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RESUMO

O crescimento da producdo de soja na fronteira agricola brasileira tem ocorrido em paralelo
ao estimulo do governo para o investimento em infraestrutura, como hidrovias, portos,
ferrovias e rodovias, que possibilitam um escoamento mais eficiente do produto. Pelas
hidrovias, consegue-se transportar grandes quantidades de cargas a longas distancias. A regido
do Centro-Oeste escoa a producdo de grdos, principalmente, para os portos de Santos e
Paranagud, por meio das rodovias e portos das regides Sul e Sudeste, em razdo do maior
suporte proporcionado. As grandes distancias envolvidas e a indicacdo de saturagdo desse
corredor logistico vém provocando a procura de outras alternativas para o escoamento da
producdo. Nesse sentido, para aprimorar 0 escoamento da producdo agricola do Centro-Oeste
e reduzir o Custo Brasil, o corredor logistico do Arco Norte tem se manifestado como solucéo.
O avanco desse corredor implica na realizacdo de obras de infraestrutura, sendo uma delas a
implantacdo da Hidrovia do rio Tapajos. Assim, este trabalho tem o objetivo de identificar
como a Marinha do Brasil pode contribuir para a implantagéo dessa hidrovia, por meio do
acréscimo da seguranca da navegacdo e, consequentemente, da salvaguarda da vida humana e
da prevencdo contra a polui¢do hidrica, de modo que seja possivel e viavel o escoamento da
producdo agricola das regifes Centro-Oeste e do Norte pelo corredor logistico do Arco Norte,
contribuindo para o progresso socioecondmico e para a reducdo do Custo Brasil.

Palavras-chave: fronteira agricola, infraestrutura, Centro-Oeste, Custo Brasil, Arco Norte,
Hidrovia, rio Tapajos, Marinha do Brasil, seguranca da navegacéao.



ABSTRACT

The growth of the Brazilian agricultural frontier soya production has occurred in parallel to
the government stimulus for investment in infrastructure, such as waterways, ports, railroads
and highways, which allow a more efficient flow of product. For waterways, is achieved
transporting bulk loads over long distances. The Midwest region flows grain production,
mainly to the ports of Santos and Paranagua, through roads and ports in the South and
Southeast, due to the higher provided support. The great distances involved and the indication
of saturation of this logistics corridor have led to the search for alternatives to the production
flow. In this sense, to improve the flow of agricultural production in the Midwest and reduce
the Brazil Cost, the logistics corridor of the North Arch has manifested itself as a solution.
The advance of this corridor involves the realization of infrastructure projects, one being the
implementation of Waterway Tapajos river. This work aims to identify how the Brazilian
Navy can contribute to the implementation of this waterway through the navigation security
increase and consequently the safety of life and prevention of water pollution, so that it is
possible and feasible the flow of agricultural production in the Center-West and North by
logistics corridor North Arch, contributing to socio-economic progress and the reduction of
the Brazil Cost.

Keywords: agricultural frontier, infrastructure, Midwest, Brazil Cost, North Arch, Waterway,
Tapajos River, Brazilian Navy, safety of navigation.
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1 INTRODUCAO

Apesar de o Brasil possuir a maior reserva de gua doce do mundo e a maior bacia
hidrografica do planeta, a Amazo6nica, o Pais ndo utiliza todo o seu potencial navegavel de
malha hidroviaria existente para o transporte de cargas ou de pessoas, em virtude da falta de
investimentos no setor, contribuindo para o desbalanceamento da matriz de transportes e para
0 agravamento das deficiéncias na intermodalidade de transporte.

Somando-se a esse problema, o Pais apresenta uma triste realidade pela existéncia
de uma diversidade de fatores que formam o chamado Custo Brasil, tornando os produtos
mais caros, a competitividade dos produtos brasileiros nos mercados interno e externo
reduzida e as empresas oneradas, impedindo que estas invistam mais e criem empregos.
Dentre os principais fatores, a infraestrutura fisica € um dos que mais afeta o Custo Brasil.

O Brasil, no periodo de 2013/2014, foi o lider mundial nas exportacdes de soja e a
sua producdo em 2024/2025 podera alcancar 126,2 milhdes de toneladas, o que representa um
acréscimo de 33,9% em relacdo a producdo de 2014/2015. Por ser uma das principais
commodities de comercializagédo internacional brasileira, a soja movimenta um grande fluxo
de divisas, apesar de ser um produto de baixo valor agregado, 0 que demanda uma intensa
otimizacdo de producdo, estocagem e transporte. Desse modo, o crescimento da producéo de
soja na fronteira agricola brasileira tem ocorrido em paralelo ao estimulo do governo para o
investimento em infraestrutura, como hidrovias, portos, ferrovias e rodovias, que possibilitam
um escoamento mais eficiente do produto.

Com relagéo as cadeias logisticas de escoamento, a maior parte da producdo de
gréos da regido Centro-Oeste flui, principalmente, para os portos de Santos, no Estado de Sao
Paulo, e Paranagua, no Estado do Parand. Em que pese o maior suporte proporcionado pelas

rodovias e portos das regibes Sul e Sudeste, as grandes distancias envolvidas somadas a
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indicacdo de saturacdo desse corredor logistico vém despertando a busca de outras
alternativas para o escoamento da producéo.

Nesse contexto, no intuito de aprimorar o escoamento da producdo agricola do
Centro-Oeste e de reduzir o Custo Brasil, o corredor logistico do Arco Norte tem sido
apresentado como solucdo. O progresso desse corredor implica na realizacdo de obras de
infraestrutura, sendo uma delas a implantacdo da Hidrovia do rio Tapajos, para permitir o
escoamento da producéo de graos da regido, em especial do Estado do Mato Grosso.

A partir da evolucdo da agenda nacional de desenvolvimento do transporte
hidroviario, com énfase no incremento da participacdo do modal hidroviario na matriz de
transportes do Pais, espera-se propiciar uma movimentacdo de grande quantidade de cargas e
de passageiros, de forma mais eficiente, segura, confiavel e limpa. Estudos demonstram que a
hidrovia € o melhor modo de transporte para 0 nosso pais em relacdo a grandes quantidades
de cargas, com a melhor relacdo custo/beneficio.

O objetivo geral desse trabalho é identificar como a MB pode contribuir para a
implantacdo da Hidrovia do rio Tapajos, por intermédio do acréscimo da seguranca da
navegacdo, consequentemente, da salvaguarda da vida humana e da prevencdo contra a
poluicéo hidrica, de modo que seja possivel o escoamento da producgéo agricola das regides
Centro-Oeste e do Norte pelo corredor logistico do Arco Norte, colaborando para o progresso
socioeconémico e para a reducéo do Custo Brasil.

O trabalho foi estruturado em cinco capitulos, incluindo este. O segundo capitulo
é dedicado a apresentacdo sobre as hidrovias interiores e sobre o transporte hidroviario no
Pais, sendo descrito o conceito de hidrovias interiores, o historico sobre a subordinacdo das
hidrovias, a utilizacdo e a importancia das hidrovias como vetor de integracéo regional e de

desenvolvimento, o papel da MB na administracdo das hidrovias com vistas ao incremento da
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eficiéncia na seguranca da navegacao e, por fim, uma analise do transporte hidroviario no
Pais.

O terceiro capitulo aborda as conceituacfes e as consideracfes sobre o Custo
Brasil, com énfase nos principais fatores que o compdem, com destaque para aqueles que
influenciam no transporte hidroviario.

O quarto capitulo apresenta a importancia da Bacia Amazonica e do rio Tapajos
para 0 Brasil, além dos principais ébices para a implantacdo da Hidrovia do Tapajds e 0s

reflexos para a MB. No Gltimo capitulo, sdo apresentadas as conclusoes.
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2 AS HIDROVIAS INTERIORES E O TRANSPORTE HIDROVIARIO NO PAIS

Desde a antiguidade, a agua é utilizada pelo homem como via de transporte. Ainda
nos dias atuais, os mares, rios e lagos sdo navegados, de forma ininterrupta, pelas mais
diversas embarcagdes, como 0s grandiosos navios até as pequenas chatas de carga. Sendo o
recurso hidrico® natural limitado, provido de valor econdmico, indispensavel para a
conservacdo da vida e um bem de dominio puablico, deve ter a sua utilizacdo racional e
integrada com os demais recursos hidricos, incluindo o transporte aquaviario, com vistas ao
desenvolvimento sustentavel, em consonancia com os objetivos da Politica Nacional de
Recursos Hidricos (PNRH), instituida pela Lei n° 9.433, de 08 de jan. de 19972 conhecida
como Lei das Aguas. Com vistas & implementacdo da PNRH e & coordenaco do Sistema
Nacional de Gerenciamento de Recursos Hidricos (SINGREH), foi criada a Agéncia Nacional
de Aguas (ANA?), ente regulador do uso da agua no Pais, por meio da Lei n° 9.984, de 17 de

jul. de 2000°.

2.1 Conceito de hidrovias interiores

Conforme mencionado por Costa (2001, pg.17), o escoamento de 4gua que possui

um determinado trajeto ou percurso, o qual proporcione a navegacgéo, € denominado hidrovia,

! Recurso hidrico é qualquer colecdo de &gua superficial ou subterranea disponivel e que pode ser obtida para o
uso humano. Disponivel em: <http://www.em.ufop.br/ceamb/petamb/cariboost_files/glossario_20recursos_20
hidricos.pdf>. Acesso em: 09 maio 2016.

>A Lei das Aguas prevé que a gestdo dos recursos hidricos deve proporcionar os usos multiplos das
aguas, de forma descentralizada e participativa, contando com a participagdo do Poder Publico, dos usuarios e
das comunidades. Ela, também, prevé que em situagdes de escassez 0 uso prioritario da dgua é para 0 consumo
humano e para a dessedentacdo de animais. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/
L9433.htm>. Acesso em: 09 maio 2016.

3 ANA & uma autarquia sob regime especial, com autonomia administrativa e financeira, vinculada ao Ministério
do Meio Ambiente (MMA), que possui a missdo de implementar e coordenar a gestdo compartilhada e
integrada dos recursos hidricos e de regular o acesso a agua, promovendo seu uso sustentavel em beneficio das
atuais e futuras geracbes. Disponivel em: <http://www2.ana.gov.br/Paginas/ institucional /
SobreaAna/abaservinterl.aspx>. Acesso em: 09 maio 2016.

4 Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ leis / L9984.htm>. Acesso em: 09 maio 2016.
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aquavia ou via navegavel. Para o Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MT),
hidrovias, aquavias, via navegavel, caminho maritimo ou caminho fluvial sdo palavras
equivalentes, de mesma significacdo. Também, o MT considera que hidrovia interior ou via
navegavel interior sdo denominacGes comuns para 0s rios, lagos ou lagoas navegaveis
(BRASIL, 2015c). A MB, por meio das Normas da Autoridade Maritima para Navegacao e
Cartas Nauticas 28 (NORMAM-28°), também define os conceitos de via navegavel, via

navegavel interior e hidrovia, como

Via navegavel: Espaco fisico, natural ou ndo, nas 4guas dos oceanos, mares, rios,
lagos e lagoas utilizado para a navegacdo. Via navegavel interior: Via navegavel
situada dentro de limites terrestres, tais como rios, lagos, lagoas e canais, etc.;
Hidrovia: Via de navegacdo interior com caracteristicas padronizadas para
determinados tipos de embarcacfes, mediante obras de engenharia e de regulagdo,
dotada de sinalizacdo e equipamentos de auxilio & navegagdo (BRASIL, 2011, p. 1-
5, 1-7).

Haja vista a auséncia de expressfes como hidrovias interiores artificiais, para
designar um nome aquelas que ndo eram navegaveis e que adquiriram essa condicdo em
funcdo de obras de engenharia, como dragagens®, derrocamentos’, eclusas®, barragens® e
retificacOes, inclusive, de expressdes como hidrovias interiores melhoradas, para caracterizar
as que tiveram suas condicdes de navegacdo ampliadas, utiliza-se, em termos gerais, a
expressao hidrovias interiores para designar as vias navegaveis interiores que foram balizadas

e sinalizadas para uma determinada embarcacdo, isto €, aquelas que oferecem boas condic¢Ges

> ANORMAM-28 sofreu a 12 modificagdo, por meio da Portaria n® 111, da Diretoria de Hidrografia e Navegacao
(DHN), de 06 de jul. de 2015. Disponivel em: <https://www.dhn.mar.mil.br/sites/ wwwl.
mar.mil.br.dhn/files/Normam_28 1%C2%BA%20MOD_Port111-2015-DHN.pdf>. Acesso em: 15 jun. 2016.

6 Dragagem € uma obra ou servico de engenharia que consiste na limpeza, desobstrucao, remogao, derrocamento
ou escavacdo de material do fundo de rios, lagos, mares, baias e canais. Disponivel em: < http:/
www.planalto.gov.br / ccivil_03/_At02011-2014/2013/Lei/L12815.htm#art76)>. Acesso em: 09 maio 2016.

7 Derrocamento é a técnica de engenharia utilizada para remog¢do de rochas do fundo de corpos de agua, é
um tipo de servico de dragagem especializado e é realizado por meio de plataformas ou embarcacGes.
Disponivel em: <http://portal2.tcu.gov.br/portal/pls/portal/docs/2309040.PDF>. Acesso em: 09 maio 2016.

8 Eclusa é a instalacdo que permite a embarcagdo vencer o desnivel de uma barragem no leito do curso d'agua.
Disponivel em: <https://www.mar.mil.br/cpaor/arquivos/NormasEclusas.pdf>. Acesso em: 09 maio 2016.

9 Barragem é uma barreira dotada de uma série de comportas ou outros mecanismos de controle, construida
transversalmente a um rio para controlar o nivel das aguas de montante, regular o escoamento ou derivar suas
aguas para canais (CNT, 2013, pg. 273).
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de seguranca as embarcagOes, suas cargas e passageiros ou tripulacdes, e que dispdem de

cartas de navegacdo (BRASIL, 2015c).

De acordo com Costa (2001, pg. 19), uma hidrovia, considerando o ambito

comercial, é caracterizada pela sua capacidade de realizar o transporte de carga, sendo muito

mais do que uma simples via navegavel. Por isso, uma hidrovia requer a existéncia de

infraestrutura, como portos, estaleiros, rebocadores e empurradores, e demanda a necessidade

de obras de engenharia supracitadas, além de servicos de enrocamento™® e de contencéo de

margens, a fim de proporcionar o transporte seguro de cargas pelo seu leito.

2.2 Histdrico sobre a subordinacgado das hidrovias no Pais

Considerando o inicio do século passado e até os dias atuais, a subordinacdo das

hidrovias interiores estava sob 0 dominio dos seguintes 6rgaos:

a) de 1911 a 1932 — Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais (Decreto n® 9.078, de 3 de

nov. de 1911);

b) de 1933 a 1943 — Departamento Nacional de Portos e Navegacédo (Decreto n° 23.607, de 11

de ago. de 1933%%);

c) de 1943 a 1963 — Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais (Decreto-Lei n° 6.166,

de 31 de dez. de 1943"%):

10

11

12

13

Enrocamentos sdo as construgdes junto a terra, que se estendem sobre as aguas para servir a acostagem ou a
protecdo de navio e embarcacdo de qualquer espécie. Disponivel em: <https ://www.mar.mil.br / dhn / dhn /
downloads/normam/normam_17.pdf>. Acesso em: 18 maio 2016.
Disponivel em: <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1910-1919/decreto-9078-3-novembro-1911-52
8 039-republicacao-102741-pe.html>. Acesso em: 18 maio 2016.

Disponivel em: <http://legis.senado.gov.br/legislacao/ListaPublicacoes.action?id = 33824 & tipo Documento
=DEC&tipoTexto=PUB>. Acesso em: 25 jun. 2016.

Disponivel em:  <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/declei/1940-1949/decreto-lei-6166-31-dezembro-
1943-416432-publicacaooriginal-1-pe.html>. Acesso em: 18 maio 2016.
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d) de 1963 a 1975 — Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis (Lei n® 4.213, de 14
de fev. de 1963™);

e) de 1975 a 1990 — Empresa de Portos do Brasil S.A. - PORTOBRAS (Lei n° 6.222, de 10 de
jul. de 1975%);

f) de 1990 a 1992 — Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios, da Secretaria
Nacional de Transportes, do Ministério da Infraestrutura (Decreto n° 99.244, de 10 de maio de
1990%°);

g) de 1992 a 1993 — Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios, da Secretaria de
Producdo, do MT (Decreto n° 731, de 25 de jan. de 1993);

h) de 1993 a 1995 — Departamento Nacional de Portos e Hidrovias, do MT;

i) de 1995 a 2001 — Departamento de Hidrovias Interiores, do MT (Decreto n° 1.642, de 25 de
set. de 1995%);

j) de 2001 até hoje — Por meio da Lei n° 10.233, de 05 de jun. de 2001'°, ¢ reestruturada a
legislacdo de transportes rodoviério, aquaviario e ferrovidrio do Brasil e cria-se o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), autarquia federal vinculada
ao MT. Esse Departamento € o gestor e executor das vias navegaveis, ferrovias e rodovias
federais, instalagdes de vias de transbordo, de interface intermodal e instalagcbes portuarias
fluviais e lacustres, com o objetivo de implementar a politica de infraestrutura do Sistema

Federal de Viacdo (SFV?), compreendendo sua operagdo, manutencdo, restauracdo ou

14 Disponivel em: <http: // www2.camara.leg.br / legin / fed / lei / 1960-1969 / lei-4213-14-fevereiro-1963-353

990-publicacaooriginal-1-pl.html>. Acesso em: 18 maio 2016.

Disponivel em: <http: // www2.camara.leg.br / legin / fed / lei /1970-1979/lei-6222-10-julho-1975-357668
publicacaooriginal-1-pl.html>. Acesso em: 18 maio 2016.

Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/D99244.htm>. Acesso em: 18 maio 2016.

Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/1990-1994/d0731.htm>. Acesso em: 18 maio
2016.

Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/D1642.htm>. Acesso em: 18 maio 2016.
Disponivel em: <http: //www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/LEIS_2001/L10233.htm>. Acesso em: 18 maio
2016.

O Sistema Federal de Viagdo (SFV) é um sistema sob jurisdicao da Unido que abrange a malha arterial basica
do Sistema Nacional de Viagdo (SNV). O SFV compreende o planejamento, a construcdo, a manutencgéo, a
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reposicdo, adequacdo de capacidade e ampliacdo mediante construcdo de novas vias e
terminais. Subordinadas tecnicamente ao DNIT, as Administracdes Hidroviarias (AH?Y)
exercem, por delegacdo, em carater transitorio, as atribui¢cbes operacionais estabelecidas pelo
DNIT para suas unidades regionais. Compete as AH, conforme a FIG. 1 do ANEXO A,
desenvolver as atividades de execucdo e acompanhamento de servigos, obras, estudos,
exploracdo dos rios e portos fluviais e lacustres designados tdo somente a havegacao interior,
bem como deliberar uma melhor logistica para o setor, a fim de estimular uma adequada
infraestrutura para o transporte hidroviario.

Diante das varias mudancas e altera¢fes ocorridas, atinentes aos 6rgaos gestores e
a regulamentacdo decorrente, é possivel constatar a dificuldade de gerenciamento desta
atividade. Para cada mudanca de subordinagdo aos 6rgdos gestores, foi estabelecida uma nova
legislacdo para as hidrovias e a consequente movimentacdo de pessoal na administracdo
desses oOrgdos (COSTA, 2001, pg. 47). Esses fatores revelam a falta de continuidade ao
processo de aperfeicoamento da gestdo de hidrovias e reforcam a auséncia de solidez das
politicas publicas governamentais voltadas ao desenvolvimento das hidrovias interiores.

Adicionalmente, a gestdo hidroviaria brasileira tem se apresentado pouco
eficiente, haja vista sua estrutura institucional sem solidez, com escassez de sistemas de
informagdo, multiplicidade de atores envolvidos, pequenos investimentos no setor e

dificuldade de articulagdo de demandas (BRASIL, 2013a).

operacdo e a exploragio dos respectivos componentes. E composto pelos seguintes subsistemas: Subsistema
Rodoviario Federal; Subsistema Ferroviario Federal; Subsistema Aquaviario Federal; e Subsistema
Aeroviario Federal. Disponivel em; <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-
2014/2011/Lei/L12379.htm>. Acesso em: 18 maio 2016.

