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RESUMO

O Brasil dispde de grande potencial natural para o transporte de cargas por meio aquatico, e
precisa investir nas suas bacias hidrograficas para adequar os rios em hidrovias. A utilizagdo
da hidrovia Tapajos—Teles Pires que ja estd em planejamento na bacia amazoOnica ¢ uma
aposta na reducao do custo final dos graos produzidos no Mato Grosso além de outras
commodities na regido, o que contribuira na reducdo do “Custo Brasil”, e assim, melhorara a
competitividade desses produtos no mercado internacional. Tendo em vista que a seguranca
no transporte tem impacto direto no “Custo Brasil”, e que cabe a Marinha do Brasil as a¢des
concernentes a seguranca da navegagao na regido, este trabalho identifica se as agdes ja
estabelecidas pela Marinha do Brasil sdo suficientes ou requerem incrementos. O trabalho,
sustentado em pesquisa bibliografica — em livros, planejamentos e relatorios anuais de
instituicdes e arquivos eletronicos na internet — da a conhecer os principais elementos do
“Custo Brasil”; informa os ganhos econdmicos obtidos com a utilizagdo do modal hidroviario
para o transporte de cargas; aponta as vantagens econOmicas a serem obtidas com o
escoamento dos graos produzidos no estado do Mato Grosso por meio da hidrovia Tapajos—
Teles Pires; informa os principais entraves a serem vencidos na regido para a conclusdo do
projeto da hidrovia; e, por fim, conclui com a proposta de medidas concernentes a seguranca
da navegagdo para serem implementadas pela Marinha do Brasil, no tocante a Hidrovia
Tapajos—Teles Pires, entre elas: formagao de pessoal; levantamento hidrografico;
monitoramento do trafego; cartografia, incluindo sistema de cartas eletronicas; e fiscalizagao.

Palavras-chave: Custo Brasil. Hidrovia Tapajos—Teles Pires. Transporte aquaviario. THI.
Transporte Hidroviario Interior.



ABSTRACT

Brazil has great natural potential for cargo transportation by water environment, and need to
invest in their watersheds to adapt the rivers to waterways. The use of the waterway Tapajos—
Teles Pires, already in planning in the Amazon basin, is a bet on reducing the final cost of the
grain produced in Mato Grosso and other commodities in the region, which will help in
reducing the "Brazil cost" and so, improve the competitiveness of these products on the
international market. Given that transport safety has a direct impact on the "Brazil Cost", and
that it is the Navy of Brazil's actions concerning the safety of navigation in the region, this
paper identifies if the actions established by the Navy of Brazil are sufficient or require
increments. The work, supported in literature — books, annual planning and reporting
institutions and electronic files on the Internet — gives to know the main elements of the
"Brazil Cost"; informs the economic gains from the use of waterways for freight transport;
points out the economic advantages to be gained from the sale of grain produced in the state
of Mato Grosso through the waterway Tapajos—Teles Pires; informs the main obstacles to be
overcome in the region for the completion of the waterway project; and finally concludes with
the proposed measures concerning the safety of navigation to be implemented by the Navy of
Brazil, regarding the waterway Tapajos—Teles Pires, including: staff training; hydrographic
survey; monitoring of traffic; cartography, including electronic charts system; and
supervision.

Keywords: Brazil Cost. Waterway Tapajos—Teles Pires. Water transportation. IWT.
Inland waterway transport.
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1 INTRODUCAO

O Brasil possui uma das mais extensas malhas aquaviarias do mundo, com 41.994
km de rios navegaveis, podendo ser estendida a cerca de 63.000 km. Atualmente, apenas
20.956 km s3ao economicamente navegados, conforme relatorio emitido em junho de 2014
pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2014).

O Custo Brasil', abordado no capitulo dois, ¢ um conjunto de fatores que
impactam o preco final do produto brasileiro. Um dos fatores constantes na lista do Custo
Brasil refere-se a infraestrutura precaria concernente a transportes. A utilizagdo de hidrovias
apresenta diversas vantagens em relacdo aos outros modais, entre elas a redugdo no custo do
transporte de cargas em grande quantidade e a longas distancias.

