuicio da poluigio operacional;

d) fornecer maior seguran¢a no transporte de mercadorias
perigosas.

Ainda que a Hidrovia Paran4-Paraguai e 2 Rodovia da Inte-
gracio Sul-americana ocbedegam a esses requisitos, deveriam, antes
de sua implantagio, passar por um rigoroso Estudo de Impacto
Ambiental. A viabilidade econdmica desses dois projetos sé poderd
ser fielmente avaliada se forem devidamente considerados e incluidos
seus custos e beneficios ambientais. A obrigatoriedade de elaboragio
dos EIA nos projetos do setor dos transportes, seja piiblico ou privado,
deveria ser garantida por lei nos quatro paises, assim como o esta-
belecimento de padrdes de qualidade ambiental minimos. O EIA
serviria como um instrumento de planejamento ambiental para au-
xiliar a tomada de decisdes. Conhecendo as conseqiiéncias ambientais
no inicio do ciclo do projeto, serd mais ficil ¢ menos oneroso mitigar
danos ou mesmo eviti-los no desenho do mesmo.

Dos paises do Mercosul, o Brasil foi o primeiro a estabelecer
uma legislacdo especifica de EIA, a Resolugao 001, de 1986, do
Conselho Nacional de Meio Ambiente (Conama). Desde entio, vem
tentando equipar suas instituicSes ambientais e qualificar pessoal para
atender a esta exigéncia legal no Pais.2> O Paraguai obedece aos
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procedimentos de EIA em projetos de desenvolvimento quando estes
estdo condicionados aos financiamentos dos Bancos Multilaterais
(BID e Banco Mundial). J4 o governo uruguaio apresentou ao Con-
gresso Nacional um projeto de lei sobre EIA no ano de 1993, j4
aprovado pelo Congresso mas com algumas emendas ao projeto
inicial. A Argentina ainda nfo dispde de uma norma nacional em
vigéncia que obrigue 2 realizagio de EIA prévio a qualquer tipo de
projeto.

Enfim, essas sdo algumas recomendages com respeito ao setor
dos transportes que poderdo contribuir para que a formacio do
Mercosul tenha o menor custo ecolégico possivel.
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