Sao oito as Administragdes Hidroviarias: AHIMOC — Administragdo das Hidrovias da Amaz6nia Ocidental;
AHIMOR — Administracdo das Hidrovias da Amazdnia Oriental; AHINOR — Administracdo das Hidrovias
do Nordeste; AHIPAR — Administracdo da Hidrovia do Paraguai; AHITAR — Administracdo das Hidrovias
do Tocantins e Araguaia; AHRANA — Administracdo da Hidrovia do Parand; AHSFRA — Administracdo da

Hidrovia do Séo Francisco; e AHSUL — Administracdo das Hidrovias do Sul. Disponivel em:
<http://www?2.transportes.gov.br/bit/04-hidro/adm-hidro.html>. Acesso em: 18 maio 2016.
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2.3 A utilizacdo e a importancia das hidrovias

Sendo um dos instrumentos de integracdo nacional no sentido econémico, social e
politico, a hidrovia estimula a melhoria das condi¢des de vida das populacGes e contribui para
0 crescimento das regifes mais longinquas. Por serem vias de comunicacdo que mais geram
desenvolvimento, as hidrovias, pelas vantagens que oferecem, exigem, em geral, menos
investimentos, em relacdo as ferrovias e rodovias. Ademais, pela penetracdo ao longo do
territorio, possuem caracteristicas polivalentes, que permitem o transporte menos oneroso e de
grande volume, e que promovem a implementacdo das atividades industriais, comerciais e
turisticas nas localidades favorecidas. A relevancia das hidrovias procede do seu potencial
como vetor de integracdo regional e de desenvolvimento (COSTA, 2001, pg. 21).

Com relacdo aos custos de construcdo e manutencdo, e a vida Gtil, inclusive dos
equipamentos utilizados, as vantagens das hidrovias tornam-se proeminentes, como
apresentado na TAB. 1 a seguir (LINO, 2008, pg. 27):

TABELA 1

Custos de Infraestrutura e vida Gtil dos modais de transportes

Modais Hidro Ferro Rodo
Custo médio de
construgéo de via 34.000 1.400.000 440.000
(US$/ Km)
Custo relativo de Baixo Alto Alto
manutencéo da via 1 41 13
Vida util relativa Alta Alta Baixa
das vias 1 0,6 0,2
Vida atil dos
equipamentos e 50 30 10

veiculos (anos)
Fonte: ANTAQ, 2008.
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Segundo apresentado por Costa (2001, pg. 26 e 27), ha muitos anos, as hidrovias
interiores vém sendo imensamente empregadas como meio de transporte em diversos paises
do mundo, além de desempenharem um papel fundamental na formacdo e no
desenvolvimento, como nos Estados Unidos da América (EUA), nos paises da Europa
Ocidental, na ex-Unido das Republicas Socialistas Soviéticas (URSS) e no Brasil. O amplo
sistema de hidrovias estadudinense, de aproximadamente 40.000 km de linhas navegaveis,
excluidos os grandes lagos, transporta mais de 1,25 bilhdo de toneladas de carga por ano. Esse
sistema possui 0 complexo dos rios Mississipi, Missouri e Ohio, que € a hidrovia de maior
trafego do mundo. Na conviccdo de que um eficiente sistema de transporte fluvial traduziria
no seu desenvolvimento socioecondmico, os EUA buscaram aperfeicoar e ampliar, de forma
gradual, suas hidrovias.

Uma das acGes que merece destaque e que chama a atencdo nos paises do
Primeiro Mundo é a obra executada para o aproveitamento multiplo de suas hidrovias
interiores no transporte de cargas, como, por exemplo, a do rio Reno, de importancia
multinacional, pois banha a Alemanha, Fran¢a, Holanda e Suica, constituindo-se numa 6tima
via navegavel. Por meio desse rio, que corre do sul para o norte da Europa, é transportado
ouro, ferro, ago e vinho. (COSTA, 2001, pg. 28).

Com aproximadamente 100.000 km de vias navegaveis nas suas diversas bacias
hidrogréaficas, a ex-URSS possuia um sistema de hidrovias com mais de 100 eclusas, 10.000
km de canais artificiais e transportava, a época, cerca de 550 milhdes de toneladas de carga
por ano, de acordo com Costa (2001, pg. 27).

O Brasil possui uma privilegiada rede hidrogréfica com uma enorme quantidade
de rios, que correm em todos os sentidos, e economicamente navegavel, de aproximadamente
22.037 km, com o potencial de chegar a cerca de 43.000 km, caso sejam realizados

melhoramentos e obras adequadas. Segundo o levantamento das vias economicamente
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navegadas, realizado pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ?) em 2014,
as principais hidrovias do Pais sdo: Amazonica (17.651 km), Tocantins-Araguaia (1.360 km),
Parana-Tieté (1.359 km), Paraguai (591 km), S&o Francisco (576 km) e Sul (500 km) (MT,
2015b). O Pais é dividido em 12 bacias hidrograficas®®, de acordo com a FIG. 2 do ANEXO
B, e, com excecdo da Bacia Amazonica, todas elas sdo de planalto, o que acarreta um obice
para a utilizagdo dos rios, pois existe a presenca de corredeiras e quedas d’agua. Esse entrave
faz com que haja a necessidade de investimentos em eclusas para a transposicdo desses
obstaculos.

De todo o potencial navegavel do Pais, 52% é utilizado para o transporte de cargas
ou passageiros, considerando o total previsto no Plano Nacional de Viagdo (PNV ) de 1973 e
atualizacdes, bem como 80% das hidrovias estdo na regido Amazonica, especificamente no
complexo SolimBes-Amazonas (MT, 2015b). De acordo com o Anuario Estatistico
Aquaviario® da ANTAQ, o Brasil movimentou, via havegagao nos rios internos, 85,5 milhdes
de toneladas no ano de 2015.

A demanda global progressiva vem provocando um grande esforco dos paises para
a obtencdo de recursos disponiveis e, por conseguinte, acarretando uma expansdo das
fronteiras territoriais da producdo agropecuaria, agricola e da exploracdo dos recursos
minerais. Nesse avanco, o0s rios transformaram-se num fator de integracdo territorial e de
incentivo socioecondmico, a partir de sua utilizacdo como via de transporte de pessoal e de
escoamento de cargas. Entretanto, nem todos 0s rios existentes em seu estado original
permitem a navegacao segura, sendo, entdo, necessarios o planejamento e a execucao de obras

de infraestrutura.

22 A ANTAQ foi criada pela Lei n® 10.233, de 5 de jun. de 2001, sendo uma Autarquia especial vinculada ao
MT e a Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR). Desempenha a fungdo de entidade
reguladora e fiscalizadora das atividades portudrias e de transporte aquaviario.

Disponivel em: <http://www2.ana.gov.br/Paginas/portais/bacias/default.aspx>. Acesso em: 18 maio 2016.
Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L5917.htm>. Acesso em: 18 maio 2016.

Disponivel em: <http://www.antag.gov.br/Portal/PDF/Anuarios/ApresentacaoAnuario2015.pdf>. Acesso em:
18 maio 2016.
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Os paises que efetivamente promoveram a plena evolugdo de seu potencial para
hidrovias interiores tornaram possivel o surgimento de novos polos de desenvolvimento,
impulsionando diversas atividades como: o turismo, a piscicultura, a irrigacdo de novas areas
para 0 aproveitamento agroindustrial, a construcdo e o reparo naval. A partir do crescimento
socioeconémico desses polos, foi possivel a permanéncia local das populagdes e reduziram-se
os fluxos migratdrios para os grandes centros urbanos em busca de melhores condicdes de
vida.

Segundo Costa (2001, pg. 26), por meio da realizacdo de obras de benfeitorias e
de manutencdo, e integrando-as aos outros modais de transporte, os paises desenvolvidos
dedicam intensa importancia as suas hidrovias, fazendo com que elas sejam um componente
de grande valor econdmico e, até mesmo, estratégico.

A despeito do excepcional potencial da malha hidroviaria brasileira, a falta de um
nivel adequado de investimentos no setor tem acarretado prejuizos para a viabilidade
econdbmica das vias navegaveis, contribuindo para o desbalanceamento da matriz de
transportes e para 0 agravamento das deficiéncias na intermodalidade de transporte, conforme
apresentado pelo Sr. José Alex Botélho de Oliva, Superintendente de Navegacao Interior, em
palestra da ANTAQ, durante o 5° Seminario Internacional em Logistica Agroindustrial®.

Desse modo, considerando que o Pais € um dos grandes produtores e exportadores
de produtos agricolas do mundo®’, e que a producdo mineral, agropecuaria e agricola no
Brasil tem se estendido para o interior, provocando uma demanda reprimida de transporte de
produtos para os locais de exportacdo e de consumo, torna-se imprescindivel que o potencial

hidroviario seja explorado para permitir o crescimento da economia. Ademais, politicas

26 Disponivel em: <http://www.antaq.gov.br/portal/pdf/palestras/Mar0817PiracicabaAlexOliva.pdf>. Acesso

em: 20 maio 2016.

27 Disponivel em: <https://www.fao.org.br/download/PA20142015CB.pdf>. Acesso em: 18 maio 2016.
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governamentais devem ser promovidas para a construcdo de eixos de transporte, utilizando o

modal hidroviario em conjunto com a ferrovia e a rodovia.

2.4 O papel da Marinha do Brasil (MB) na administracao das hidrovias

Dentre as principais atribuices subsidiarias particulares®, previstas no artigo 17
da Lei Complementar n° 97, de 09 de jun. de 1999%° relacionadas diretamente as hidrovias
interiores, cabe a MB a responsabilidade de prover a seguranca da navegacdo aquaviaria e de
implementar e fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos, no mar e nas aguas interiores.
Assim sendo, a MB: elabora a cartografia nautica e as publicacdes de auxilio ao navegante;
dissemina avisos sobre perigos a navegacdo; constréi e mantém o balizamento maritimo e
fluvial; e fiscaliza o0 cumprimento das leis, normas e regulamentos que se referem a seguranca
da navegacdo, no mar aberto e em hidrovias interiores. A competéncia para o trato dessas
atribuicbes previstas ¢ do Comandante da Marinha (CM), designado como “Autoridade
Maritima” (AM).

Segundo a Doutrina Basica da Marinha (DBM), a MB deve participar de projetos
de outros 6rgdos publicos que tenham por objetivo a melhoria de infraestrutura portuéria e
gestdo da construcdo de portos. Nela se incluem a supervisdo ou a execucdo de sinalizacdo
nautica e batimetria em portos e hidrovias, bem como a producéo de projetos (e/ou gestao) de

dragagem e derrocagem de portos e de hidrovias.

28 De acordo com a Doutrina Bésica da Marinha (DBM), as atribuicGes subsidiarias particulares constituem

uma contribuicdo das Forcas Armadas, de natureza ndo militar, vinculadas com suas atividades finalisticas,
levadas a efeito por razdes de economia, inexisténcia de capacidades constituidas no Pais, fora do ambito
militar, e pela natureza estratégica das atribuicdes em apreco. Algumas dessas atribuicdes sdo realizadas em
atendimento a compromissos internacionais assumidos pelo Pais.

A Lei Complementar n® 97/1999, alterada pelas Leis Complementares n® 117/2004 e 136/2010, dispde sobre
as normas gerais para a organizagdo, 0 preparo e 0 emprego das Forcas Armadas. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/LCP/Lcp97.htm>. Acesso em: 18 maio 2016.
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Também, de acordo com a DBM, a MB assume providéncias para a regulacédo, o
ordenamento e a disposi¢cdo da Seguranca do Trafego Aquaviario (STA), concernentes a
seguranca da navegacdo aquaviaria, esta regida pela Lei n® 9.537, de 11 de dez. de 1997,
conhecida como Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario® (LESTA). Nela, cabe & AM
promover a sua implementacéo e a sua execucdo, a fim de assegurar a salvaguarda da vida
humana e a seguranca da navegacao, em mar aberto e nas hidrovias interiores, e a prevencao
da poluicdo ambiental por parte das embarcacdes, plataformas ou suas instalaces de apoio.

Por meio da Portaria n° 156, de 03 de jun. de 2004*, do CM, essa autoridade é
delegada aos Comandantes ou Diretores das Organizacfes Militares subordinadas, de acordo
com as seguintes atividades inerentes a elas:

a) STA — responsaveis pelos assuntos concernentes a seguranca do trafego aquaviario, a
Inspecdo Naval®’, & seguranca das embarcacBes, a praticagem, & sinalizacdo nautica, a
cartografia nautica e a meteorologia marinha. Sdo designados o Diretor de Portos e Costas, 0
Diretor de Hidrografia e Navegacao e os Comandantes dos Distritos Navais;

b) Seguranca da Navegacao e 0 Meio Ambiente — responsaveis pelos assuntos concernentes a
seguranca da navegacao, a salvaguarda da vida humana no mar aberto e hidrovias interiores e
a prevencéo da poluicdo ambiental por parte de embarcacGes, plataformas ou suas instalaces
de apoio. S&o designados o Comandante de Operacdes Navais e o Diretor-Geral de

Navegacao.

¥ A LESTA dispbe sobre a seguranga do trafego aquaviario em aguas sob jurisdicdo nacional e da outras
providéncias. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9537.htm>. Acesso em: 19 maio
2016.

A Portaria n°® 156/CM, de 03 de jun. de 2004, estabelece a Estrutura da Autoridade Maritima e delega
competéncias aos Titulares dos Orgdos de Direcdo Geral, de Direcdo Setorial e de outras Organizagdes
Militares da Marinha, para o0 exercicio das atividades especificadas. Disponivel em:
https://www.dpc.mar.mil.br/sites/default/files/portarial 5604.pdf. Acesso em: 19 maio 2016.

E a atividade de cunho administrativo, que consiste na fiscalizacio do cumprimento da Lei n° 9.537/97
(LESTA), das normas e regulamentos dela decorrentes e, dos atos e resolucfes internacionais ratificados pelo
Brasil, no que se refere exclusivamente a salvaguarda da vida humana e a seguranca da navegagao, no mar
aberto e em hidrovias interiores, e a prevengdo da poluicdo ambiental por parte de embarcagdes, plataformas
fixas ou suas instalacdes de apoio. Disponivel em: <https://www.dpc.mar.mil.br/sites/default/files/normam-
07.pdf>. Acesso em: 19 maio 2016.
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Divulgados em 2013, o Plano Hidroviario Estratégico (PHE>?), elaborado pelo
MT, com enfoque na expansdo da malha hidroviaria para escoamento da producao, e o Plano
Nacional de Integracdo Hidroviaria (PNIH%*), produzido pela ANTAQ e dedicado ao
levantamento de cenarios de potencialidade de exploracdo das hidrovias, destacam-se como
0s essenciais pilares estratégicos que tém norteado as iniciativas governamentais no setor,
consubstanciadas por diversas acdes no Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC®).
Como exemplo, foram contratados pelo DNIT, ao longo de 2014, Estudos de Viabilidade
Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEA) para as principais hidrovias brasileiras,
contemplando o Rio Tapajés que recebera investimentos federais para adequacdo de
navegabilidade — intervencGes compostas de dragagem, sinalizacdo e balizamento — no valor
total de R$ 18,5 milhdes, que também fazem parte da carteira do PAC. O PHE estabelece
diretrizes para a expansdo da malha hidroviaria interior até 2031, o que representa uma
substancial alternativa de escoamento da producdo e de transporte de passageiros, com 0
intuito de contribuir para a reducéo do Custo Brasil.

Em consequéncia, o Estado-Maior da Armada (EMA) acompanha os estudos
conduzidos pelos Setores Operativo, do Pessoal e do Material, de modo a verificar a

compatibilidade dos referidos planos setoriais com o processo de reestruturacdo do Sistema de

* Como PHE, o MT tem por objetivo preparar uma estratégia para a implementacdo do plano até 2031. Esse
Plano Estratégico sera utilizado pelo Ministério para se comunicar com as partes interessadas e outras
autoridades do governo envolvidas no Transporte Hidroviario Interior (THI). O plano deve se concentrar nas
atividades relacionadas ao THI do MT e de outros, de forma a integrar as politicas do MT para o setor
hidroviario com as demais que sdo relativas ao uso dos recursos hidricos. Disponivel em:
<http://www.transportes.gov.br/conteudo/2790-plano-hidroviario-estrategico.html>. Acesso em: 19 maio
2016.

O PNIH visa a dois objetivos centrais: um estudo detalhado sobre as hidrovias brasileiras e a indicacdo de
areas propicias para instalagdes portuarias. Para atingir ao primeiro objetivo, idealizou-se o projeto intitulado
“Desenvolvimento de Estudos e Andlises das Hidrovias Brasileiras e suas Instalagdes Portudrias com
Implanta¢do de Base de Dados Georreferenciada e Sistemas de Informagdes Geograficas”. Disponivel em:
<http://www.antaq.gov.br/portal/PNIH.asp>. Acesso em: 19 maio 2016.

Criado em 2007, o PAC promoveu a retomada do planejamento e execucdo de grandes obras de infraestrutura
social, urbana, logistica e energética do Pais, contribuindo para o seu desenvolvimento acelerado e
sustentavel. Em 2011, o PAC entrou na sua segunda fase, com 0 mesmo pensamento estratégico, aprimorados
pelos anos de experiéncia da fase anterior, mais recursos e mais parcerias com estados e municipios, para a
execucdo de obras estruturantes que possam melhorar a qualidade de vida nas cidades brasileiras. Disponivel
em: <http://www.pac.gov.br/sobre-o-pac>. Acesso em: 19 maio 2016.
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Seguranca do Trafego Aquaviario (SSTA®), de forma que este cresca no mesmo sentido da
malha hidroviaria, aumentando a eficiéncia da seguranca da navegacéo.

Com a inevitavel expansao da malha hidroviaria do Brasil, 0os impactos para a MB
serdo de expressiva importancia social, listados a seguir: o aumento de anéalises e validacdes
de projetos e de obras de engenharia; o aumento de certificacbes de embarcacbes e de
instalacBes portuérias; e acdes suplementares de seguranca da navegacao, salvaguarda da vida
humana e protecdo contra a poluicdo hidrica. Em que pese a insuficiéncia de mao de obra
especializada para atender a todas as demandas das dezenas de empreendimentos em
hidrovias e portos, gerados pelo PAC e enfatizados pelo Governo Federal, a MB vem
adotando diversas medidas e parcerias no Setor de Navegacdo, de acordo com a palestra
apresentada pela Subchefia de Organizacdo do EMA, realizada em 12 de ago. de 2015,
durante a 43% Reunido Ordinaria da Camara Tematica de Infraestrutura e Logistica do
Agronegécio®’. Em concomitancia, a MB tem a intencdo de realizar a contratagdo de pessoal
civil, por tempo determinado, para atender & crescente demanda de validagbes dos
Levantamentos Hidrograficos (LH) realizados ap6s os servicos de dragagens e derrocamentos,
de formulacdo de projetos de sinalizacdo, bem como para a atualizacdo cartografica, em
conformidade com a Lei n® 8.745, de 09 de dez. de 1993 e Oficio n° 10-162, de 29 de jul. de

2015, do EMA (ANEXO C).

= composto pela Diretoria de Portos e Costas da MB, que tem sua sede no Rio de Janeiro, e pelas Capitanias,

Delegacias e Agéncias espalhadas de norte a sul e leste a oeste em nosso territério nacional, principalmente
nas cidades litoraneas onde ha portos. Por fim, é o conjunto de Organiza¢des Militares da MB que constituem
0 SSTA.

A instalacdo da Camara Tematica de Infraestrutura e Logistica do Agronegdcio ocorreu no dia 29 de set. de
2005. A Céamara é composta por 63 o6rgdos e entidades. Palestra disponivel em: < http : //
www.agricultura.gov.br / arq_editor/file/camaras_tematicas/Infraestrutura_e_logistica/43R0O/0O%20PAPEL%
20 DA % 20 MARINHA % 20 DO % 20 BRASIL % 20 NA % 20 ADMINISTRACAO % 20 DAS % 20
HIDROVIAS.pdf>. Acesso em: 19 maio 2016.

Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L8745cons.htm>. Acesso em: 20 jun. 2016.
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Adicionalmente, a MB, por meio da Diretoria de Portos e Costas (DPC), exerce as
atribuicdes de 6rgdo central do Sistema do Ensino Profissional Maritimo® (SEPM), que tem
por objetivo a habilitacdo e qualificacdo profissional dos seguintes grupos de pessoal da
Marinha Mercante (MM) e atividades correlatas: maritimos, fluviarios, pescadores, regionais,
trabalhadores portuérios avulsos, mergulhadores e outros grupos profissionais, para o
atendimento do mercado de trabalho maritimo, a critério da DPC. Para atender as despesas
com o desenvolvimento do ensino profissional, foi criado o Fundo de Desenvolvimento do
Ensino Profissional Maritimo (FDEPM), que é constituido das contribuicdes de que tratam os
artigos 1° do Decreto Lei n° 6.246/1944* e 30° da Lei n° 8.036/1990*, arrecadadas pelo
Instituto Nacional do Seguro Social (INSS) das empresas particulares, estatais, de economia
mista e autarquicas, quer federais, estaduais ou municipais, de navegacdo (maritima, fluvial
ou lacustre), de servicos portuarios, de dragagem e de administracdo e exploragédo de portos.

Sob a supervisdo do CM e a geréncia da DPC, o FDEPM sera aplicado no
desenvolvimento do ensino e no aperfeicoamento do pessoal da Marinha Mercante e das
demais atividades correlatas, em todo o territério nacional. Com base nas Normas da
Autoridade Maritima para o Ensino Profissional Maritimo — Portuarios e Atividades
Correlatas (NORMAM-32*), da DPC, a MB apresenta considerages a respeito dos acordos
necessarios a consecu¢do do Programa do Ensino Profissional Maritimo para Portuarios
(PREPOM - Portuérios) e do Programa do Ensino Profissional Maritimo para Atividades
Correlatas (PREPOM - Atividades Correlatas). Assim, a MB acompanha a evolucdo da

demanda de m&o de obra para as atividades maritima e portuéria.

39 A Leino 7.573, de 23 de dez. de 1986, dispde sobre o Ensino Profissional Maritimo (EPM). Disponivel em:
<http://www. planalto.gov.br/ccivil_03/leis/1980-1988/L7573.htm>. Acesso em: 20 jun. 2016.

0 Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/1937-1946/Del6246.htm#artl>. Acesso
em: 20 jun. 2016.

! Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L8036consol.htm>. Acesso em: 20 jun. 2016.
42 Disponivel em: <https://www.dpc.mar.mil.br/sites/default/files/normam32.pdf>. Acesso em: 20 jun. 2016.
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2.5 O transporte hidroviario no Pais

Segundo o MT (BRASIL, 2015d), o transporte hidroviario é o tipo de transporte
aquaviario realizado nas hidrovias, a fim de transportar pessoas e mercadorias. Para este tipo
de modal de transporte, as hidrovias sdo de grande importancia, pois por meio delas
consegue-se transportar grandes quantidades de mercadoria a longas distancias, como:
minérios, cascalhos, areia, carvao, ferro, graos e outros produtos nao pereciveis.

Com relacdo ao transporte de cargas, segundo Pereira e Lendzion (2013), existem
cinco tipos basicos de modais de transporte de cargas, quais sejam: rodoviario; ferroviario;
aquaviario, que compreende o modo maritimo (onde a carga é transportada por embarcacdes,
nos mares e oceanos) e hidroviario (também chamado de fluvial ou lacustre, onde a carga é
transportada por embarcagdes nos rios, lagos ou lagoas); aeroviario e dutoviario. Cada um
deles envolve seus proprios custos e caracteristicas de operacdo, tornando-os mais
apropriados para cada tipo de operagdo e produto, e possui suas vantagens e desvantagens,
sendo adequadas para um determinado tipo de carga. Por isso, a preferéncia da melhor opcao
do modo de transporte, primordial para a aquisicdo de vantagens competitivas, é realizada
pela analise da natureza e caracteristicas da carga, bem como o seu volume. Ademais, deve-se
observar as condigdes restritivas e 0s niveis de servigos prestados de cada modal, além da
disponibilidade e frequéncia do transporte, a rapidez, o valor do frete*®, a seguranca, entre
outros servigos. A TAB. 2 abaixo descreve algumas vantagens e desvantagens dos modais de
transporte rodoviario, ferroviario e hidroviario.

TABELA 2

Vantagens e desvantagens dos modais de transporte rodoviario, ferroviario e hidroviario

43 . . < . .
Frete é a quantia paga pelo aluguel de embarcacdo ou pelo transporte de mercadorias em trens, navios,

caminhdes ou avibes (SANDRONI, 1999, p. 252).



31

Modal de transporte | Vantagens \ Desvantagens
maior risco de roubo de cargas;

relativamente oneroso, devido ao alto
custo de sua estrutura, como 0s
pode transportar praticamente custeios extras com a operacédo do
qualquer tipo de carga; veiculo e com as segurancas do
veiculo e da carga;
o menor manuseio de carga; e
Rodoviario menor capacidade de transporte de
presta 0 servico porta a porta, pois  quantidade de cargas quando
busca a carga do exportador e leva-a comparado ao modal ferroviario; e
ao importador.
veiculos rodoviarios s&o mais
poluidores que os demais, quando se
analisa a capacidade de carga e as
distancias percorridas.

custo da manutencao necessaria é
sobremaneira inferior e a ferrovia nao
necessita de restauragéo;

tempo de viagem € irregular, em
virtude das demoras para a formagéo
da composicéo e da necessidade de
transbordos;

frete mais barato, perdendo apenas
para o hidroviério;

capacidade de transporte de grandes

quantidades e variedades de carga; realizado em trajetos devidamente

delineados, por ser ligado a caminhos
Unicos; e

Ferroviario livre de congestionamentos,

frequentes no transporte aquaviario e

rodoviario; e auséncia de flexibilidade, tendo, por

S - iSso, uma menor acessibilidade.
devido as suas caracteristicas

operacionais, é vantajoso nos casos
em que houver grande quantidade de
carga a ser transportada a longas
distancias.

alta eficiéncia energética;

investimento inicial e custo

possibilita economicamente o operacional elevados;
trafego internacional de
Hidroviario commodities™; pressupde a existéncia de portos
(obras de engenharia e
maior capacidade de carga em infraestrutura); e

relacdo ao transporte ferroviario; e

transporte lento.
elevada economia de escala para
grandes lotes a longa distancia.

Fonte: PEREIRA; LENDZION, 2013.

4 Commodity é o termo que significa literalmente “mercadoria” em inglés. Nas relagdes comerciais
internacionais, o termo designa um tipo particular de mercadoria em estado bruto ou produto primario de
importancia comercial, como é o caso do café, do cha, da 14, do algoddo, da juta, do estanho e do cobre
(SANDRONI, 1999, p. 112).
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O modal de transporte hidroviario oferece menores custos de frete, incrementando
a competitividade dos produtos nacionais no mercado internacional. Também, é responsavel
pela menor quantidade de emissédo de didxido de carbono e oxidos nitricos, bem como possui
0 menor consumo de combustiveis e energia em geral. De fato, o pequeno custeio adicional
por km percorrido na navegacdo interior esta diretamente ligado ao consumo de combustivel.
Ao passo que uma embarcacdo consome 4,1 litros de diesel para transportar uma tonelada de
carga por 1.000 km, o transporte ferroviario consome 5,7 litros e o transporte rodoviario 15,4
litros. Essa economia faz com que, garantida a escala para a operagdo, a havegacao interior
seja 0 modal mais eficiente em termos energéticos, tendo beneficios econémicos e ambientais.
Dessa forma, ele é considerado como o mais ecologicamente correto e fomenta o
desenvolvimento sustentavel (CNT, 2013).

A despeito da consideravel extensdo navegavel da rede hidrografica brasileira e da
conviccdo de que as nossas hidrovias devam representar o papel dos grandes eixos de
transporte, verifica-se que o modal de transporte hidroviario possui menor importancia no
sistema de transporte no Pais, fruto da implantacdo da industria automobilistica, em 1957, que
foi o passo decisivo a consolidacdo da rodovia como modal de transporte mais utilizado. Essa
desconsideracdo do Pais para com o THI, até os dias atuais, faz com que a matriz de
transportes do Brasil seja inversamente proporcional a economia de custos, pois beneficia o
transporte rodoviario em relagdo aos transportes maritimo e ferroviario (COSTA, 2001, pg. 32
e 33).

De acordo com os dados do relatério executivo do Plano Nacional de Logistica e
Transportes (PNLT*) de 2011, o modo de transporte rodoviario é responsavel pela

movimentacdo de 52% dos fluxos de carga no Pais, 0 que expde a dependéncia da economia

450 PNLT foi desenvolvido pelo MT, em cooperacdo com o MD, e visa a retomar de forma permanente o
planejamento setorial de transportes, entendendo-o como um processo dindmico e participativo, para
subsidiar a tomada de decisGes quanto as a¢des de politicas publicas e indicar a diregdo dos investimentos
privados em transporte. Disponivel em: <http://www.transportes.gov. br/conteudo/2814-pnlt-plano-nacional-
de-logistica-e-transportes.html>. Acesso em: 20 jun. 2016.
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desse modo de transporte. De todo o volume transportado de cargas no Brasil, apenas 7%
desse volume € realizado pelo modo de transporte hidroviario. A causa para o desperdicio do
potencial hidroviario é motivada pela falta de planejamento, dos pequenos niveis de
investimentos publicos e de dbices regulatérios e institucionais. A grande parte da producéo
agricola do Estado do Mato Grosso é escoada para a regido Sudeste, pelos portos Paranagua e
Santos, e trafega por rodovias congestionadas e, em grande parte, sem a manutencdo devida.
Além disso, esta sujeita a grandes filas de espera no acesso aos portos do sudeste. Além de
possibilitar a reducdo do custo de transporte de cargas no Brasil, a maior participacdo da
navegacao interior na matriz de transporte do Pais poderia diminuir o nimero de acidentes de
veiculos rodoviarios de carga. Com a reducdo no custo de acidentes, seria possivel diminuir
0S prejuizos econémicos e sociais e a sobrecarga sobre os sistemas de saude e previdéncia
(CNT, 2013).

O principal 6bice para a concretizacdo desse modo de transporte é a falta de uma
analise mais delineada do sistema hidroviario brasileiro, haja vista que complica o
planejamento fidedigno e a confec¢do de projetos coerentes. Dessa forma, torna-se necessario
conhecer as condi¢des de navegabilidade dos rios, o potencial de cargas na area de influéncia
e as particularidades de cada rio, por meio da elaboracdo de EVTEA (CNT, 2013).

Segundo a pesquisa da Confederacdo Nacional do Transporte (CNT*) sobre a
navegacao interior,

As intervengdes necessarias para impulsionar o desenvolvimento do setor
hidroviario incluem investimentos para a construcéo de dispositivos de transposicdo
de desniveis; sinalizagdo de margens e balizamento; estacGes intermodais para a
transferéncia de cargas; abertura de canais para ligagdo das vias fluviais naturais;
adaptacdo dos leitos dos rios para a profundidade necessaria ao calado das
embarcacdes; corre¢do do curso fluvial; vias de conexBes com outras redes, como a
ferroviaria ou rodoviaria; e complexo sistema de conservacdo de todo o conjunto
(CNT, 2013, pg. 13).

46 A CNT ¢ a entidade maxima de representacdo do setor de transporte e logistica e tem como misséo apoiar o
desenvolvimento e atuar na defesa de seus interesses, e com foco na sustentabilidade, a visdo da entidade esta
voltada a promover a inovacao e a transformar e dinamizar o setor. Atualmente, a Confederacao retne 37
federagbes, cinco sindicatos nacionais e 18 associagbes  nacionais.  Disponivel em:
<http://www.cnt.org.br/Paginas/conheca-a-cnt>. Acesso em: 20 jun. 2016.
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Ademais, ha outras dificuldades que regulam a evolucdo da navegacao interior no
Pais, que incluem aspectos de licenciamento ambiental, de mercado e oposi¢des de interesses
para a garantia do uso multiplo dos recursos hidricos, como o transporte, a geracao de energia,
a irrigacdo e o abastecimento de dgua. Em particular, aquelas que decorrem da construcdo de
empreendimentos hidrelétricos, sem conceber, desde o inicio do projeto, os servicos de
transposicao desses barramentos (CNT, 2013).

Ainda, tendo como resultado a pesquisa da CNT (2013) da navegacdo interior, a
intensificacdo da utilizacdo do transporte hidrovidrio na matriz transporte de cargas no Pais
reforcaria a economia, haja vista que produziria uma maior reducdo de custos de frete,
incrementando a competitividade, aumentando as exportacdes e, por conseguinte, a producao,
a renda e o emprego. Além do mais, impulsionaria o desenvolvimento sustentavel, elevaria a
seguranca no transporte, e diminuiria 0 consumo de combustiveis e a emissdo de gases de
efeito estufa. Todavia, ocorre que os niveis de investimentos em infraestrutura hidroviaria
estdo abaixo das necessidades do setor. Entre 0os anos de 2002 e 2012, a quantia de recursos
investidos no transporte hidroviario foi cerca de R$ 2,42 bilhdes, sendo que somente 50,2%
do valor autorizado foram investidos. Vale ressaltar que a implementacdo dos projetos
hidroviarios e portuarios requeridos no Plano CNT de Transporte e Logistica demanda
investimentos de aproximadamente R$ 50,2 bilhdes.

O PPA 2016-2019*" apresenta o Programa Tematico do Transporte Aquaviario
que possui como meta a expansao da cobertura da rede de transporte hidroviario do pais, por
meio de intervencbes nos corredores hidroviarios e da construcdo de novos portos fluviais,

visando a eliminacdo de pontos criticos, com obras de: dragagens de aprofundamento;

470 novo Plano Plurianual (PPA) 2016-2019 do Governo Federal, que vem se consolidando ha mais de uma
década, integra um projeto nacional de desenvolvimento e concilia o crescimento econémico com a
distribuicdo da renda e a inclusdo social. Ele foi construido dentro deste contexto e, a partir de uma Dimenséo
Estratégica, detalha sua Dimensdo Programatica, representada pelos Programas Tematicos e de Gestao,
Manutengdo e Servicos ao Estado, indicando os principais compromissos do governo para 0s proximos
guatro anos. Disponivel em: <http://www.planejamento.gov.br/secretarias/upload/arquivo/spi-1/ppa-2016-
2019/ppa-2016-2019-ascom-3.pdf>. Acesso em: 20 jun.2016.
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melhorias em eclusas e pontes; e derrocamento nas principais hidrovias. Também, levando-se
em consideracdo que as hidrovias sdo o principal meio de locomocdo de passageiros na
Regido Norte, serdo implantadas iniciativas para assegurar a disponibilidade da rede de
transporte hidroviario de passageiros e cargas na regido, por meio de acbes como a
manutencdo e a operacdo dos corredores hidroviarios e de instalacdes portuarias adjacentes.
Em consonancia com as demais estratégias previstas no Programa, estdo acdes que visam ao
fomento para a modernizacdo, renovacdo e ampliacdo da frota mercante brasileira e do parque
nacional de estaleiros, que, além de contribuir para aumento da utilizacdo do transporte
aquaviario e consequente reducdo dos fretes, podem ser consideradas como um grande
incentivo a industria naval brasileira. Os objetivos vinculados ao mencionado programa sao:
a) ampliar a capacidade da rede de transporte hidroviario, por meio da melhoria das
condicdes de navegabilidade existentes e da adequacdo da infraestrutura portuaria publica de
pequeno porte;

b) expandir a cobertura da rede de transporte hidroviario, por meio de intervengdes nos
corredores hidroviarios e de novas instalagcdes portuarias publicas de pequeno porte;

¢) modernizar, renovar e ampliar a frota mercante brasileira de longo curso, de cabotagem e
navegacao interior e 0 parque nacional de estaleiros, por meio de concessao de financiamento
com recursos do Fundo da Marinha Mercante (FMM *);

d) assegurar a disponibilidade da rede de transporte hidroviario de passageiros e cargas, por
meio da manutencéo e da operacéao;

e) adequar a capacidade portuaria a demanda de carga e passageiros, por meio da melhoria

nas condicdes dos acessos aquaviarios e terrestres e das instalacdes portuarias;

480 FMM é um fundo de natureza contébil, destinado a prover recursos para o desenvolvimento da Marinha
Mercante e da indUstria de construcao e reparacdo naval brasileiras e é administrado pelo MT, por intermédio
do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), que é um 6rgdo colegiado integrante da
estrutura do Ministério dos Transportes. Participam de sua composi¢do a Marinha do Brasil, a Secretaria
Especial de Portos da Presidéncia da Republica e empresarios e trabalhadores dos setores da Marinha
Mercante e da indUstria de construgdo e reparagdo naval. Disponivel em: < http://www.transportes.gov.br
/images/CONSELHOS/Perguntas_frequentes_ FMM.pdf>. Acesso em: 20 jun. 2016.
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f) aprimorar a governanca e modernizar a gestao do setor portuario;

g) melhorar a produtividade, nivel de servicos e otimizar os fluxos logisticos do sistema
portuario na movimentacdo de carga e transporte de passageiros;

h) promover a sustentabilidade ambiental e a revitalizacdo de areas portuarias nos portos
organizados.

Entretanto, de acordo com o Anexo 11 do PPA 2016-2019*°, o valor planejado
para as iniciativas atinentes ao Programa Tematico do Transporte Aquaviario sdo da ordem de
R$ 4,045 bilhGes, valor muito aqguém da demanda de investimentos requerida no Plano CNT
de Transporte e Logistica.

Ao tornar disponivel e efetiva a capacidade de transporte, as hidrovias tornam-se
fatores de atracdo para a chegada de novas industrias, promovendo o surgimento de diversas
atividades econdmicas, principalmente, aquelas que movimentam grandes volumes, em
regibes de menor atividade econdmica. Contudo, faz-se necessario realcar que a navegacao
interior € multimodal por esséncia e, portanto, para se aproveitar dos beneficios do modal é
imprescindivel o emprego de recursos em todo o sistema de transporte brasileiro.

Aparelhar o Brasil com um sistema de transporte hidroviario eficiente é condicdo
fundamental para permitir a integracdo dos modais, equilibrando a matriz de transporte
nacional e oferecendo as condigdes esperadas para que a logistica brasileira alcance
exceléncia nos servigos.

No proximo capitulo, é apresentado o termo Custo Brasil, considerado como um
mal interno brasileiro, que prejudica a competitividade dos produtos nacionais nos mercados
interno e externo, o investimento do capital estrangeiro em infraestrutura local e o

desenvolvimento do Pais, em especial, no crescimento do transporte hidroviario.

49 Disponivel em: <http://www.planejamento.gov.br/secretarias/upload/arquivo/spi-1/ppa-2016-2019/ anexo-iii.

pdf. Acesso em: 20 jun. 2016.
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3 0O CUSTO BRASIL

Considerado pela maioria da sociedade brasileira como um dos grandes entraves
para o crescimento do Pais, o Custo Brasil, cujas conceituacfes serdo apresentadas neste
capitulo, tem sido largamente empregado segundo varios autores e, como sera demonstrado
mais adiante, faz com que 0s nossos bens e servi¢os sejam mais caros do que em qualquer
pais do mundo. Constantemente, a imprensa torna a publico essa realidade desastrosa, como
por exemplo, o custo®, que ¢ a avaliagdo, em unidades de dinheiro, de todos os bens materiais
e imateriais, trabalho e servicos consumidos pela empresa na producdo de bens industriais,
bem como aqueles consumidos também na manutencao de suas instalagcdes, sendo expresso
monetariamente, resultado da multiplicacdo da qualidade dos fatores de producédo utilizados
pelos seus respectivos precos, para embarcar um contéiner>* no porto do Rio de Janeiro é o
dobro do preco do que embarca-lo em Buenos Aires ou em Montevidéu; ou o custo para
comprar um televisor nacional é maior do que o mesmo aparelho nos EUA ou Japédo (SILVA

et al., 1997). De acordo com um estudo realizado pela Aprosoja Brasil>?