O Estado do Mato Grosso ¢ o maior produtor de soja do Brasil. O escoamento da
producdo dos graos por hidrovia reduzird os custos consideravelmente (IPEA, 2014).
Atualmente o escoamento ¢ feito por rodovia até o porto de Santos, impactando no preco
final, principalmente devido as condig¢des das rodovias brasileiras. A planejada hidrovia
Tapajos—Teles Pires € considerada a Unica rota aquavidria de exportagdo para essa producao,
como para o escoamento de minério da regido Oeste do Estado do Para.

Trata-se de um sistema hidrovidrio estratégico, pois ligard uma regido de
producdo agricola em potencial com o rio Amazonas ¢ deste para o oceano Atlantico,
facilitando a exportagdo, principalmente para os paises da Europa, América Central e América
do Norte. Concomitantemente, a seguranca’ na hidrovia ha de estar presente, garantindo a
confianca dos compradores e dos investidores no transporte de carga através da hidrovia

Tapajos—Teles Pires. Dessa forma, o objetivo deste trabalho ¢ analisar a importancia da

! Custo Brasil sio todos os gastos internos que s6 existem no Brasil e que oneram produtos e servigos brasileiros
tornando os mesmos menos competitivos em relacdo aos similares no exterior. Fonte: Artigo do doutor Luiz
Panhoca. Disponivel em http://www.she.com.br/secoes/ver.asp?id mat=12&id_secao mat=29 1&id=29. Acesso
em: 05 mar. 2016.

? Item componente do Custo Brasil.
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utilizacao das hidrovias como forma de transporte mais econdmico, em especial a hidrovia
Tapajos—Teles Pires no escoamento da producao de graos no Estado do Mato Grosso, com
base nas infraestruturas ja planejadas pelos Orgdos competentes, bem como, mais
especificamente, identificar as necessidades de seguranga na citada hidrovia para implantagao,
pela Marinha do Brasil (MB), a fim de garantir um transporte aquaviario seguro e, assim,
contribuir para a reducao do Custo Brasil.

No capitulo dois, tem-se a definicdo e um breve estudo sobre o Custo Brasil, com
maior énfase nos itens referentes a transportes e seguranca, que estdo, mais diretamente,
ligados ao objeto da pesquisa em questdo, principalmente no que cabe a Marinha do Brasil
para prover meios para implantagdo e controle.

A seguir, no capitulo trés, ¢ conceituada a hidrovia e analisada a importancia
econOmica da utilizagdo de hidrovias para escoamento das cargas e sua contribui¢ao para a
redu¢do do Custo Brasil, comparando o transporte aquaviario com outros modais no Brasil,
bem como fazendo a comparagdo do seu uso em paises desenvolvidos e com grande malha
aquaviaria.

Finalmente, no capitulo quatro, ¢ analisada a vantagem da utilizacdo da hidrovia
Tapajos—Teles Pires para o escoamento da producdo do Estado do Mato Grosso, incluindo o
planejamento em curso para as implantagdes de infraestrutura. Sao identificados os problemas
de seguranga para a navegacdo na hidrovia Tapajos—Teles Pires e as necessidades de
implantagdo de procedimentos, pela MB, para garantir uma navegagao segura na hidrovia em

epigrafe, contribuindo, assim, para a redu¢ao do Custo Brasil.
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2 O CUSTO BRASIL

A expressao Custo Brasil tem ganhado relevancia em discursos e debates. Sem
parametros concretos para mensura-lo, tampouco defini-lo com exatiddo, o juizo da expressao
serve para incluir todos os fatores que compdem os custos® das distor¢des nos sistemas
produtivos brasileiros, sejam os produtos ou os servigos concernentes. Este capitulo conceitua
o Custo Brasil, bem como descreve os fatores que o compde, sem ter a pretensdo de um
estudo profundo sobre o assunto, e sim abordar sobre o que ¢ o Custo Brasil, como ¢
composto e como isso impacta o preco final do produto brasileiro, enfatizando sobre os dois
principais componentes, objetos desta pesquisa, o “transporte do produto” e a “seguranca no

transporte do produto”.