, 0 Brasil despende
145 dolares por tonelada para transportar sua carga, pelo modal rodoviario, numa distancia
equivalente a viagem entre Sorriso, no Estado de Mato Grosso, e Santos, no Estado de S&o
Paulo. Nos EUA, para percorrer a mesma distancia, gasta-se apenas 25 ddlares por tonelada,
por meio do modal de transporte hidroviario (BANANAL, 2015).

Entdo, por que motivos determinados custos sdo exorbitantes no Pais e atingem

diretamente a renda do trabalhador brasileiro? Alguns consideram que a responsabilidade ¢

dos juros excessivos, que tornam mais caro tudo o que é produzido no Pais. Outros atribuem a

>0 SANDRONI, 1999, p. 152.

! Recipiente para acondicionamento de cargas e no seu transporte (maritimo e aéreo), na recolha de lixo
(doméstico, hospitalar e seletivo), refugos destinados a reciclagem. Fonte: Dicionario Houaiss.

52 A Associacgdo dos Produtores de Soja do Brasil (Aprosoja Brasil) é uma entidade representativa de classe sem
fins lucrativos, constituida por produtores rurais ligados a cultura de soja e possui a missao de garantir a
competitividlade e a sustentabilidade dos produtores de soja do Brasil. Disponivel em:
<http://aprosojabrasil.com.br/2014/sobre/quem-somos/>. Acesso em: 25 jun. 2016.
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culpa aos impostos em demasia que sobrecarregam bens e servicos. Para outros, ainda, é o
valor de méo de obra ou das contribui¢Bes sociais que tornam 0s produtos nacionais menos
competitivos. Para o governo, a responsabilidade é dos empresarios que escolhem resignarem-
se com a situacdo e ficarem sob a protecdo do regime tarifario. Enfim, seja de quem for a
culpa, a realidade é a existéncia de uma diversidade de fatores que tornam mais dispendiosa a
producdo nacional e prejudicam o crescimento brasileiro (SILVA et al., 1997).

Problemas presentes na cadeia de producdo brasileira, como: estradas com
condicgdes ruins e sem manutencdo, que oneram o transporte de mercadorias; linhas férreas
deterioradas; portos sucateados; auséncia de linhas de financiamento para a producdo e
exportacdo; taxa cambial supervalorizada, que onera as exportacfes e baixa a produtividade
em certos setores; carga fiscal inapropriada aplicada sobre determinados produtos; excesso de
burocracia; e outros dessa natureza inibem as iniciativas e desencorajam os investimentos das
empresas.

Nessa conjuntura, a agdo do governo pode decretar a condicdo de vida ou a
sentenca de morte das empresas, por meio das seguintes politicas: a politica monetaria fixa a
taxa de juros de mercado e o tamanho do custo financeiro, que afeta o orgcamento das
empresas € a renda do consumidor; a politica fiscal delimita o peso dos tributos que podem
influenciar em grande parte do preco final de uma mercadoria; a politica de transportes e 0s
investimentos em infraestrutura sdo de grande importancia para que as mercadorias possam
chegar a seu local de venda a precos competitivos; e a politica cambial interfere na viabilidade
econémica das importacdes e exportacdes nos mercados interno e externo.

De certo, parte das politicas exigidas para a reducdo do Custo Brasil somente tera
efeito num prazo mais extenso. Por conseguinte, ha a necessidade de politicas publicas

emergenciais estruturantes, estaveis e duradouras, que propiciem um ambiente de negocios
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com previsibilidade a longo prazo e com carater de condi¢bes em igualdade de competicao
para o setor produtivo nacional perante a producao internacional (FIESP, 2013).
Ao comentar sobre os acontecimentos da politica econémica do governo em 2012,

o jornalista Carlos Sardenberg® afirmou:

O custo Brasil € uma invencdo nossa, tanto a expressdo - que ndo aparece em
andlises de outras economias pelo mundo - quanto a coisa em si, a teia de
burocracias mais o preco e a ineficiéncia de fatores como a infraestrutura e a méo de
obra. E algo tdo entranhado na vida do nosso pais que parece até uma fatalidade
(SARDENBERG, 2012).

No decorrer deste capitulo, serdo apresentadas varias conceituaces sobre o Custo
Brasil, bem como os principais fatores que o integram, 0s quais constituem em barreiras a
competitividade dos produtos brasileiros nos mercados interno e externo, em especial aqueles

que afetam o transporte hidroviario.

3.1 Consideragdes sobre o Custo Brasil

Até hoje, ndo se sabe, com precisdo, a data e o criador da expressdo Custo Brasil,
embora haja indicios de que o autor tenha sido do Servico de Planejamento da Petrobras, por
ocasido da elaboracdo do Contrato de Gestéo de 1994, a fim de expor 0s custos das atividades
produtivas do Brasil. Porém, ela adquire repercussdo no Pais e comeca a integrar o
vocabulério politico, a partir de 1995, devido ao langamento de uma cartilha pela
Confederagdo Nacional da Indudstria (CNI), com o proposito de difundir a sua significacdo
sobre o que é e como deve ser compreendido (OLIVEIRA, 1998).

A CNI define o Custo Brasil como sendo o conjunto de ineficiéncias e distor¢oes
gue causa prejuizo a competitividade do seu setor produtivo. Essas ineficiéncias dizem

respeito as relacdes entre o Estado e o setor privado, e estdo manifestadas, fundamentalmente,

>3 £ comentarista econdémico dos programas noticiosos da CBN, do Jornal das Dez (Globonews), e do Jornal da

Globo (TV Globo). Disponivel em: <http://www.sardenberg.com.br/o-jornalista/biografia.html>. Acesso em:
20 maio 2016.
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em uma legislacdo inadequada e em profundas deficiéncias no provimento de bens publicos.
De forma mais minuciosa, para a CNI revela-se em distor¢fes do sistema tributario brasileiro,
que torna obrigatoria uma carga de impostos irregular, com sobretaxacdo do setor industrial,
resultando em uma inadmissivel tributacdo sobre as exportacdes e sobre os investimentos e
promovendo elevados custos administrativos. Adicionalmente, também, encontra-se presente:
na legislacéo trabalhista, dado a demasia e a rigidez de encargos; nos debilitados sistemas de
educacdo e de salde brasileiros; na ultrapassada infraestrutura de transportes; nos altos custos
portuarios; na rapida degeneracdo das telecomunicacdes e no estrangulamento do sistema
energético; no excessivo custo de financiamento presente na economia do Pais ha muitos
anos; e nos custos de transacdo elevados, ligados a um nivel de regulamentacdo da atividade
econdmica exorbitante e dispendioso (CNI, 1995, p. 2).

O conceito de Custo Brasil ndo possui uma definicdo exata, bem como ndo possui
um conjunto de especificacdes passivel de ser mensurado. Autores conceituam o Custo Brasil
como sendo um conjunto de todos os dispéndios internos que tornam os produtos ou servicos
mais custosos, tais como impostos em cascata, corrup¢ao na maquina burocrética, alteracdes
presentes na estrutura tributéria e custos com transportes terrestres, portos e comunicacdes.
H&, também, quem o defina como sendo aquele relacionado as exportagdes, ressaltando as
desigualdades comerciais que o Pais se depara em relacdo as grandes poténcias mundiais.
Enfim, esse conceito abrange todos os itens componentes dos custos das distor¢cdes nos
sistemas de producéo.

Assim, verifica-se que a definicdo da CNI para o Custo Brasil € bastante ampla,
reunindo praticamente todos os itens das planilhas de custos das empresas e que, no entender
da entidade, é responsavel pelo reduzido potencial competitivo da industria, tanto no mercado
interno, frente a concorréncia dos produtos importados, quanto pela queda dos indices de

exportacdao (OLIVEIRA, 1998).



41

Para Ribeiro (2004, citado por COSTA; GAMEIRO, 2005), o Custo Brasil €
atribuido “a todos custos desnecessarios, desproporcionais ou irracionais que dificultam o
desenvolvimento, na medida em que oneram sem medidas a producdo, retirando-lhe o carater
competitivo, tdo caro em uma economia globalizada”.

Segundo Lopez (2002, citado por COSTA; GAMEIRO, 2005), o Custo Brasil é
tudo que transforma os processos em mais lentos, dispendiosos e ineficientes, ocasionados
pela burocracia, deficiéncia na infraestrutura aeroportudria e portuaria, elevada despesa de
manuseio e armazenagem superior a média internacional, falta de aparelhamento da maquina
fiscalizadora (aduana), impostos em cascata e mudanca repentina nas regras tributarias.

Logo, verifica-se que a definicdo de Custo Brasil é bastante vasta e que se
constitui numa série de fatores prejudiciais a competitividade de bens e servicos do Pais, tanto
no campo internacional, quanto no nacional. Ademais, a definicdo desse conceito tem origens
muito mais profundas do que se observa.

Para Sandroni (1999, pg. 151-152), de forma coerente com as conceituagdes
mencionadas, o Custo Brasil é definido como uma designacao geral destinada a uma série de
custos de producdo, ou despesas incidentes sobre a producdo, que torna dificil ou
desvantajoso para 0 exportador do Pais expor seus produtos no mercado internacional, ou,
entdo, torna inviavel ao produtor brasileiro competir com os produtos importados. Esses
custos estariam relacionados com aspectos legais (legislacdo trabalhista, como exemplo, e os
encargos sociais), institucionais (excesso de burocracia para a instalacdo de empresas ou para
a exportacdo de produtos), tributarios (excesso de tributos sobre produtos que direta ou
indiretamente participam das exporta¢fes ou sofrem concorréncia de produtos estrangeiros),
de infraestrutura (auséncia de estradas bem conservadas, as comunicacdes deficientes e

onerosas) e corporativistas (dominio de sindicatos de trabalhadores sobre certos tipos de
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atividade, prejudicando a incorporacdo do progresso técnico e o incremento da
produtividade). Esta definigcdo estd coerente com as conceitua¢fes mencionadas.

Desse modo, os produtos tornam-se mais caros, a competitividade é reduzida e as
empresas sdo oneradas, impedindo que estas invistam mais e criem empregos. Esse custo
acarreta uma série de prejuizos socioeconémicos indesejaveis.

Um exemplo concreto de que o transporte € um dos componentes que influenciam
no Custo Brasil é o gasto brasileiro bem superior ao dos EUA. Para transportar os grdos de
soja, que € a proteina mais barata do mundo e tem promovido grandes areas da regido do
cerrado brasileiro, ocorre mais um exemplo de distor¢éo: da producdo em Illinois até o porto
de Nova Orleans, nos EUA, o custo com o frete é cerca de US$ 18,00 por tonelada, enquanto
gue o de Sorriso, no Estado do Mato Grosso, para Santos, no Estado de Sao Paulo, € préximo
de US$ 100,00 por tonelada, por meio do modal rodoferroviario, segundo dados do
Departamento de Agricultura dos Estados Unidos (sigla em inglés USDA), de 2014°>*. Essa
grande diferenca de valor é oriunda do tipo de transporte utilizado pelos estadudinenses. O
transporte desses grdos é realizado, na maior parte, até os portos, via chata, como acontece no
norte da Europa. No Brasil, ocorre pelo modal rodoviario. Logo, sabe-se que o transporte
hidroviario € menos custoso em relacdo ao ferroviario, que, por sua vez, € menos Oneroso que
0 rodoviario, e que o produtor no Brasil paga por duas vezes: pela falta de infraestrutura e
ainda pelo pagamento do imposto, o qual ndo usufrui do bem que deveria ser gerado por ele.
Haja vista a existéncia de demanda reprimida pelo uso do modal hidroviario, sdo necessarios
constantes investimentos em infraestrutura logistica nas hidrovias brasileiras. Ndo ha a
possibilidade de pequenas intervencdes para resolver esse problema sistémico brasileiro.

Também, na infraestrutura ocorre o desperdicio. Segundo SILVA et al. (1997),

calcula-se que o desperdicio de agua seja em torno de 25 a 30%, assim como na safra

>4 Disponivel em: <http://www.imea.com.br/upload/pdf/arquivos/2015 06_13_Paper_jornalistas_boletins_Soja
_Versao_Final_AO.pdf>. Acesso em: 25 jun. 2016.



43

agricola, no transporte, no armazenamento, e ha ma manutencdo das rodovias. Dados de
pesquisas mais recentes apontam que, de acordo com o Sistema Nacional de Informacdes
sobre Saneamento, o Brasil desperdicava em 2013, ano em que foi realizado o ultimo
levantamento, 37% da agua que produz®®, e segundo a Organizacdo das Nacdes Unidas para a
Alimentacdo e a Agricultura (sigla em inglés FAO), o pais € um dos dez que mais desperdica
comida em todo o mundo, com aproximadamente 30% da producdo quase jogados fora na
fase p6s-colheita™.

Por fim, em que pese a variedade de conceituacdes para a expressao de Custo
Brasil, a partir de agora, no decorrer do presente trabalho, este autor adotard a definicdo da
mesma como apresentada pela CNI, qual seja: o conjunto de ineficiéncias e distor¢Ges que

causa prejuizo a competitividade do seu setor produtivo.

3.2 Fatores que compdem o Custo Brasil

Como foi apresentado, € extensa a relacdo de fatores componentes do Custo
Brasil, que acarreta uma série de prejuizos socioeconémicos e que constitui num conjunto de
causas prejudiciais a competitividade de bens e servicos do Pais, nos campos nacional e
internacional. Seguem-se os principais fatores que compdem o Custo Brasil, de acordo com
Costa e Gameiro (2005), com destaque para aqueles que influenciam no transporte

hidroviario.

> Disponivel em: <http://gl.globo.com/bom-dia-brasil/noticia/2015/03/brasil-perde-r-8-bilhoes-por-ano-com-

desperdicio-de-agua.html>. Acesso em: 25 jun. 2016.
Disponivel em: <http://agenciabrasil.ebc.com.br/economia/noticia/2015-04 / domingo - editada-fao-quer-
reduzir-perdas-de-alimentos-no-brasil>. Acesso em: 25 jun. 2016.
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3.2.1 Carga tributaria

Em pesquisa promovida pela CNI, o sistema tributario nacional foi reprovado por
mais de 70% das empresas. De acordo com o0s 2.622 empresarios brasileiros entrevistados, a
pesquisa concluiu que o Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servicos (ICMS), antigo
Imposto  sobre Circulacdo de Mercadorias (ICM>’), a Contribuicdo Social para o
Financiamento da Seguridade Social (COFINS) e as contribuicSes previdenciarias® sio os
impostos que mais comprometem a competitividade do pais. Além da elevada carga tributaria
e ser bastante complexo, o sistema tributario brasileiro estd muito longe da perfeicdo, possui
um grande numero de impostos, é pouco transparente, ndo respeita os direitos e as garantias
dos contribuintes e suscita a inseguranca juridica (CNI, 2015). Em virtude das deturpacdes
por ele produzidas, o sistema tributario do Pais é a principal parte constitutiva do Custo Brasil
e desencoraja 0s investimentos e as exportacdes, na razao em que a taxacdo é concentrada, por
meio de altas aliquotas, sobre o setor produtivo (CNI, 1996).

Segundo o Instituto Brasileiro de Planejamento e Tributacdo (IBPT °%), em relacéo
ao Produto Interno Bruto (PIB®), a carga tributaria manteve o seu ritmo de aumento em 2014,

de 35,04% (2013) para 35,42% (IBPT, 2015).

>’ 0 ICM foi introduzido no Brasil em 1° de dez. de 1965 em substituicdo ao Imposto de Vendas e
Consignacdes (IVVC), e é cobrado, em cada Estado da federacdo, por ocasido da primeira operacdo de venda
de uma mercadoria. Nas etapas subsequentes da circulacdo dessa mercadoria, o tributo incide apenas sobre o
valor acrescentado em relagdo a operacdo anterior. De acordo com a Constituicdo de 1988, 0 ICM e o
Imposto Sobre Servicos de qualquer natureza (ISS) foram fundidos num Unico imposto, o ICMS
(SANDRONI, 1999, p. 289).

Abrangem diversas contribuicfes cobradas de empresas ou entidades equiparadas a empresa pela legislagéo.
Em regra, a contribuicdo incide sobre a folha de pagamento, porém, alguns contribuintes estdo sujeitos a
incidéncia da contribuicdo previdenciaria sobre a receita, como é o caso do produtor rural pessoa juridica, da
agroindustria, da associacdo desportiva que mantém equipe de futebol profissional, além das empresas
abrangidas pela Lei n°® 12.546, de 2011. Disponivel em: < http://www.receita.fazenda.gov.br/ previdencia /
contribuicoes-pj.htm>. Acesso em: 05 jun. 2016.

Entidade criada em 12 de dez. de 1992, cujo o objetivo ¢ a realizacdo de estudos e pesquisas em matéria
tributaria e de mercado; desenvolvimento de ferramentas tecnolégicas de transparéncia fiscal; estudo de
informacdes técnicas para a apuragdo e comparagdo da carga tributaria individual e dos diversos setores da
economia; andlise dos dados oficiais sobre os tributos cobrados no Brasil.

Refere-se ao valor agregado de todos os bens e servigos finais produzidos dentro do territério econdémico de
um pais, independentemente da nacionalidade dos proprietarios das unidades produtoras desses bens e
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Adicionalmente, segundo a apreciacdo da CNI, casuais alteracGes no sistema de
arrecadacao de impostos ndo devem servir de motivo para 0 aumento da carga tributaria, que
estd acima de 35% do PIB, conforme a afirmacdo do Sr. José Augusto Fernandes, Diretor de

Politicas e Estratégia da CNI (CNI, 2015):

A formula de elevagdo da carga no Brasil é uma formula anticrescimento [...] E o
momento de enfrentar a raiz do problema, que séo as regras de expansdo do gasto
publico, algumas das quais derivam da Constituicdo e de leis do pais. A rigidez na
destinagdo dos recursos dos tributos ndo da autonomia ao legislador e cria uma
pressao sobre carga tributaria.

Para as empresas, segundo Silva, Mantega e Vanuchi (1997), a carga tributaria
estimula o pagamento do tributo pela empresa que detenha o controle do mercado, ou seja,
pela empresa monopolista ou oligopolista. Caso ocorra a concorréncia de empresas que nao
paguem o tributo e ndo sejam punidas por essa pratica, faz com que acarrete a expulsdo do
mercado da empresa que paga de forma correta 0 imposto. Assim, devido a alta tributacdo, o
sistema tributario nacional instiga a evasdo, cuja estimativa chega a 50% da base tributaria.

Mesmo assim, é necessario compreender que a elevada arrecadacdo de impostos
no Brasil, um pais ainda em desenvolvimento, acontece devido a deficiéncia das varias areas,
como da salde, da educacdo, das estradas, dos portos e dos aeroportos, sobrecarregadas por
cuidar de uma grande quantidade de pessoas. Por outro lado, ndo se explica a méa
aplicabilidade dos recursos (COSTA; GAMEIRO, 2005).

Como ja mencionado, o sistema tributario brasileiro apresenta uma grande
complexidade e uma elevada quantidade de tributos, a maioria indiretos e, em muitos casos,
acumulativos. Desse modo, o resultado desse sistema é uma grande carga tributaria,
burocracia e maior custo de producdo nacional. No ambito do transporte hidroviario, a
situacdo ndo difere. De acordo com o constatado pela Pesquisa CNT de Navegacgéo Interior

2013, um dos Gbices enfrentados pelo transporte hidroviario é a elevada carga tributaria sobre

servigos. Exclui as transagoes intermediarias, € medido a precos de mercado e pode ser calculado sob trés
aspectos: pela ética da produgdo, pela 6tica da renda e pela 6tica do dispéndio (SANDRONI, 1999, p. 459).
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o combustivel, o que prejudica a competitividade da navegacao interior. Dados da Petrobras,
segundo o relatério de Diretrizes da Politica Nacional de Transporte Hidroviario®, indicam
que o preco dos combustiveis e lubrificantes para o transporte nos rios €, em média, 37 %
superior ao valor praticado na navegac¢do de longo curso, haja vista a incidéncia de tributos
federais e estaduais. Também, em relacdo a regulamentacdo da navegacdo interior, essa
pesquisa revelou que a metade dos representantes dos sindicatos indicou o excesso de cargas
tributarias como sendo um dos principais problemas do setor. Dentre os principais entraves
tributarios para o desenvolvimento e crescimento da navegacao interior no Pais estdo: a taxa
de livre pratica e desratizacdo, o ISS, o ICMS (frete e combustiveis) e as taxas portuarias.

Em suma, a partir da desoneracdo tributaria, seria possivel a reducéo do custo e,
por conseguinte, do frete por tonelada transportada, com a consequente reducao no preco final

dos produtos transportados pelo modal hidroviério.

3.2.2 Taxa de juros

Com a decisdo do Comité de Politica Monetaria®® (Copom) do Banco Central do

Brasil (BCB) de manter a taxa béasica de juros em 14,25% no corrente ano, o Pais permanece

como sendo 0 com 0s juros reais mais elevados entre 40 paises pesquisados. O Brasil tem uma

61 — A x . ~ - . .
Essas diretrizes abrangem a navegacdo interior e deverdo balizar as a¢des no setor pablico, alem de servir de

referéncia para iniciativas do setor privado. A meta é elevar a participacdo do modal hidroviario na matriz de
transportes brasileira, o que possibilitara ao Brasil desfrutar plenamente dos beneficios ambientais,
econdmicos e sociais desta modalidade de transporte.

O Copom, instituido em 20 de jun. de 1996, é o érgédo decisério da politica monetaria do Banco Central do
Brasil (BCB), sendo responsavel por estabelecer a meta para a taxa basica de juros (que no Brasil é a Taxa
Over-Selic, ou Taxa Selic) que deve vigorar no periodo entre suas reunifes. Disponivel em:
<http://www.bch.gov.br/glossario.asp?Definicao=147&idioma=P&idpai=GLOSSARIO>. Acesso em: 06 jun.
2016.
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taxa de juros real®® de 6,78% ao ano, seguido pela RUssia, com taxa de 2,78% e pela China
com juros real de 2,61%%,

A taxa de juros desempenha um efeito determinante na operacdo das industrias,
tendo em vista que € decisiva para o crescimento de longo prazo das empresas, encorajando
ou coibindo investimentos. Ademais, afeta diretamente a atividade das empresas no curto
prazo, tanto ao atingir o custo do capital de giro oriundo de terceiros (financiamento
bancério), quanto o custo de oportunidade do capital proprio (FIESP, 2013).

Para o combate da inflacdo, a taxa de juros sempre foi utilizada como um
mecanismo decisivo, haja vista a ideia de que, ao encarecer o crédito, os juros mais altos
contribuem para reduzir o consumo, mantendo o dominio do reajuste de precos (COSTAS,
2016). No entendimento de Costa e Gameiro (2005), isso justifica o motivo de muitos
economistas alertarem que o aumento dos juros no Pais atinge de forma negativa o
crescimento econdmico e o otimismo dos investidores internacionais. No entanto, a situacédo
da alta taxa de juros seduz o capital externo reservado ao setor financeiro, conhecido como
capital especulativo e, sem duvida, atrapalha o investimento produtivo, pois torna caro o
financiamento, o que pode provocar pelo adiamento da deciséo do investidor ou pela escolha
de outro pais, reforcando, entdo, o Custo Brasil.

O acesso ao crédito para o financiamento de embarcagfes é um dos principais
Obices ao crescimento da navegacao interior, segundo a Pesquisa CNT de Navegacdo Interior
2013. No Pais, o0 FMM ¢ a principal fonte de financiamento as empresas que operam no
segmento maritimo e fluvial, e exerce a atividade de financiamento a estaleiros brasileiros
para realizacdo de projetos de implantacdo, expansdo, modernizagdo, construcdo e reparo de

navios, por meio de seus agentes (Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social —

%3 £ ataxa de juros obtida pela subtracdo da taxa de inflagdo da taxa de juros nominal (SANDRONI, 1999, p.

590).
64 Disponivel em: <http://oglobo.globo.com/economia / brasil - continua - com - maior - taxa - de - juros -
reais-do-mundo-18512294>. Acesso em 06 jun. 2016.
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BNDES, Banco do Brasil, Caixa Econdmica Federal, Banco da Amazobnia e Banco do
Nordeste). Por intermédio do FMM, o financiamento de recursos possui taxas de juros
reduzidas, isencao de alguns tributos e incentivos, e também propicia taxas de juros e prazos
diferenciados por composicdo de itens nacionais e importados (quanto maior o nimero de
componentes nacionais, menores serdo as taxas de juros e maiores serdo 0s prazos). Ademais,
viabiliza financiamentos a empresas brasileiras de navegacdo para a encomenda de
embarcacdes e equipamentos, reparos e jumborizagdo®, junto a construtores navais brasileiros

ea MB.

3.2.3 Encargos trabalhistas

Da mesma forma, os encargos trabalhistas sdo considerados como componentes
do Custo Brasil e sdo os tributos sobre a folha salarial e as despesas com previdéncia e
seguridade social pagos pelo empregador. O elevado nivel dos encargos trabalhistas no Pais
acarreta a elevacdo do custo da méo de obra, e, por conseguinte, dos custos de producdo de
bens e servigos. E indispensavel destacar que a desoneragdo dos encargos trabalhistas ndo sera
0 bastante para recuperar a totalidade da perda de competitividade enfrentada pela inddstria
do Brasil nos ultimos anos, ainda que seja uma providéncia essencial. Para que isso aconteca,
a politica macroecondmica deve priorizar a pratica de condi¢des igualitarias para a producéo
local em relacdo aos demais paises competidores. Acima de tudo, faz-se necessario combater
a valorizacdo cambial, o alto custo de capital e a excessiva carga tributaria sobre a atividade
produtiva (FIESP, 2013).

De acordo com a pesquisa realizada pela rede internacional de Contabilidade e

Consultoria UHY, representada no Brasil pela UHY Moreira-Auditores, divulgada em 2016

65 Jumborizagdo é o aumento do tamanho do casco de uma embarcacédo, segundo a Lei n® 10.893/04. Disponivel
em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2004-2006/2004/1ei/110.893.htm>. Acesso em: 06 jun. 2016.
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pelo Diario do Comeércio, o custo da méo de obra no Pais € o maior entre 90 paises. No Brasil,
ao se contratar um profissional a 30 mil doélares por ano, uma empresa brasileira gasta, em
média, mais 71,4% em encargos e direitos trabalhistas. A media percentual mundial estd em
torno de 20,5%, com a tendéncia de diminuir. Essa consideravel diferenca entre o Brasil e 0s
demais paises do mundo € representada pela Italia, que apresentou o segundo pior resultado,
com o custo adicional de 38,6%. A pesquisa levou em consideracdo os custos agregados por
obrigac6es legais, como o 13° salério, férias, hora extra, adicional noturno e outros®.

Também, segundo a afirmacdo do gerente de Desenvolvimentos de Negdcios da
UHY Moreira, o Pais conserva uma legislacdo restritiva, ndo acompanhando os demais paises
que apresentaram alteracdes expressivas na legislacdo trabalhista e promoveram uma maior
liberdade na relacdo entre os empregados e os empregadores. Para ele, o Brasil tem leis
ultrapassadas, que ndo permitem a possibilidade de haver uma negociacdo junto ao
empregado para a tentativa de consentir abrir mdo de direitos trabalhistas, a fim de garantir o
emprego, bem como o Pais ndo se esforca para reduzir os encargos trabalhistas.

Para Parreiras (2001, citado por COSTA; GAMEIRO, 2005), os efeitos do
processo de informalizacdo do trabalho s&o prejudiciais. Com relacdo ao trabalhador, a
informalidade traduz: a falta de resguardo trabalhista, a falta de seguranca com o presente e
com o futuro, uma baixa remuneracao e a inexisténcia de perspectivas de avanco profissional.
Para as empresas, um vinculo informal acarreta uma falta de inspiracdo ao aprimoramento da
mé&o de obra, uma pequena produtividade e baixo retorno por trabalhador empregado. Sob
outro aspecto, os empregadores tiram proveito de vantagens em termos de custos trabalhistas,
pelo motivo da sonegacdo de direitos e encargos. A legislacdo trabalhista retrograda e a
rigidez da Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT) fazem relagéo direta com o incremento

dos empregos informais.

66 Disponivel em: <http://www.diariodocomercio.com.br/noticia.php?tit = brasil _tem _o _ maior _ nivel _de _

encargos_e_direitos_trabalhistas_do_mundo&id=166874>. Acesso em: 06 jun. 2016.
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Portanto, a desoneracdo dos encargos trabalhistas da industria brasileira é uma
providéncia importante para a reducdo do custo da mao de obra. Esta medida contribuira para
tornar melhor a posicdo competitiva do Brasil nos mercados nacional e internacional de bens
manufaturados e, também, para elevar o nivel de emprego e da renda na economia. Mais uma
consequéncia positiva ¢ a diminuicdo dos incentivos econdmicos a informalidade e a
terceirizacdo da mdo de obra, com a consequente deducdo de custos de monitoramento e

incerteza juridica para as empresas (FIESP, 2013).

3.2.4 Burocracia estatal

Considerada como um dos elementos que concorrem para a perda de
competitividade das exportacGes e um dos dbices considerados por investidores estrangeiros
guando julgam as vantagens e desvantagens do Brasil, em comparacdo com 0S outros
mercados, a burocracia®” impede o crescimento econdmico do Pais, sequndo Costa et al.
(2005).

Representando uma evidente restricdo ao desenvolvimento do Brasil, a excessiva
burocracia aumenta os custos das empresas, sobrecarrega o valor de produtos e servicos, inibe
0S negocios e 0s investimentos para a producdo. Também, essa burocracia, proveniente das
grandes quantidades de normas e procedimentos de 6rgdos governamentais, acarreta a
lentiddo dos processos, em especial na area ambiental, associada com a pequena eficiéncia no
emprego dos recursos publicos e com os problemas de geréncia.

Desse modo, esses fatores fazem com que a realizacdo de projetos indispensaveis

ao aprimoramento da infraestrutura do Pais torne-se uma empreitada ardua e repleta de

67 , - - L - « . .
Literalmente, o termo significa o governo dos funcionérios da administragdo. Inicialmente aplicado ao

conjunto dos funcionarios publicos, hoje em dia se refere, genericamente, a qualquer organizacdo complexa,
publica ou privada, baseada numa rigida hierarquizacéo e especializagdo das fungdes (SANDRONI, 1999, p.
69).
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ineficiéncia. O setor da infraestrutura brasileira com o maior deficit de atendimento e com
grandes desafios de crescimento é o de saneamento. A fraca expansdo das redes e a reduzida
qualidade na prestacdo dos servigos vém proporcionando intensas consequéncias para a saude
da populacdo, para o meio ambiente e para o setor produtivo. A degeneracdo do cenario
macroeconémico brasileiro, que associa 0 pequeno crescimento a inflacdo crescente e ao
desequilibrio fiscal, em conjunto com a excessiva necessidade de obras a serem feitas, ndo
admite que o Brasil permaneca a conviver com esse lamentavel quadro (CNI, 2016).

Para ser ter uma ideia da situacdo brasileira, foi constatado que o Pais ocupa a
1162 posicdo®, de 189 paises, no quesito de Facilidade para fazer negdcios, de acordo com o
estudo realizado pelo Grupo Banco Mundial (GBM®®), por meio do Projeto Doing Business’,
divulgado em 2016. Em relacdo ao mesmo quesito no estudo divulgado de 2015, houve a
gueda de cinco posi¢bes do Brasil, revelando uma tendéncia desfavoravel. Adicionalmente,
essa tendéncia negativa do Brasil foi revelada por esse estudo do GBM em outros quesitos,
dos paises participantes, quais sejam: Pagamento de taxas (1782 posicdo, antes 1772 posicado
em 2015); Iniciando um neg6cio (1742 posicdo, antes 1662 posicdo em 2015); Registro de
propriedade (130? posicdo, antes 1252 posicdo em 2015); Resolucdo de Insolvéncias (622
posicao, antes 55 posicdo em 2015) e Obtencéo de alvaras de construcdo (1692 posicao, antes
1672 posicdo em 2015).

Assim sendo, verifica-se que a burocracia no Brasil desencoraja o crescimento
econémico. Para Costa e Gameiro (2005), o Pais deve atentar para os indicadores a seguir e

empenhar-se para estimular 0s negocios: inicio de uma nova empresa, processo de contratagdo

68
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Disponivel em: <www.doingbusiness.org/rankings>. Acesso em: 08 jun. 2016.

E uma familia de cinco organizagdes internacionais que fazem empréstimos alavancados aos paises em
desenvolvimento, que possui a missdo de acabar com a pobreza extrema e a construcdo de prosperidade
partilhada. O Banco Internacional para Reconstrucdo e Desenvolvimento (BIRD) faz parte das suas cinco
organizagdes componentes. Disponivel em: <www.doingbusiness.org/rankings>. Acesso em: 08 jun. 2016.
Esse projeto foi langado em 2002 e examina as pequenas e médias empresas nacionais, bem como analisa as
regulamentacdes aplicadas a elas durante o seu ciclo de vida. Assim, esse estudo serve de ferramenta para se
medir o impacto das regulamentac@es sobre as atividades empresariais ao redor do mundo. Disponivel em:
<www.doingbusiness.org/rankings>. Acesso em: 08 jun. 2016.
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e demissdo de trabalhadores, aprovacgéo de contratos, obtengédo de crédito, fechamento de uma
empresa, inscricao de registro de propriedade imobiliaria e amparo aos investidores.

Com relagéo aos entraves ao desenvolvimento da navegacao interior, 0 excesso de
burocracia dos diferentes 6rgaos que atuam no setor foi avaliado como grave ou muito grave,
por todos os entrevistados, segundo a Pesquisa CNT de Navegacdo Interior 2013. Mais da
metade dos entrevistados, pertencente aos sindicatos, respondeu que a melhoria dos servicos
prestados pelos agentes de autoridades publicas nos portos ocorreria quando os procedimentos
fossem simplificados ou houvesse menos burocracia nos portos. Outro 6bice apontado foi o
acesso ao crédito para financiamento de embarcac6es, no qual o excesso de burocracia dos
orgdos financiadores, enfrentado pelo segmento de transporte fluvial, foi considerado como
um problema muito grave por 75% dos sindicatos pesquisados. Também, o excesso de
burocracia dos procedimentos legais relacionados as vias navegaveis representa um obice ao
desenvolvimento da navegacédo interior brasileira e foi considerado como um problema grave
ou muito grave por 70,3% dos armadores entrevistados e por todos o0s representantes dos
sindicatos, sendo apontado por ambos como uma das principais restricdes a melhoria dos
servicos prestados pelas autoridades publicas nos portos. Para elucidar, atualmente, os
procedimentos burocraticos a serem cumpridos pelos armadores precisam atender a uma serie
de exigéncias para autorizacao da exploracéo do servigo de transporte longitudinal de cargas,
de acordo com o preconizado na Resolucdo n® 1.558/2009", da ANTAQ. As demais
autorizacgdes outorgadas no passado, por outros 0rgaos, ndo sdo atualmente reconhecidas pela

ANTAQ.

& Disponivel em: <http://antag.gov.br/portal/pdfSistema/Publicacao/0000004964.pdf>. Acesso em: 20 jun.

2016.
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3.2.5 Infraestrutura fisica

Encaradas como um fator decisivo ao estimulo da producdo e do emprego, as
despesas em infraestrutura afetam, de forma decisiva, o retorno dos investimentos (CNI,
1996, pg. 41). Apesar do incentivo do governo brasileiro as exportacdes, ao
empreendedorismo e ao exercicio da livre concorréncia, as condicdes deficientes em que se
deparam os portos, a malha rodoviaria e 0s meios de armazenagem prejudicam essa tentativa
de estimulo governamental e o crescimento do pais. Por conseguinte, o Custo Brasil sofre,
também, a influéncia da deficiente capacidade de infraestrutura das rodovias, portos e
aeroportos. Para exemplificar, o Pais apresenta um elevado indice de desperdicio de gréos,
que, de acordo com os dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), pode
chegar até 10% da colheita, em virtude, principalmente, da ma conservacao das estradas e do
habito dos caminhoneiros transportarem carga além da capacidade do caminhdo. E de
conhecimento que o transporte rodoviario é o mais conveniente para distancias inferiores a
300 km, ao passo que o ferroviario para distancias entre 300 km a 500 km e o fluvial para
acima de 500 km, porém o que se constata € uma incoeréncia da utilizacdo do modal mais
apropriado ao transporte (COSTA; GAMEIRO, 2005).

Segundo o estudo conduzido pela CNT, sobre os entraves logisticos ao
escoamento de soja e milho (CNT, 2015), as atuais condi¢des da infraestrutura de transporte e
logistica do Pais tém impacto expressivo na movimentacdo da producédo agricola. O ritmo de
expansdo da producdo de grdos no Pais excede o de crescimento da capacidade de
infraestrutura brasileira e, consequentemente, pode ocasionar atraso no transporte, rescisoes
de contratos e perdas de fatias expressivas de mercados no exterior, bem como o decréscimo
de competitividade diante dos produtos concorrentes, haja vista que ébices atribuidos a

exportacdo tornam o custo do gréo nacional mais alto. Ademais, as séries produtivas de soja e
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milho possuem a participacédo de 85,8% no volume total de gréos produzidos no Pais, que € 0
2° maior exportador de soja e de milho do mundo. Em 2014, foram exportadas 45,7 milhGes
de toneladas de soja e 20,6 milhdes de toneladas de milho. O Brasil, no periodo de 2013/2014,
foi o lider mundial nas exportacGes de soja e a sua producao em 2024/2025 podera alcancar
126,2 milhdes de toneladas, de acordo com o estudo Projecdes do Agronegécio (BRASIL,
2015b), o que representa um acréscimo de 33,9% em relacdo a producdo de 2014/2015.
Entretanto, existem graves problemas no escoamento desses grdos. Considerando
as condicbes do pavimento das rodovias, ha um acréscimo de 30,5% no custo operacional
para o transportador. Caso fossem eliminados esses gastos adicionais, haveria uma economia
anual de R$ 3,8 bilhdes, cujo valor corresponde a cerca de quatro milhdes de toneladas de
soja ou a 24,4% do investimento publico federal em infraestrutura de transporte, em 2014.
Esse resultado torna-se ainda mais importante, porque ha uma distribuicdo imprépria da
malha de transporte. Sendo o principal concorrente do Brasil no mercado da soja, 0s EUA tém
20% da producdo transportada por rodovias, enquanto que, no nosso Pais, 65% da soja é
transportada por esse modal. As distancias para o escoamento da producdo nos EUA e Brasil
sdo aproximadamente de 1.000 km, mas utilizamos apenas 9% de hidrovias no escoamento,
enquanto que os EUA utilizam 49%. Como apresentado, o modal rodovidrio é mais
apropriado para o transporte de cargas em distancias mais curtas, sendo utilizado nas
chamadas pontas — do local de origem (na producdo) até os armazens ou terminais
ferroviarios ou hidroviarios. A partir deles, entdo, ficaria a responsabilidade pelo transporte
em distancias maiores, em razdo da maior capacidade de carga e da possibilidade de reduzir

0S custos e as perdas.
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Conforme o indice de Desempenho Logistico’ (sigla em inglés LP1) de 2014, que
permite comparacGes entre 160 paises, a cada dois anos, o Brasil ocupa a 65% posicao,
estando, aquela época, na frente da Ruassia (ocupa a 902 posic¢ao). O LPI é formulado a partir
de seis quesitos analisados: Infraestrutura, Disponibilidade de Transportes, Procedimentos de
Alfandega, Rastreamento da Carga, Confiabilidade e indice de Perda na Entrega da Carga e
Facilidades de Servicos de Embargue e Desembarque de Carga.