2.1 A definicao de Custo Brasil

Nao se sabe, exatamente, quem, ¢ quando criou o termo Custo Brasil. Ha
evidéncia de que a expressdo tenha sido criada pelo servico de planejamento da
PETROBRAS, em 1994 (OLIVEIRA, 2000)*. A Confederagdo Nacional da Industria (CNT),
em 1995, langou uma cartilha intitulada Custo Brasil (CNI, 1995) com o proposito de divulgar
a interpretacdo do Custo Brasil, quando, entdo, passou a fazer parte integrante do vocabulario
politico do Brasil. Para a CNI (1995), o Custo Brasil ¢ um grupo de distor¢des e deficiéncias

que afeta negativamente o setor produtivo do Brasil, e refere-se as relagdes entre o pais € o

3 Custo ¢ a avaliacdo, em unidades de dinheiro, de todos os bens materiais e imateriais, trabalho e servigos
consumidos pela empresa na produgdo de bens industriais, bem como aqueles consumidos também na
manutenc¢do de suas instalacdes. Expresso monetariamente, o custo resulta da multiplicagdo da qualidade dos
fatores de producdo utilizados pelos seus respectivos pregos. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario
de Economia.

* Dennison de Oliveira é Bacharel e Licenciado em Historia, Mestre em Ciéncia Politica, Doutor em Ciéncias
Sociais e Professor na UFPR.
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setor privado, expressas em legislagdes inadequadas e com graves deficiéncias na provisao de
bens publicos.

Segundo Sandroni (1999), o Custo Brasil ¢ um termo genérico atribuido para uma
série de custos, ou despesas incidentes sobre a produgdo, que causa desvantagem para o
exportador no Brasil, ou causa inviabilidade ao produtor nacional para competir com os
produtos importados.

Esses custos, de acordo com Sandroni (1999), estariam relacionados com cinco
aspectos, a saber: legais (legislagao trabalhista e encargos sociais, por exemplo); institucionais
(excesso de burocracia para instalacdo de empresas ou para exportagcdo); tributarios (excesso
de tributos sobre produtos que participam das exportagdes ou sofrem concorréncia de
produtos estrangeiros); infraestruturais (estradas mal conservadas, transportes modais
inadequados, comunicacdes deficientes e caras, energia ndo suficiente e cara); e corporativos
(dominio de sindicatos de trabalhadores sobre certos ramos de atividades, apresentando
barreiras para a incorporagdo do progresso técnico e o aumento de produtividade).

Esse termo genérico, largamente usado na imprensa, engloba um conjunto de
fatores que comprometem a competitividade da industria brasileira com a inddstria
estrangeira, dificultando o crescimento e o desenvolvimento do Brasil. Acaba por ser a
diferen¢a dos custos de produgdo entre o Brasil e os paises estrangeiros. O Professor Doutor

Luiz Panhoca’, em artigo publicado na internet, define o custo Brasil como sendo:

Custo Brasil sdo todos os gastos internos que so existem no Pais e que oneram
produtos e servigos brasileiros tornando-os menos competitivos em rela¢do aos
similares no exterior (PANHOCA, 2000, p. 1).

Neste trabalho ¢ considerada a definicdo do Professor Doutor Luiz Panhoca, mas
uma série de diferentes definigdes se encontra nas mais diversas bibliografias, sempre levando

a perda de competitividade do produto brasileiro junto ao produto estrangeiro, inibindo o

3 Luiz Panhoca, Mestre em Economia, Pesquisador da USP, é Professor na UNITAU — Universidade de Taubaté,
em Sao Paulo.
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investimento e impedindo o crescimento do Brasil, sugerindo que, na era globalizada, sao
necessarias reformas no sentido de buscar o aumento na competitividade internacional, para

isso reduzindo o Custo Brasil.