Em comparacdo com os principais paises exportadores de soja e milho, o Pais
apresenta a segunda menor densidade de infraestrutura hidroviaria, sendo 2,6 km
economicamente utilizados para cada 1.000 km quadrados de area territorial. Essa constatacédo
¢ consequéncia da auséncia de investimentos em dragagens, derrocamentos, sinalizacdo e
balizamento dos rios brasileiros, assim como em eclusas que permitam a navegacdo em rios
onde ha desniveis naturais ou barramentos para a geracdo de energia hidrelétrica. A
infraestrutura inadequada, apontada por 28,6% dos empresarios que participaram da
Sondagem das Expectativas Econdmicas do Transportador 2014 da CNT, foi o fator que mais
prejudica o desenvolvimento do transporte hidrovidrio. O custo do transporte é mais
acentuado naqueles produtos de baixo valor agregado, como ocorre nas commodities agricolas
soja e milho. O custo do frete sofre impacto tanto pela disponibilidade quanto pela qualidade
da infraestrutura logistica de escoamento desses gréos, que pode constituir até 50% do preco
da tonelada de milho, enquanto que na soja esse percentual pode chegar a 23% (CNT, 2015).
Dai, h& a necessidade de otimizar a producdo, a estocagem e o transporte desses grdos, e 0
avancgo da produgdo da soja na fronteira agricola do Pais é associado ao incentivo para o
investimento do governo em infraestrutura, como hidrovias, terminais, portos, ferrovias e

rodovias, a fim de permitir um melhor escoamento do produto.

72 Essa ferramenta foi criada pelo GBM com o intuito de ajudar os paises a identificar os desafios e as

oportunidades que enfrentam no seu desempenho na logistica de comércio e que eles podem fazer para
melhorar o seu desempenho. Disponivel em: <http://Ipi.worldbank.org/international/global?sort = asc &
order=LPI1%20Rank#datatable>. Acesso em: 10 jun. 2016.
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Por meio das alteracdes promovidas pela Lei n® 12.815/2013, conhecida como Lei
dos Portos, foram viabilizados a modernizacdo e 0 aumento da eficiéncia e produtividade do
sistema portuario. Houve avancos no ambito dos portos organizados, porém aquém do
esperado para adequar os portos brasileiros as novas exigéncias do comercio internacional,
perdurando dbices ao desenvolvimento da atividade portuéria no Pais. Também, por essa lei,
foi instituido o Programa Nacional de Dragagem Portuaria e Hidroviaria 11 (PND 1I), que
abrange atividades de dragagem, sinalizacdo e balizamento para manutencao ou ampliacéo de
areas portuarias e de hidrovias. A melhoria dos acessos aos portos brasileiros propicia uma
maior frequéncia das linhas de navegacao e a evolucdo nas dimensdes dos navios, atendendo a
demanda crescente dos centros de producdo e de consumo brasileiros. Logo, o insuficiente
desempenho do sistema portuario constitui um entrave ao fortalecimento do poder de
competicdo do setor produtivo do Brasil (CNI, 2007). A presenca de servicos de infraestrutura
em que se possam confiar, com consideravel disponibilidade e pequeno custo, € parte
constitutiva decisiva no poder de competicdo mundial.

A degeneracdo comprovada na rede de infraestrutura do Pais pde em risco o
esforco do setor industrial em tornar-se adequado aos padrfes estabelecidos de competicao e
qualidade internacionais. Assim, reconstruir e modernizar o sistema brasileiro de
infraestrutura, em padrdes modernos e Uteis, impde que a producdo desses Sservicos seja
levada a efeito em consonancia com as leis de mercado, seja pelo Estado ou pelas empresas
privadas. Com a caréncia de recursos publicos, é inevitavel o aumento significativo de

investimentos privados no setor (CNI, 1996, pg. 42).
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4 ABACIAAMAZONICAE AIMPLANTACAO DA HIDROVIA DO RIO TAPAJOS

A Amazonia, conforme a FIG. 3 do ANEXO D, representa uma regido ao norte da
Ameérica do Sul, constituida por uma enorme planicie aluvionar e envolvida por uma floresta
do tipo equatorial, sendo irrigada pela maior bacia hidrografica do mundo, em seu eixo oeste e
leste, a calha do rio Amazonas (CARRETEIRO, 1987). Sendo uma das diretrizes da
Estratégia Nacional de Defesa (END™), a regido Amazonica deve ser priorizada e, assim, é
representada como um dos locais de maior interesse para a defesa do Pais. Ainda, segundo a

END,

O Brasil sera vigilante na reafirmagdo incondicional de sua soberania sobre a
Amazonia brasileira. Repudiara, pela pratica de atos de desenvolvimento e de
defesa, qualquer tentativa de tutela sobre as suas decisfes a respeito de preservacao,
de desenvolvimento e de defesa da Amazdnia. Ndo permitird que organizagdes ou
individuos sirvam de instrumentos para interesses estrangeiros — politicos ou
econdémicos — que queiram enfraquecer a soberania brasileira. Quem cuida da
Amazodnia brasileira, a servico da humanidade e de si mesmo, é o Brasil (END,
2008).

Também, a END cita a regido Amazonica como prioridade na diretriz de nUmero
11", enfocando a importancia do desenvolvimento de sua estrutura de transporte e de
comando e controle, de modo a fortalecer a mobilidade e a capacidade logistica. Nesse
sentido, os rios dessa regido ganham um papel de destaque por serem as mais importantes vias
de comunicacéo e por onde se caminha toda a economia.

Por ser detentora de grandes recursos naturais, onde se concentram reservas de
petrdleo; consideravel parcela de depositos de metais ndo ferrosos (bauxita, cassiterita, cobre,
estanho, manganés, niquel e zinco); minerais estratégicos, como o nidbio; e a mais expressiva
riqgueza incalculavel do mundo, a biodiversidade; a regido Amazbnica necessita de

investimentos para a exploracéo e explotagcdo desses recursos, de modo a desenvolvé-la. Dai,

7 Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2008/Decreto/D6703.htm>. Acesso

em: 20 jun. 2016.
7 Diretriz nimero 11 da END: “Desenvolver a capacidade logistica, para fortalecer a mobilidade, sobretudo na
regido amazonica”.
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a vasta rede hidrografica existente torna-se como uma solucao natural para as necessidades de
transporte, tanto para atender ao deslocamento de passageiros, como ao escoamento de suas
riquezas e da producdo agricola de outras regides. Assim, os rios da regido Amazonica
elevam-se de destaque e concretizam-se como agentes naturais e estimuladores de

desenvolvimento e de integracéo regional (CARRETEIRO, 1987).

4.1 A importancia da Bacia Amazonica e do rio Tapajos

A Bacia Amazobnica, representada pela FIG 4 do ANEXO E, atinge
aproximadamente 6,5 milhdes de km quadrados e possui uma rede navegavel de cerca de
20.000 km, o que corresponde praticamente a 50% do total do Pais. Nela, o rio Amazonas é o
principal componente, sendo o terceiro maior rio em extensdo, com 5.500 km, e o de maior
vazdo ja medida no mundo (COSTA, 2001). Além do Amazonas, 0s principais rios que
compdem essa bacia sdo: SolimBes, Negro, Purus, Branco, Madeira, Tapajos, Acre, Jurua,
Xingu, Jari e Trombetas. Aproximadamente, 80% do transporte de cargas, que utilizam as
hidrovias interiores do Brasil, sdo realizados nos rios da Amazonia. Devido a sua grande
dimensdo e as peculiaridades existentes, o gerenciamento da Bacia Amazdnica compete a
duas administradoras: a Administracdo das Hidrovias da Amazoénia Ocidental (AHIMOC),
que é responsavel pelos Estados do Amazonas, Acre, Ronddnia e Roraima, e pelos rios Acre,
Aripuand, Branco, Madeira, Negro, Purus e Solimdes (trecho Coari/ Manaus); e a
Administracdo das Hidrovias da Amazoénia Oriental (AHIMOR), que abrange os Estados do
Amap4, Para e norte do Mato Grosso, e 0s rios Amazonas, entre as cidades de Belém e
Manaus, Capim, Tapajés, Tocantins e Tucurui (CNT, 2013).

Situado na margem direita do rio Amazonas e formado pela confluéncia dos rios

Juruena e Teles-Pires, o rio Tapajos possui uma extensdo de cerca de 851 km, entre a sua
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nascente, na comunidade de Barra de So Manuel localizada no sul do Estado do Amazonas, e
sua foz, no rio Amazonas. Possui uma posicdo geografica estratégica, pois faz a ligacdo dos
maiores centros de producdo agricola do Brasil ao rio Amazonas e, por conseguinte, ao
Oceano Atlantico.

Entretanto, dois obstaculos interrompem os seus trés trechos navegaveis, segundo
a AHIMOR (FIG. 5, ANEXO F): as cachoeiras em Sdo Luis do Tapajos, no Estado do Para, e
as cachoeiras do Chacordo, no municipio de Jacareacanga, também no Pard. O primeiro
trecho, chamado de Baixo Tapajds, possui boas condi¢cbes de navegabilidade com uma
extensdo de 345 km a jusante” de Sdo Luis do Tapajos até a foz em Santarém, no Para, com
profundidade minima de 2,5 metros. O segundo trecho navegavel, entre as cachoeiras,
chamado de Médio Tapajoés, possui condicdes razoadveis de navegacdo, que pode ser
transposto em corrente livre, e o ultimo trecho, entre as Cachoeiras do Chacordo e a
confluéncia dos rios Teles Pires e Juruena, chamado de Alto Tapajos, possui leito
predominantemente arenoso e apresenta menores riscos a navegacdao. Todavia, as
profundidades s&o menores, em virtude dos numerosos bancos de areia que se formam no rio
e a profundidade média local apresenta um metro e meio (BRASIL, 2013).

No trecho atualmente navegavel do rio Tapajés, de Sdo Luis do Tapajos para
Santarém, o comboio-tipo atinge 200 metros de comprimento, com seis chatas, calado de dois
metros e meio, boca de oito metros e capacidade de carga total de 5.400 toneladas, de acordo
com dados da AHIMOR, de 2012. Para os demais trechos do Tapajos, o calado maximo é de
um metro e meio, o que reduz a capacidade total de carga para 2.700 toneladas (BRASIL,

2013).

75 - . . S
E o lado para onde se dirige a corrente de 4gua, de um ponto mais alto para um ponto mais baixo. E o fluxo

normal da agua. Significa vazante, para o lado da foz, ou seja, toda dgua que desce para a foz do rio.
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Seguem as seguintes caracteristicas basicas do comboio-tipo, segundo dados da
AHIMOR apresentados pela FIG. 6 do ANEXO G, para a navegacdo da hidrovia do rio
Tapajos, na qual sera adotado como o conjunto composto de um empurrador e seis chatas:

a) empurrador: comprimento de 20 m, boca de 8 m, calado de 1,5 m e poténcia de 2 x 1.000
hp;

b) chata (tipo semi-integrada, com casco duplo): comprimento de 60 m, boca de 8 m, calado
méaximo de 2,5 m, pontal moldado de 2,8 m e calado minimo (vazio) de 0,4 m;

c) capacidades de carga: calado de 2,5 m — 900 ton, calado de 2,0 m — 700 ton e calado de 1,5
m — 450 ton;

d) comboio (6 chatas e 1 empurrador): comprimento de 200 m e largura de 16 m.

Além de sua posicdo estratégica, o rio Tapajés possui um enorme potencial
hidrelétrico ainda ndo explorado da bacia do Amazonas. Desse total de 77.058 MW'®, 32%
situam-se na sub-bacia do Tapajos, de acordo com o Plano Nacional de Energia (PNE’’) 2030,
elaborado pelo Ministério de Minas e Energia (MME). Assim, o rio Tapajos faz parte dos
megaprojetos do Governo Federal para a construcdo de usinas hidrelétricas na Amazonia, com
a previséo de 40 usinas.

Nesse sentido, foi criado, em 2013, o Consoércio Intermunicipal do Tapaj6s,
representado pela FIG. 7 do ANEXO H, que envolve os municipios de Rurépolis,
Jacareacanga, Itaituba, Novo Progresso, Aveiro e Trairdo, todos do Estado do Para, com o
intuito de prepara-los para receber a construcdo do maior complexo hidrelétrico do Brasil e
aproveitar o grande investimento para promover o desenvolvimento socioecondmico regional

integrado, de modo a transformar a regido em um dos principais polos de desenvolvimento do

76 Megawatt (MW) é a unidade de medida de energia mecanica ou elétrica, de fluxo térmico e de fluxo

energético de radiacdo, equivalente a um milhdo de watts. Fonte: Dicionario Houaiss.
Disponivel em: <http://www.mme.gov.br/documents/10584/177708/ Plano + Nacional + de + Energia +
2030/db2da7f0-1baf-4951-bb07-3db8885d96da?version=1.0>. Acesso em: 20 jun. 2016.

77



61

Pais. O MME presume que, até 2018, sejam implantadas trés hidrelétricas no rio Tapajés, nas
proximidades de Sao Luiz do Tapajos, Jatoba e em Chacorao.

O projeto que planeja a construcdo da usina hidrelétrica de Séo Luiz do Tapajés
tem sido alvo de desaprovacéo e de protestos, desde o ano de 2014, pelos indios Munduruku’®
e ativistas do Greenpeace’®, pois a area de construcdo da usina é de demarcacdo indigena,

reconhecida pela Fundacdo Nacional do indio (FUNAI®

), 0 que torna inconstitucional a
construcdo da hidrelétrica. Alem da previsdo de inundacdo na area de aldeias e sitios
arqueoldgicos, a usina provocaria a remocdo de trés aldeias indigenas da regido, de acordo
com o Ministério Pablico Federal (MPF),

Porém, o licenciamento ambiental estd suspenso pelo Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA®), haja vista que a legislacdo
ambiental encontra-se mais severa, principalmente, em obras que possam vir a prejudicar o

meio ambiente. Em 2015, ocorreram reunifes técnicas entre o0s setores de transportes e

energia, onde foi definida a alternativa ideal para o sistema de transposicdo de eclusas na

78 0s Munduruku estdo situados em regides e territorios diferentes nos estados do Para (sudoeste, calha e
afluentes do rio Tapajos, nos municipios de Santarém, ltaituba, Jacareacanga), Amazonas (leste, rio Canuma,
municipio de Nova Olinda; e proximo a Transamazénica, municipio de Borba), Mato Grosso (Norte, regido
do rio dos Peixes, municipio e Juara). Habitam geralmente regides de florestas, as margens de rios
navegaveis, sendo que as aldeias tradicionais da regido de origem ficam nos chamados “campos do Tapajos”.
A populagcdo munduruku concentra-se majoritariamente na Terra Indigena de mesmo nome, com a maioria
das aldeias localizadas no rio Cururu, afluente do Tapaj6s. Disponivel em: <http://pib.socioambiental.
org/pt/povo/Munduruku/795>. Acesso em: 20 jun. 2016.

O Greenpeace é uma Organizacdo Ndo Governamental (ONG) global cuja missdo é proteger o meio
ambiente, promover a paz e inspirar mudancas de atitudes que garantam um futuro mais verde e limpo para
esta e para as futuras geracGes. Atua internacionalmente em questdes relacionadas a preservacdo do meio
ambiente e ao desenvolvimento sustentavel, com campanhas dedicadas as areas de florestas, clima, nuclear,
oceanos, engenharia genética, substancias tdxicas, transgénicos e energia renovavel. A organizacdo procura
sensibilizar a opinido puablica, por meio de atos, publicidades e outros meios. Disponivel em:
<http://www.greenpeace.org/brasil/pt/quemsomos/>. Acesso em: 20 jun. 2016.

E o 6rgdo indigenista oficial do Estado brasileiro. Criada por meio da Lei n° 5.371, de 5 de dez. de 1967,
vinculada ao Ministério da Justica, € a coordenadora e principal executora da politica indigenista do Governo
Federal. Sua missdo institucional é proteger e promover os direitos dos povos indigenas no Brasil. Disponivel
em: <http://www.funai.gov.br/index.php/quem-somos>. Acesso em: 20 jun. 20186.

Disponivel em: <http://gl.globo.com/pa/para/noticia/2016/04/funai-reconhece-ocupacao-indigena-em-area-
de -construcao-de-usina-no-pa.html>. Acesso em: 20 jun. 2016.

O IBAMA, criado pela Lei n° 7.735 de 22 de fev. de 1989, é uma autarquia federal vinculada ao MMA
destinada ao cumprimento de objetivos institucionais relativos ao licenciamento ambiental, ao controle da
qualidade ambiental, a autorizagdo de uso dos recursos naturais e a fiscalizagdo, monitoramento e controle
ambiental. Disponivel em: <http://www.ibama.gov.br/acesso-a-informacao/historico>. Acesso em: 20 jun.
2016.
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usina hidrelétrica de S&o Luiz do Tapajos, de acordo com as recomendacbes do PHE, em
consonancia com as politicas de transportes e de energia no uso multiplo de recursos hidricos.
Para o corrente ano, serdo mantidas negocia¢Ges com o setor de energia, visando a obtencao
do avanco nas acdes que envolvam aquele setor, segundo dados da Secretaria de Politica
Nacional de Transportes (SPNT), do MT (BRASIL, 2015e).

A estratégia que conduz as acbes executadas no PAC, segunda fase, para a
expansdo de hidrovias est4 em concordancia com as diretrizes do PHE®, que apresenta uma
visdo de longo prazo estruturante para o setor. Também, dentro dessas acdes atinentes a
hidrovia, estdo incluidas as construcbes de portos publicos de pequeno porte, que
proporcionardo beneficios a populacdo da regido Norte. O PHE tem o desafio de ampliar a
malha hidroviaria brasileira com o nivel adequado de servicos, fazendo com que o sistema de
transporte seja confiavel e desenvolvido, de modo que seja fortalecido o THI para impulsionar
a economia do Pais. O estudo, atinente ao PHE e financiado pelo Banco Mundial, tem o
objetivo de viabilizar, por meio do modal hidroviério, o aumento do transporte de carga para
120 milhGes de toneladas até 2031. Nele, consta um plano de investimento em obras e
adequacdo para a implantacdo da hidrovia do rio Tapajos na ordem de R$ 3,42 bilhdes, a ser
distribuido ao longo de 11 anos. Para a expansédo de terminais hidroviarios e de frota, estdo
previstos R$ 460 milhdes e R$ 382 milhdes, respectivamente.

Os planos setoriais PHE e PNIH vém estimulando investimentos privados, em
especial, no Distrito Industrial de Miritituba, apresentado pela FIG. 8 do ANEXO |, localizado
no municipio de Itaituba, na ordem de R$ 300 milhdes. Nesse distrito, situado ao lado direito
do rio Tapaj0s, foi iniciado, em 2014, o escoamento de parte da producao de soja da cidade de
Sorriso, de cerca de 600 mil toneladas, para o Porto de Santarém, pelo rio Tapajos, gracas a

uma nova estrutura instalada de estacGes de transbordo de cargas, que recebem os grdos dos

83 Disponivel em: <http://www.transportes.gov.br/ images / TRANSPORTE _ HIDROVIARIO / PHE /

RELATORIO_PLANO_ESTRATEGICO.pdf>. Acesso em 20 jun.2016.
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caminhdes e despejam nas barcacas, diminuindo o percurso em aproximadamente 300 km.
Anteriormente, esse escoamento era realizado somente pelas rodovias BR-163 e BR-230,
numa viagem de cerca de 1.400 km. O transporte dessas barcacgas € realizado por meio de
empurradores, que formam o conjunto comboio.

A partir de entdo, houve o aumento consideravel de comboios a navegar no rio
Tapajos e, em 2015, foram escoadas mais de 1,6 milhdo de toneladas de soja. Com o
surgimento dessa rota alternativa no norte do Pais para o escoamento da producéo de graos do
Mato Grosso ao Porto de Santarém, foi gerada a economia de aproximadamente de R$ 10 por
tonelada de soja transportada. Para os produtores de grdos na regido Centro-Oeste, a logistica
para o transporte da safra sempre foi considerada como um dos grandes desafios e um
obstaculo, além da grande distancia até os principais portos. A previsao para os proximos 10
anos é promissora para a regido: 37% da quantidade de soja e milho que o Estado de Mato
Grosso produzir, ou seja, 31 milhdes de toneladas deverdo ser escoadas por Miritituba.

Assim, esse distrito estd em franco crescimento e, pelo menos, trés novas estacoes
de transbordo estdo em construgdo, fruto da visdo empresarial estratégica em investir e
apostar no escoamento da producéo de grdos de Mato Grosso pela regido Norte do Pais para o
exterior, a partir do Oceano Atlantico. De fato, essa nova rota alternativa de escoamento dos
gréos produzidos propicia a reducdo do custo de transporte da soja ou do milho para o exterior
(PATRONI, 20186).

Desde 2014, o FMM autorizou um financiamento para varias empresas com vistas
a construcdo de 306 embarcacOes para atuacdo no rio Tapajos, no valor de R$1,126 bilhdo
(FIG. 9 do ANEXO J). Com esse aumento do trafego, estima-se um total de 15,2 milhdes de

toneladas de carga/ano.
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Com relacdo ao apoio portudrio existente no rio Tapajés, ha, no municipio de
Santarém, no Para, um porto e dois Terminais de Uso Privado (TUP®%): Porto de Santarém e
os Terminais Bertolini Santarém e DNP Base de Distribuicdo Secundaria de Santarém. O
acesso ao municipio pode ser feito pela rodovia BR-163, cuja estrada apresenta condicdes de
rodagem distintas no Para. A mesma apresenta pavimento de terra por 873 km da divisa com 0
Mato Grosso até a cidade de Belterra, no Para. A partir dai, passa a apresentar trechos
pavimentados e outros asfaltados até Santarém, entre os quildometros 873 e 996. Alem da BR-
163, outra rodovia importante que atravessa o rio Tapajos, nos municipios de Itaituba e

Jacareacanga, no Para, € a BR-230 (Transamazonica) (BRASIL; CNT, 2013).

4.2 Principais Obices para a implantacédo da hidrovia e reflexos para a MB

Para tornar o rio Tapajos plenamente navegavel, com seguranca em toda a sua
extensdo, sera necessdria a realizacdo de medidas estruturais de engenharia, como a
construcdo de dispositivos de transposicdo, que permitirdo o trafego de navios em areas
encachoeiradas, e de obras de dragagem e derrocamento. Segundo dados da AHIMOR,
existem os seguintes estudos:
a) estudo de Impacto Ambiental (EIA) e Relatério de Impacto Ambiental (RIMA) da hidrovia
do rio Tapajos;
b) estudo de alternativas para vencer o desnivel da Cachoeira do Chacoréo;
c) anteprojeto das obras necessarias para vencer a Cachoeira do Chacoréo;
d) projeto de dragagem, derrocamento e balizamento do rio Tapajos;
e) anteprojeto e Projeto do Sistema de transposigao de desnivel da “regido das cachoeiras”, na

Hidrovia do rio Tapajos.

B Ea instalacdo portuaria explorada mediante autorizacdo e localizada fora da area do porto organizado.
Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_at02011-2014/2013/Lei/L12815.htm>. Acesso em:
20 jun. 2016.
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As obras que estdo previstas, a serem coordenadas pela AHIMOR, sdo as
seguintes, ainda sem prazo de iniciar:

a) no trecho de Buburé até Jacareacanga (km 373 ao km 658): desobstrucdo de 2 bancos de
areia e 32 pedrais;

b) no trecho de Jacareacanga até a confluéncia dos rios Teles Pires-Juruena (km 658 ao km
851): desobstrucdo de 3 bancos de areia e 10 pedrais.

Os estudos que sdo necessarios, a serem Coordenados pela AHIMOR, séo o0s

seguintes:

a) projeto Executivo da eclusa de Sdo Luiz do Tapajos;

b) projeto Executivo de dragagem, derrocamento e balizamento da Hidrovia no estirdo
Santarém até a Cachoeira Rasteira.

Em 1992, houve um estudo de alternativas técnicas para implantacdo da Hidrovia
do rio Tapajés realizado pela empresa DREER Consultores Associados S/C Ltda, por meio do
Contrato n.° 92/004/00 com a AHIMOR, cujo relatério sintese, em um dos seus topicos,
estimou as receitas previstas para a hidrovia. Os calculos realizados confirmaram a reducgdo na
ordem de U$ 13 por tonelada transportada e ficaram comprovadas que as obras necessarias
seriam autofinancidveis em um horizonte inferior a 20 anos, ainda que com projecdes
conservadoras, justificando o investimento da implantagao.

Com a construcdo da usina hidrelétrica de S&o Luiz do Tapajos, torna-se relevante
destacar que a elaboracdo da barragem para a geracdo de energia elétrica no rio Tapajos
deverd ocorrer de forma simultdnea com a instalacdo, total ou parcial, de eclusas para a

transposicao de niveis, de acordo com a Lei das Aguas e com a Lei n° 13.081, de 2 de jan. de
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2015%. Dessa forma, a MB deve envidar esforcos para que seja atendida a construgdo de
eclusas em paralelo a usina hidrelétrica, a fim de viabilizar a Hidrovia do Tapajos.

Com a tendéncia do crescimento da malha hidroviaria, terminais e portos, a partir
da implantacdo da Hidrovia do Tapajds, haverd uma maior demanda de pessoal qualificado
para a operacdo portuaria. Assim, uma das medidas para a MB atenuar esse problema € a
busca por um maior numero de parcerias com entidades de ensino no Pais. Também deve
estudar medidas para o processo de credenciamento de entidades Extra-MB para a aplicacédo
dos cursos do EPM de Portuarios, com o concurso da DPC, como providéncia para
suplementar a oferta da quantidade de vagas nesses cursos.

A conjuntura de estimulo do modal aquaviario provoca, na MB, em especial, a
adocdo de acdes suplementares de grande importancia para a sociedade brasileira, uma vez
que sdo afetas a seguranca da navegacdo, a protecdo da vida humana e a prevencao contra a
poluicdo hidrica por embarcagdes. Quanto maior for o trafego maritimo, maior é o risco de
incidentes e de acidentes, o que obriga a intensificacdo de providéncias preventivas e de
manutencao.

O crescimento da densidade do trafego de embarcacGes no rio Tapajés, motivado
pelo aumento do seu emprego no escoamento da producdo de gréos da regido Centro-Oeste, a
partir de Miritituba até Santarém, requer a implementacdo de um balizamento regular, a fim
de propiciar e contribuir para uma navegacao segura. Assim sendo, a MB confeccionou um
projeto para estabelecer a sinalizagdo nautica no trecho desde a foz do rio Tapajos até
Miritituba, 150 milhas nauticas a montante®® da foz. Esse projeto, produzido pelo antigo
Servico de Sinalizagdo Nautica do Norte (SSN-4), atualmente denominado Centro de

Levantamentos e Sinalizacdo Nautica da Amazénia Oriental (CLSAOR), foi desenvolvido

85 Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2015/Lei/L13081.htm>. Acesso em:

20 jun. 2016.
Faz referéncia a direcdo da nascente, remete para 0 ponto mais alto (nascente), ou seja, é a parte onde nasce o
rio. E a parte acima, de onde vém as aguas.
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com base nas Normas da Autoridade Maritima para Auxilios & Navegacdo (NORMAM-17%"),
da DHN, que estabelece normas, procedimentos e instrucdes sobre a sinalizacdo nautica para
aplicaco no territério nacional e nas Aguas Jurisdicionais Brasileiras (AJB®).

Os LH foram realizados e o projeto de sinalizagdo nautica desse trecho ja foi
aprovado pelo Centro de Sinalizacdo Nautica Almirante Moraes Rego (CAMR), que € o 6rgdo
técnico da MB responsavel pela Sinalizagdo Nautica no Brasil, contribuindo com a seguranca
da navegacdo na AJB, por onde passam grande parte das transacdes comerciais de nosso pais.
Entretanto, o estabelecimento da sinalizacdo nautica depende da disponibilidade de recursos
provenientes do Termo de Cooperacdo entre a MB e o DNIT, com prazo maximo de 12 meses
para a execu¢do. Desse modo, a MB vem envidando esforcos para empregar, nas hidrovias
interiores, 0s seus meios materiais e recursos humanos para o cumprimento de sua missao
constitucional, contribuindo para a salvaguarda dos interesses nacionais, para o0
desenvolvimento do Brasil e para 0 bem-estar social.

Adicionalmente, a MB atenta ao desenvolvimento da regido do rio Tapajés, entre
0s municipios de Itaituba e Santarém, pelo aumento consideravel de comboios a navegar
naquele rio, em virtude do incremento das infraestruturas para a operacdo do transporte de
gréos no Distrito Industrial de Miritituba, e pela implantacdo da usina hidrelétrica de S&o Luiz
do Tapajos, vislumbra a criacdo de uma Agéncia Fluvial no municipio de Itaituba, em virtude
do provavel crescimento das demandas para a AM, de acordo com o Oficio n°® 10-299, de out.
de 2014, do EMA, constante do ANEXO K, como parte do processo de reestruturacdo do

SSTA.

87 Disponivel em: <https://www.mar.mil.br/dhn/dhn/downloads/normam/normam_17.pdf>. Acesso em: 20 jun.

2016.

AJB compreendem as aguas interiores e 0s espacos maritimos, nos quais o Brasil exerce jurisdi¢do, em
algum grau, sobre atividades, pessoas, instalacbes, embarcacGes e recursos naturais vivos e nao-vivos,
encontrados na massa liquida, no leito ou no subsolo marinho, para os fins de controle e fiscalizacdo, dentro
dos limites da legislagdo internacional e nacional. Esses espagos maritimos compreendem a faixa de 200
milhas maritimas contadas a partir das linhas de base, acrescida das aguas sobrejacentes a extensdo da
Plataforma Continental além das 200 milhas maritimas, onde ela ocorrer. Disponivel em:
<https://www.dpc.mar.mil.br/sites/default/files/normam11.pdf>. Acesso em: 20 jun. 2016.
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Com a criacdo dessa Agéncia, gue sera mais uma componente do SSTA, havera na
regido uma OM da MB responsavel pela realizacdo da atividade de Inspecdo Naval, que
consiste na fiscalizacdo do cumprimento das normas e leis previstas para o trafego aquaviario,
com o objetivo de propiciar a salvaguarda da vida humana no mar, a seguranca da navegacao
e a prevencdo da poluicdo ambiental por parte das embarcacbes, plataformas e suas
instalacBes de apoio.

Em que pese o nivel estratégico dos planos setoriais PHE e PNIH como
fundamentos para a reestruturacdo do SSTA, a MB deve acompanhar o andamento dos
EVTEA dos locais com potencial de desenvolvimento de atividades maritimas para melhor
subsidiar o seu planejamento de reestruturacao.

Com relacdo a gestdo ambiental, atualmente, para qualquer projeto de implantacéo
ou ampliacdo sdo exigidos estudos do meio ambiente, de modo que sejam abordados 0s
aspectos ambientais e seus possiveis impactos, as medidas mitigadoras e as a¢fes preventivas
e corretivas, de acordo com a Lei n° 6.938, de 31 de ago. de 1981%, alterada pela Lei n° 7.804,
de 18 de jul. de 1989% e com a Resolucdo n° 237/97 do Conselho Nacional do Meio
Ambiente (CONAMA®). Esses estudos sdo requisitos obrigatérios para a consecucio da
licenca prévia, a qual aprova a concepc¢éo e a localizagdo do empreendimento, reconhece a
viabilidade ambiental e consolida os requisitos basicos e condicionantes que deverdo ser
atendidas na etapa seguinte do projeto.

Adicionalmente, os estudos ambientais tém a finalidade de analisar a fauna, flora,
geologia, entre outros recursos naturais, a fim de conhecer a realidade ambiental da regido

onde serdo instalados os empreendimentos. Também, ha a necessidade da realizacdo de

89
90

Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L6938.htm>. Acesso em: 20 jun. 2016.

Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L7804.htm>. Acesso em: 20 jun. 2016.

91 0 CONAMA tem a finalidade de assessorar, estudar e propor ao Conselho Superior do Meio Ambiente
(CSMA) diretrizes politicas governamentais para 0 meio ambiente e 0s recursos naturais, e deliberar, no
ambito de sua competéncia, sobre normas e padrfes compativeis com o meio ambiente ecologicamente
equilibrado e essencial a sadia qualidade de vida.
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estudos de engenharia, conhecidos como EVTEA, para se demonstrar a viabilidade técnica e
econémica dos empreendimentos. Atualmente, encontra-se em execu¢do um EVTEA para a
implantacdo da Hidrovia do rio Tapajos e esse estudo permitira a identificacdo das
intervencdes necessarias para o0 pleno desenvolvimento desta hidrovia, segundo dados da
Secretaria de Gestdo dos Programas de Transportes (SEGES), do MT (BRASIL, 2015e).

A cada ano, o Pais vem presenciando aumentos de sua producdo agricola,
principalmente, de soja e milho, com a expansdo da area plantada para a regido Norte.
Segundo dados do IBGE, em 2015, cerca de 54,5% do total de cereais, leguminosas e
oleaginosas do Brasil foram provenientes das Regides Centro-Oeste, Nordeste e Norte, dos
quais 42,9% no Centro-Oeste. A estimativa para 2016 prevé um crescimento de
aproximadamente 0,5%, alcancando a expressiva participacdo de aproximadamente 54,2% na
producdo nacional. Além disso, grande parte do escoamento da producdo agricola ainda
ocorre pelos corredores rodoviarios do Sudeste e do Sul, aumentando 0s custos com o
transporte e, consequentemente, reduzindo sua competitividade no mercado internacional.

De acordo com a declaracdo do Sr. Marcelo Cabral, diretor de Infraestrutura,
Logistica e Geoconhecimento para o Setor Agropecuario, do Ministério da Agricultura,
Pecuaria e Abastecimento (MAPA), concedida em fev. de 2016, as exportacbes de soja e
milho pelos portos do Arco Norte — Itacoatiara (AM), Santarém e Vila do Conde (PA), Itaqui
(MA) e Salvador (BA) — aumentaram de 13 milhOes de toneladas para 20 milhGes de
toneladas no acumulado de 2015, em referéncia a 2014, representando um incremento de
aproximadamente 54% na quantidade escoada de gréos pelos portos da regido. Também, de
acordo com esse diretor, a participacdo do Arco Norte, que ha cinco anos escoava 8% do total
soja e milho destinado ao mercado internacional, ja atinge 20% do total embarcado. Ainda,
segundo aquele diretor, a proximidade das areas de producdo do Centro-Oeste com 0s portos

do Norte e Nordeste encurta as distancias, proporcionando uma economia da ordem de US$
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50 por tonelada no custo logistico e contribuindo para a diminui¢do da carga nos portos do
Sul e Sudeste (BRASIL, 2016a).

Logo, o escoamento da producéo agricola do Centro-Oeste pelo corredor logistico
do Arco Norte tem sido apresentado como solucdo na busca de outras alternativas para evitar
as grandes distancias percorridas pelos caminhdes e a saturacéo dos corredores rodoviarios do
Sudeste e do Sul, aproveitando os potenciais hidroviarios naturais dos rios, e surge como uma
necessidade incontestavel e iminente, o que pode ser comprovado por, a0 menos, dezesseis
empreendimentos inseridos no PAC, segunda fase, com projetos nos rios Madeira, Amazonas,
Tocantins, Sdo Francisco e, em especial, no rio Tapajos. O desenvolvimento desse corredor
logistico demanda obras de infraestrutura em andamento, como a construcdo de um complexo
portuario no rio Tapajos, o asfaltamento da rodovia BR-163 e a implantacdo da Hidrovia do
Tapajos, as quais viabilizardo o escoamento da producdo agricola das regides Centro-Oeste e
Norte, principalmente do Estado do Mato Grosso (BRASIL, 2014a).

De acordo a simulagdo do custo do transporte da producdo agricola escoada para
0s portos do Sul e Sudeste, realizada pelo Aprosoja Brasil, de 2014, caso fosse utilizada a BR-
163, de Sorriso a Miritituba, com transbordo até os portos de Belém, por meio da utilizacdo da
Hidrovia do Tapajos, o valor do custo seria reduzido para US$ 80 por tonelada transportada.
Nos dias atuais, a producédo de soja escoada por rodovias de Sorriso com destino a Santos tem
o valor de US$ 126 por tonelada transportada, segundo o site Noticias Agricolas®.

Assim, com a implantacédo da Hidrovia do rio Tapajds, ndo sé no trecho navegavel
de Itaituba até Santarém, mas em toda a sua extensdo, proporcionara a reducao do transporte
rodoviario de carga na rodovia BR-163 e, consequentemente, o valor do custo de transporte

tenderd a cair para menos de U$ 80 por tonelada transportada.

920 site Noticias Agricolas é um dos mais importantes meios de comunicagdo do agronegocio brasileiro.
Disponivel em: <http://www.noticiasagricolas.com.br/noticias/graos/174304-exportacao-de-graos-pelo-arco-
norte-cresce-12-milhoes-de-toneladas-em-seis-anos.html#.\VV4JcSs6cHIU>. Acesso em: 20 jun. 2016.



71

Segundo Roessing e Lazzarotto (2004), o complexo da producao da soja no Brasil
movimentou a quantidade de empregos diretos, indiretos e de efeito renda® em cerca de 4,5 a
5 milhdes de pessoas. Ademais, com o crescimento da producdo da soja, a evolucdo seria
concentrada para a criacdo de empregos no setor terciario, em processos administrativos e
comerciais, haja vista que as fases industrial e agricola tendem, cada vez mais, a ser capital
intensivo®™.

Desse modo, com o crescimento da fronteira agricola na regido do Estado de Mato
Grosso e o alto custo do transporte rodoviario indicam que é primordial a efetivacdo da
implantacdo da Hidrovia do rio Tapajos, tornando-a economicamente navegavel, a fim de
permitir o transporte de pessoal e ao escoamento da producdo de grdos das regides Centro-
Oeste (BRASIL, 2016) e Norte, em especial da soja, de forma mais segura, econémica,
eficiente e limpa. Os investimentos do Governo Federal em obras de infraestrutura, no intuito
de aprimorar as condi¢Ges atuais da infraestrutura de transporte e logistica do Pais,

contribuirdo para o progresso socioeconémico e para a redugdo do Custo Brasil.

93 . . . .
Efeito renda é o efeito provocado sobre a renda real dos consumidores quando 0s precos aumentam ou

diminuem. Dessa alteracdo na renda real, deve-se esperar que 0os consumidores comprardo mais (ou menos)
de todos os produtos, inclusive aquele cujo preco se alterou (SANDRONI, 1999, p. 197).

94 Capital intensivo é a forma de producdo em que a proporcdo de capital empregado é muito elevada em
relacdo aos demais insumos ou fatores de producéo, particularmente em relagdo ao custo do fator trabalho.
Nesse sentido, mede-se a intensidade de emprego de capital por pessoa empregada (SANDRONI, 1999, p.
80).
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5 CONCLUSAO

Como apresentado, as vias navegaveis interiores balizadas e sinalizadas para uma
determinada embarcacdo, que oferecem condicBes seguras, chamadas de hidrovias interiores,
sdo caracterizadas pela capacidade de realizar o transporte de grandes quantidades de carga e
consideradas muito mais do que uma simples via navegavel, em face de sua importancia como
vetor de integracdo nacional e de desenvolvimento. Por esses motivos, elas requerem a
existéncia de infraestrutura adequada para proporcionar o transporte seguro de cargas.

Entretanto, a gestdo hidroviaria brasileira tem se apresentado com limitada
eficiéncia, em virtude de uma série de fatores, dentre eles a falta de solidez das politicas
publicas governamentais para o seu desenvolvimento e pequenos investimentos no setor. Os
paises desenvolvidos buscaram ampliar e aperfeicoar a utilizacdo do seu potencial hidroviério,
integrando este modal aos outros modais de transporte, e priorizaram o transporte hidroviario
como instrumento dos seus processos de desenvolvimento socioecondmico, que apresenta a
vantagem de uma elevada economia de escala para grandes lotes a longa distancia.