2.2 O impacto do Custo Brasil

Conforme Guido Mantega® (1997), o Custo Brasil sempre foi um problema para a
economia brasileira, mas tornou-se uma questado de sobrevivéncia, desde que o Brasil ficou
exposto a pressdo da competi¢do internacional, devido a globalizacdo. De acordo com o
Departamento de Competitividade, Economia e Estatistica da Associacdo Brasileira da
Industria de Maquinas e Equipamentos (ABIMAQ), apés um comparativo, feito por essa
associacdo, de producao e venda de um determinado produto no Brasil com os principais
concorrentes internacionais7, envolvendo oito itens componentes do Custo Brasil,
concernentes ao produto hipotético, que se incluem os impostos na cadeia produtiva, encargos
trabalhistas, logistica e burocracia, concluiu que o Custo Brasil encarece o produto em 43,8%
em relacdo aos seus concorrentes (ABIMAQ, 2010). Uma televisao brasileira sai mais cara
que uma televisdo americana ou japonesa. Tomar dinheiro emprestado no Brasil para a
implantacdo de uma fabrica no territério nacional sai trés vezes mais que na Europa.
Embarcar um contéiner no porto do Rio de Janeiro custa o dobro do preco do que embarca-lo
em Buenos Aires ou Montevidéu, nossos vizinhos préximos.

Segundo Mantega (1997), transportar, usando o modal rodovidrio, uma tonelada
de soja de Mato Grosso até o porto mais proximo para escoamento ao exterior custa quatro

vezes mais que o transporte de soja pelo interior dos Estados Unidos da América. De acordo

% Guido Mantega ¢ Doutor e Professor de economia na FGV-SP
7 Estados Unidos e Alemanha sio os referenciais principais.



21
com Leandro Callegari Coelho® (2010), o transporte rodoviario da soja cultivada no Mato
Grosso até o porto de Santos custa trés vezes mais que o transporte, de navio, dessa mesma
soja do porto de Santos até a China, ou seja, ¢ muito mais barato transportar a soja do Mato
Grosso, de navio, do Brasil até o outro lado do planeta, a cerca de 20.000 km, do que trazer

essa “commodity””

, de caminhao, modal atualmente disponivel, do Mato Grosso até o porto
de Santos, num percurso de cerca de 1.700 km. Estradas mal conservadas, encarecendo o
frete; linhas ferrovidrias obsoletas; portos sucateados; taxa cambial sobrevalorizada
encarecendo as exportagdes; carga fiscal inadequada; educagdo; e excesso de burocracia; sao
exemplos que prejudicam o desenvolvimento econdmico do Brasil. Esses sao apenas alguns
de diversos exemplos adversos para a atracao de investidores estrangeiros no Brasil.

No mundo globalizado, o investidor avalia quais paises lhe oferecem condigdes de
maior lucro na sua producdo, levando em consideracdo diversos fatores impactantes no
negocio pretendido. Portanto o conjunto de fatores componentes do Custo Brasil deve se
estabelecer num patamar atraente para esses investidores internacionais, ou nacionais, que,
também, podem desistir de um investimento devido a uma avaliacdo negativa dos fatores que
serdo envolvidos em seu negécio. E o Custo Brasil tem sido frequentemente apontado como a
principal causa da perda de competitividade da economia brasileira, segundo Martins (2013),
diretor na Federacdo das Industrias do Estado de Sao Paulo (FIESP).

Conforme a FIESP (2013), o Custo Brasil independe de estratégias das empresas,
pois ele ¢ conseqiiéncia de deficiéncias em fatores sistémicos, que somente podem ser
corrigidas com alteracdo de politicas do Brasil. Essas barreiras ndo se apresentam somente
para os investidores estrangeiros, mas, como ja citado, para os nacionais, também. A industria

de transformacao brasileira, da mesma forma, sofre os impactos do Custo Brasil, culminando

¥ Leandro Callegari Coelho é Doutor e Professor de Logistica e Gestdo da Cadeia de Suprimentos na Université
Laval, Quebec, Canada.