O Brasil, detentor de uma privilegiada rede hidrografica economicamente
navegavel e com grande potencial de crescimento, por sua vez, ndo investe de forma
adequada no setor hidroviario e prioriza o modal rodoviario, contribuindo para o
desbalanceamento da matriz de transportes e para o agravamento das deficiéncias na
intermodalidade de transporte, além de acarretar prejuizos para o crescimento da economia.

A atual condicdo de infraestrutura fisica de transporte e logistica do Pais é um dos
fatores componentes de maior relevancia para o chamado Custo Brasil, que constitui uma
barreira a competitividade dos produtos brasileiros nos mercados interno e externo, tornando
inviavel ao produtor brasileiro a competicdo de seus produtos com os importados. Conforme

mencionado, a carga tributaria, a taxa de juros, os encargos trabalhistas e a burocracia estatal



73

também compdem o Custo Brasil e influenciam no transporte hidroviario, desestimulando os
investimentos e prejudicando o desenvolvimento da navegacéo interior. Ademais, a questao da
infraestrutura ineficiente rotula o Brasil como um dos dez que mais desperdica alimentos no
mundo, com a perda de quase 30% da producéo na fase pés-colheita.

O desafio de ampliar a malha hidroviaria brasileira com o nivel adequado de
servigos e com o sistema de transporte confiavel e desenvolvido é grande, mas necessario para
fortalecer o THI e, assim, impulsionar a economia do Pais. Por meio do PHE, de 2013,
espera-se 0 incremento do transporte hidroviario de cargas para 120 milhdes de toneladas até
2031.

Nesse contexto, os investimentos do Governo Federal em obras de infraestrutura
para melhorar as condi¢Ges de transporte hidroviario e de logistica sdo de vital importancia
para 0 progresso socioecondmico e para a reducao do Custo Brasil.

Com o desenvolvimento da regido do rio Tapajos, em virtude do crescimento do
namero de comboios que navegam naquele rio, e com o consideravel aumento do volume das
exportacdes de grdos pelo Arco Norte destinado ao mercado internacional, além do alto custo
do transporte rodoviario, a implantacdo da Hidrovia do Tapajés torna-se indicada e essencial,
com a participacdo dos 0rgaos governamentais, do empresariado e, em especial, da MB, pela
sua importante contribuicdo e atuacdo na seguranca da navegacdo, de modo que o transporte
de pessoal e o escoamento da producdo de grdos ocorram de forma segura, econémica,
eficiente e limpa.

Desse modo, a MB vem envidando esforgos para assegurar uma navegacao segura
no rio Tapajos, com a realizacdo dos LH e com a confeccdo do projeto de sinaliza¢do nautica,
a partir de Miritituba até Santarém. Tambem, vislumbra a criacdo de uma Agéncia Fluvial em
Itaituba, como parte do processo de reestruturagdo do SSTA, a qual sera a responsavel pela

realizacdo da importante atividade de Inspecdo Naval, com a fiscalizacdo do cumprimento das
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normas e leis previstas para o trafego aquaviario. Em paralelo, deseja realizar a contratacao de
pessoal civil, por tempo determinado, para atender a crescente demanda de validacGes dos
LH, de formulacao de projetos de sinalizacdo, bem como para a atualizacao cartogréafica. Por
ultimo, a MB esta atenta para atender a maior demanda de pessoal qualificado na operacéao
portuaria, por meio do incremento do desenvolvimento do EPM.

Ao final, foi constatado neste trabalho que a implantacdo da Hidrovia do rio
Tapajos reduzira o custo logistico do escoamento da producdo agricola das regides Centro-
Oeste e Norte, em especial do Estado do Mato Grosso, pelo Arco Norte, contribuindo para a
diminuicdo da carga nos portos do Sul e Sudeste, e para a reducdo do Custo Brasil, tornando o

preco das commodities mais competitivo no mercado internacional.
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ANEXO A - Administra¢des Hidroviarias

FIGURA 1 — Mapa das Administra¢es Hidroviarias
Fonte: http://wwwz2.transportes.gov.br/bit/04-hidro/adm-hidro.html
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ANEXO B - Bacias Hidrograficas

FIGURA 2 — Bacias Hidrogréficas
Fonte: MT, 2016
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ANEXO C - Oficio n® 10-162, de 29 de jul. de 2015, do EMA

=y
MARINHA DO BRASIL RIACH 1
AALF15 ESTADO-MAIOR DA ARMADA IR
0201
BRASILIA DF
N2 10-162 Em 29 de julho de 2015.
Da: Vice-Chefe do Estado-Maior da Armada
Aos: Exmo. St Diretor-Geral de Navegacio

Exmeo. 5r. Diretor-Geral do Pessoal da Marinha
Aszsunto: Contratacio de Pessoal Civil por Tempo Determinado
Referéncia:  Of n® 10-278/2014, deste EM.

Anexos: A) copia digitalizada do Aviso Ministerial n® 156/2015, e seu apenso;
B) copia digitalizada das Instrugdes Gerais para a Contratacio de Pessoal Civil
por Tempo Determinado. no dmbito do Comando do Exército (IG 10-70), e
Sels APENsos; e
C) copia digitalizada do Edital o 001/15-MOT/DEC. do EB, e sens apensos.

1. Em contimidade ao oficio em referéncia, por determumacio do CEMA
transmifo a V. Exa. o Awiso Ministerial em anexo, concemente ao processo de confratacio de
pessoal civil por tempo determinado, encaminhado ao Ministério do Planejamento, Orcamento e
Gestdo (MPOG), para assinatura de portaria conjunta.

2. Participo a V. Exa. que este EM realizon apresentacio sobre o fema na
Secretaria de Gestio Publica do MPOG, ressaltando esta modalidade de contratacio como
alternativa ao atendimento da amal demanda externa de servigos prestados pela MB,
notadamente, agueles relacionados aos Termos de Execugdo Descentralizada atinentes 3
sinalizacio naufica, a cartografia e ao levantamento hidrografico.

3. Diante do exposto e tendo em vista a evolugio do processo para assinatura da
Portaria Interministerial apensa ao Anexo A, solicito a V. Exa. determinar a preparagio dos
procedimentos administrativos necessarios a efetivacdo do processo de contratacio em questdo, a
semelhanca — no que couber — das instrugdes confidas no Anexo B e do edital do Anexo C.

EDERVALDO TEIXEIRA DE ABREU FILHO
Contra-Almirante
Vice-Chefe do Estado-Maior da Armada
[ASSINADO DIGITALMENTH
Copias:

GCM c/anexos, DHN c/anexos. DPCwM o/anexos, CHM c/anexos. CAME co/anexos. M-10
clanexos e Arquivo c/anexos

61074 O05797/2015-57
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Auvizmo n® 158 el Lx

Brasilia, 17 de Julkd  de 2015

A Sun Exceléncia o Senbar
NELSON BARBOSA
blinisaro de Esindo do Plonejamenio., Orgamente ¢ Chestdo

Assunto: Pedide de autorizagiie para contratagda tempordria de pessoal civil per temps
determinado.

Senhor Mimstno,

1. Emcaminta a Vassa Exceldmcis minua de Poraria Intermuinisterial anexa, gue
dispie sobes b eontratagio por tempo determinado de pessaal, com baszs na Lel 0 8,745, de 9 de
dezemboo de 1993, visando o sendimento da cresceme necessidade de pexsoal das Oezanieagie
Pllilitares (O do Comando da Marinha, em decornincia do aumenie significativo da demmanda
i mervicos e, mg,raﬁn & levantamenio hidrografion, provenientes de entsdades poibiicas.

. As novas mividades em curso e as perspecivas de flaturss Sl:llll:I-l-H-P.'rﬁ destinam-se
i :|rr|.|_:|'|.u:|1|.a|;.i|c| de infrocsiruturss hadrovidniss e de insinlogies portuinias de expressiva releviinei
para o deservolvinemin econdmico nacional e para a diversificagho da mstriz brasileim de
tramspores,  reveslindo-se  de  comntribagivos  wilnis  pam o consecugde de diversas
n:-rnprmrﬂimﬂ'ﬂus do Programa de Aceleracho di Crescimnennn {FAC),

1. A Marinha do Beasil (MB) vem celebrands Termas de Cooperagio @ dulras
fiormias de parceria com drghos governameniais, gue conlemplarn a emecugdo de servigoe ¢ obms
de engenharia, com pricas definides, execuiades pelas OM de Setar de Movepagho. Sendo asam,
cste Comando vislumbrow a contrataciic por tempe determinado como aliermaiive para 2
exerupho dos meryviges,

4. 0 impacto orpamentino-Ananceine anual Som & contrabacine & de ordems de RS
12502234, 10 (doooe milhdes, quinhentos ¢ dowe mil, duzenics & frinta e quotro reads e dez
centavas] em 20HE ¢ RS 23 TI&680,0MF {vinte e tris milhdes, secentos ¢ deresseis mil,
seircenios & oilenla reais) pos dois exerciclos sabsequenies.

GOo4] . O04ER0/20]16-81
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3 Tl contentagho ficard conddicionada a previsio de recursos nos Planos de Metas de
cuda Programa Estratégico, Conwémio, Acoedo, Termo d¢ Cooperagho = Comgénercs, nio
tmplicando qualguer impacto-oramentinio ao Ministénio do Plancjamento Orgamenta ¢ Gestio

6, Por 100 0 exposto, solicito a Yosss Exceléncin autorizar 2 contratagiho por lempo
deserminado, para atendimenio 308 Termos de Cooperagho fimmados emtre 0 Governa Federal e o
Comando da Marinhs,

Atenciosamente.
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PORTARIA INTERMIMISTERIAL NE MM, DE DE I¥E 201 5

05 MINISTROS DE ESTADD D PLANEJAMENTO, DRCAMENTO E GESTAD
E DA DEFESA. no use de suas atribuiphes e em conformidade com ¢ disposto o arl. 22, inciso VI,
alinex “a", da Let 2 B.745, de 9 de dewembro de 1993, resalvem:

Art. 17 Aaminrizor, pars o periodoe de doze meses, oo quantitativos méximos de pessaal civil
contratado por lempo delerminade, com doimgho orgamentina especifica, para atender a encargos
leporirios de obrs e senvigos de engenhamin de exeepelonal inieresse piblice, executados pelas
unbdndes que integram o Comando da Marinha, de acordo com o anexe a esea Fortaria

Parigrafo Gmieo, O prazo de valldade dos contratos deveni ser de um ano, promegdve] nos
termos do art. 42, parigmadfo nice, inciso [0, da Lei n® 8745, de 9 de dezembro de 1595,

AML 2% As conlratagies de que tmia o 2ot | soments serie formalizadas dentro dos limives
ausarizados e mediante dispomibilidsde de dolpdes orpamentiias especifices, observando-se o8 demaks
procedimentas previsios na Lel n2 §.745, de 1993,

A, 32 A comtratagdo de profissionsis awsorizada nesth Portans dependerd de prévia
aprovapko dis candidstos em processo seletivo simplifiendn, sujeiio a ampla divulgecie, inclusive por
irtermédia do Difrie Oficial da Unifio, exeeto nos casos em que os atribuighes do posso de trabalho
Jjustificarem o emprego da excepio cortida no arl. 32, § 22, da Lei n? B.T45, de 1993,

Arl #1 As dexpeses com s comtroinghies ausorizadas por esta Partania cormerio i conta das
dotag s angamenlarias consignades aos Grapos de Miurezs de Despesa de “Oulris Despesas Correnles
de Capital”, rendo em visla que odo visam d ssbstitigio de servidores ¢ empregades piblices,

Art. 52 0 Minisiéric dn Defess deverd informar ao Minissério do Plansjamendn,
Umgamento e Gestdo o efetivo de pessonl civil comrmade, com o3 respectivas emipregos, quangitativos,
whras di covperagio e recursos alccodos,

A, ¢ Esin Ponaria enira em vigoes na data de sus publicagiio.

MELSON BARBOSA
Mingsire de Estada do Manejamenta,
OFgRmento ¢ Cesilo
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AMEND A PORTARIA INTERMINISTERIAL W' . DE  DE I¥E 2005
Atividade Hﬂmli iﬂ:ti i rumndtidal e
Administradur | us 3
Analiale Ambienl M5 1
Anglisia de Prosesg HE 3
Analisla de Progtes M5 |
Analista de Sisbermis WE 1
AruiTER ] 2
Biblbctecario K& fr
Empenbiiro { artigrafiod Agrimensor k] 15
Ergenheirn Civil B b
Engenharir de Construghio Meoal [t I
Engenheimn de Produgiio NS 4
Enpenhiine de Sisiemas Compuisgbo M 1
Engenheine Eletricisia k3 1
Engenhiring Hidiulieo M5 2
Engenhgiro Mecimico & B
Engenhuira Deazinico NS f
Fspeclalisto em Ciéncis Miulicas ME |
Estatisticy W i
Gedlogn N3 l
Oicrandgraliy M5 |
Traduar - Inghds & Portuguiz MS i
Agarie Adminisrativ ] ]
Ajpente de Telecomunicagiis M 4
Antifice de Fletricadade Ml 13
Anifice de Estruiura e Metalingca NI [}
Ariifice de Meinica Mi I
Artifiee em Ames Grificas — Designer Disgremadon’ Ante Fimalist | p
ariifice em Arbes Grafices — Operador de CTT Ml l
Artifice em Canpimearia Kl 3
Artifice em Marcenssia bl |
Artifice i Melelingica 1| 1
Muinrista HI 5
M otorista Categoris “07 e "B i 3
DOiperador de Computasin M 5
Técnico am Administraglio Ml 1
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Mivel de

Atividmde el Cmnntidade
Térmico em Carkgralia bl 2
Técmico em Cartagraha -
Hreoprocesameniu oo durimin i hl |
Tdomico em Comunicagio Visual — Disgramagda | 1
Téemico om Construgho Naval il i
Técnien emn Contabilidade - Pagamento de Pesscal Hl o |
Tiécnico oo Edificagtes | 1
Téonieo em Edificagdes - Agente de Senvigo de Engenharia [l 2
Teécnico e Informitica | k!
Técnie em Informitica — Adminisrador de Bancos de Dados Ml 4
Téxnico em Informatics — Manuenin de Rede de Computadores M 40
Tienics e Manuienglo Autcmmotiva Ml &
Teznicn em Manuenhi dis Rl gerfio Ml Q
Tiseznbes e bldquinas Mavais Ml 3
Tecnico em Metalurgia NI 3
Tiziien em Infamitica - Pregremador — Programador lava NI I
Awsiliar Operacional de Servigos e Engailian i 2
Todal i
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ANEXO D - Amazo6nia
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FIGURA 3 — Mapa da Amazonia
Fonte: http://www.greenpeace.org/brasil/Global/brasil/image/2010/5/mapa_amazonia.jpg
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ANEXO E - Bacia Amazodnica
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FIGURA 4 — Bacia Amazonica
Fonte: http://www.antaq.gov.br/portal/PNIH/RTBaciaAmazonica.pdf
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ANEXO F - Navegabilidade do Rio Tapajos

Km 373
Buburé

Km 345
Séo Luis do
Tapajos
Km 271
Cachoeira de taituba
Mangabalzinho

' l.lnlnunu'ln‘

' |BR-230
Transamazonica
Confluéncla com ta- (amani
orio Teles Pires ) Santarém
Km 851 e Km 0
Cachoeira BR-163

Rasteira Cuiabd
Km 1043 MEDIO TAPAJOS Santarém

BAIXO TAPAJOS - 345 KM

FIGURA 5 — Navegabilidade do Rio Tapajos
Fonte: AHIMOR, 2010.



ANEXO G - Caracteristicas basicas do comboio-tipo AHIMOR

EMPURADOR CHATAS ]

60,0m

FIGURA 6 — Caracteristicas basicas do comboio-tipo AHIMOR
Fonte: AHIMOR, 2013.
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ANEXO H - Consorcio Intermunicipal do Tapajos

FIGURA 7 — Consoércio Intermunicipal do Tapajos
Fonte: http://bibspi.planejamento.gov.br/bitstream/handle/iditem/479/10_Relatorio_
ADT_Tapajos%20final-04.06.2014. pdf?sequence=1



ANEXO | - Distrito Industrial de Miritituba

MIRITITUBA

FIGURA 8 — Distrito Industrial de Miritituba

Fonte: ANTAQ, 2013.
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ANEXO J - Armadores com Projetos no FMM para o rio Tapajos

ARMADORES COM PROJETOS NO FUNDO DA MARINHA MERCANTE PARA O RIO TAPAJOS
Valordo | Cargaaser .
; ; Inicio de
Armador  Frota Comboio ~ projeto | transportada 2
T T operagao
[R$ milhdes] | [t milhdes/ano)
Haiass 52 2 x (1 empurrador + 20 barcagas) + 10 128 22 Falord
sobressalentes
CIANPORT | 26 2x(1empurrador + 12 barcagas) 148 213 fev/15
Hldrqwas do 88 4 x (1 empurrador + 20 barcacas) + 4 313 44 jan/16
Brasil Empurradores p/ manobras
Conted.or 26 2 x (1 empurrador + 12 barcagas) 112 1,8 fev/16
Logistica ' _ »
2 x (1 empurrador + 20 barcagas) + 1
UNITAPAJOS 43 lempurrador p/manobras 140 2 mar/15
3 x (20 balsas + 1 empurrador + 1 empurrador
Louis Dreyfus 71 |auxiliar) + 1 empurrador de apoio no ETC e 4 285 2,5 jan/16
balsas reservas A
Total 306 1.126 15,2 -
. . .

FIGURA 9 — Armadores com Projetos no FMM para o rio Tapajés

Fonte: http://www.agricultura.gov.br/arq_editor/file/camaras_tematicas/Infraestrutura_e_
logistica/43R0O/0%20PAPEL%20DA%20MARINHA%20D0%20BRASIL%20NA
%20ADMINISTRACAO%20DAS%20HIDROVIAS.pdf



ANEXO K - Oficio n® 10-299, de out. de 2015, do EMA

CR/ATVIES ESTADO-MATOR DA ARMIATIA

02

ERASILIA DF.
e 10-200 Em de gurtubro de 3014,
D Chefs di Estado-Maior da Ammada
Ao Exmo. 5. Comandante de Ciperagoes Navais

Aszmio; Arzenda de Desenvalvimenin Temitomal (ADT) - Fio Tapajos

Referencia:  OROOM O-5 - Sistema de Sepuranga do Trafego Aquaviario (S5TA).
Amnesac Palxtoro de Athidade Exderra

1. Tremsmito a W Emn&cmmanmcmmnmcmhmﬂapﬂu
%ﬂmmhﬁmnﬂm&rﬂueﬁﬂmmm&mmmm
I:’lEEI'.’-‘@l'FI]]:EI]IﬂdiI.I.‘Eg].m do o Tapajos, EIIIE-EE]II:III.IL‘I]]LEIE de Tasfuba-P4 e SomfarenePY
decomrentes da irplantacie da Usina Hidrelamica de 530 Liiz do Tapajos.

1. Denmre oz aspecios abordados, destaca-se o gescimento daz nfraestrururas
mmﬂm&mhﬂmimmhﬁn@h — Diistrito de Tiainaba,
Mmmﬂmﬂhﬂ%&m&wmmm:ﬂmwuﬂamn
de trezentos quilometros a montante da Capitaria Fhavial de Santarem

3. Tendo em vista a perspecinva de crescimento das demandas para a Auwondads
‘rimtumm:@am#uaemadamm & sahvaguarda da vida bumana e 3 prevencao
COIHTA ap-:u]m;mp:ram]:arm;ce:mhmrmu dnThpuminhmna‘l.’Eu deterpyinar a analfize
sobre a necessidade e a viabilidade da criagdo de lmégaﬂaﬂnmmmmntpmdfhmta
ouvidos os Setores do Pesseal e do Material, em consonancis com 2 orisntacao em referencia,

CARTCS AUNFISTO DE SOR54
Almimante-de-Ezquadm
Chefe do Estade-Masor da Arvada
VIEMONDES BARBOSA DA SILVA

Copias:
D sapemo, OGP samemo, DEVIM s'mnewn, Comd TN s'anexo, GCM smmesp, DPEC
s'anen, DHMY s/aneso, M-10 smmewn & Arquivo 5/ansma,

61074 0025201 40
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