? O termo 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. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de Economia
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com fraco desempenho, qual ¢ bastante significativo na determinacao do preco dos produtos
industriais, sendo o seu controle condi¢ao fundamental para a retomada da competitividade da

industria de transformacdo nacional, conforme levantamento feito pelo Departamento de

Competitividade e Tecnologia (DECOMTEC), da FIESP.

2.3 A composicao do Custo Brasil

A relacao de fatores que compdem o Custo Brasil e que, portanto, impactam
negativamente a competitividade da industria brasileira, bem como a atra¢ao de investidores
internacionais, ¢ muito extensa. A cada produto ou servico uma gama de fatores se fara
incidente, sendo que muitos desses fatores se fazem presentes em qualquer ramo que o
investidor decida para o seu empreendimento'’. Neste capitulo, como ja citado, serdo
abordados os principais itens componentes do Custo Brasil com maior énfase naqueles
referentes ao transporte de carga e sua seguranga.

Segundo Décio Ambrozio'' (2015), antes de investir em um determinado pais, o
agente econdmico procura analisar, entre outros, os seguintes itens, com o intuito de verificar
se o seu investimento lhe retornard o lucro desejavel:

a) Impostos: o investidor espera impostos reduzidos. Os impostos brasileiros
estao entre os maiores do mundo, e possuem uma legislagao muito complexa e ineficiente;

b) Mao de obra: o investidor procura mao de obra qualificada, farta e barata. No
Brasil, o empresario paga muito, devido o alto custo do sistema social. A mao de obra ¢ farta,

porém desqualificada;

' 0 mesmo que empresa, que é uma organizacao destinada a produgdo e/ou comercializa¢do de bens e servicos,
tendo como objetivo o lucro. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de Economia.

" Décio Ambrozio ¢ Doutor e advogado tributarista, fundador e presidente da ANDECRED — Associagdo
Nacional de Defesa dos Credores da Unido, dos Estados e dos Municipios.
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¢) Insumos: o investidor necessita de insumos abundantes e baratos. O Brasil tem

uma enorme fartura de recursos naturais, que por falta de politicas sdo exportados em
commodities, quando deveriam ser beneficiados no Brasil;

d) Juros'?: o investidor espera juros baixos. No Brasil os juros estdo entre os mais
elevados do mundo e afastam o investidor da produg¢ao, que prefere a especulacao;

e) Transportes: o investidor conta com uma boa infra-estrutura nos transportes. O
Brasil tem uma extensa malha rodoviaria, porém em condigdes insatisfatorias de conservagao,
0 que encarece o frete. A malha ferroviaria ¢ incompativel com o tamanho do pais e esta
obsoleta. O modal hidroviario ¢ muito pequeno para tantos rios existentes;

Em suma, seguem-se alguns exemplos dos fatores constituintes do Custo Brasil:
alta carga tributdria; altos custos portudrios; altos custos com o transporte da carga e sua
seguranca; alta legislagdo fiscal; altos custos trabalhistas (encargos), incluindo o sistema
previdencidrio; manutencado de taxas de juros elevadas; burocracias excessivas para criagao de
empresas, para importagcdo e exportagdo; sistema de educagdo inadequado para a qualificagao
das pessoas para atuacdo na economia globalizada. Além desses diversos componentes de sua
formagao, Luiz Panhoca (2000) acrescenta que o Custo Brasil € potencializado pela corrupcao
nas estruturas do governo e da sociedade, qual tem sido tdo presente que no dia 23 de junho
de 2016, uma operagdo deflagrada pelo Ministério Publico e Policia Federal foi batizada, por
essas institui¢des, de “Operagdo Custo Brasil”, em que foram presos politicos envolvidos em
um esquema de desvio de dinheiro publico (SIANI — JORNAL DA GLOBO, 2016). Nas
subse¢des que se seguem neste capitulo, se fard uma pequena explicacdo sobre os principais
fatores componentes do Custo Brasil, incluindo o transporte de cargas e a seguranca voltada

para esse transporte, dois componentes diretamente ligados ao trabalho em desenvoltura.

"2 Juro ¢ a remuneragdo que o tomador de um empréstimo deve pagar ao proprietario do capital emprestado.
Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de Economia.
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2.3.1 A carga tributéria

O custo dos impostos'> no Brasil, por serem muito altos, inibe os investidores para
empreendimentos em novos negocios, uma vez que ¢ primordial a avaliagdo de 6nus no
planejamento de uma empresa. Segundo Gameiro' e Costa (2002), a carga tributaria
brasileira, por ser uma das maiores do mundo, ¢ um ponto de enorme relevancia no estudo
sobre a viabilidade de um empreendimento. Muitas ideias de investidores acabam sendo
abandonadas pela forte carga tributaria existente no pais. Segundo Rachel Gamarski ( 2016)
do jornal Estaddo de Sdo Paulo, em 2015, a carga tributaria no Brasil correspondeu a 32,71%
do Produto Interno Bruto (PIB), conforme divulgado pelo secretario do Tesouro Nacional,
Otavio Ladeira (embora o valor definitivo seja de responsabilidade da Receita Federal e sera
divulgado no ultimo trimestre de 2016). Essa carga tributaria ¢ composta por dezenas de
tributos, compreendidos em taxas, impostos e contribui¢des, sendo maior que a carga
tributaria norte americana, japonesa, alema e a chinesa, entre outras. Alguns desses tributos se
agrupam nos chamados tributos em cascatas'”. Os tributos em cascata, que sdo aqueles de
cobranca cumulativa (incidem sobre todas as fases do processo de fabricacdo de um produto)
ferem a competitividade dos produtos brasileiros, conforme Gameiro e Costa (2002). Como
exemplo tem-se o Programa de Integragdo Social (PIS), o Programa de Formacdo do
Patriménio do Servidor Publico (PASEP), a Contribuicio para o Financiamento da
Seguridade Social (COFINS) e o Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos
(ICMS). Ainda segundo aqueles autores, os tributos em cascata representam grande incentivo

a sonegacao e a informalidade, devido a reincidéncia de impostos.

" Impostos sdo taxas obrigatorias pagas ao Estado. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de
Economia.

'* Augusto Hauber Gameiro ¢ Doutor e Professor de Economia aplicada na Universidade de Ribeirdo Preto -
UNAERP

"> Tributagio em cascata ocorre quando um produto ou servigo é tributado mais de uma vez pelo mesmo
imposto, a medida que atravessa varios estagios da cadeia de produgdo-distribuicdo. Fonte: HOWELL, H. Zee.
Manual de Politica Tributaria.
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De acordo com a CNI (1998), sdao exemplos dos efeitos desses tributos: a
desvantagem na exportacao, que conforme Gameiro ¢ Costa (2002), um produto estrangeiro
similar ao brasileiro, por conta desses tributos, se apresentard com o prego entre 0,9% e 3,0%
menor que o produto brasileiro, pois o Brasil, ao contrario dos outros paises do mundo, tributa
produtos para exportacdo; desvantagem brasileira na concorréncia com os produtos
importados, que sdo isentos de impostos, conforme o principio mundialmente aceito de nao se
exportarem tributos; e redugdo da taxa de crescimento da economia, pois o agravamento dos
investimentos desestimula a busca de competitividade ou meio da expansdo de plantas
industriais e da atualizagdo tecnolégica.
Tem-se, também, o Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI), que ¢ um
imposto federal aplicado sobre todos os produtos industrializados no Brasil, e também sobre o
produto importado no desembarago aduaneiro e, ainda, no produto arrematado em leilao; e o
Imposto sobre Operagdes Financeiras (IOF), que ¢ um imposto federal incidente sobre
operacdes de crédito'®, cAmbio, seguro e operacdes relativas a titulo'” e valores mobilidrios.
Para Guido Mantega (1997), a carga tributaria ¢ tdo extensa que s6 a empresa que
tenha o controle do mercado'® tem motivacio para pagamento, ou seja, a empresa
monopolista'® ou oligopolista®, pois havendo concorréncia, a empresa que paga corretamente
os tributos acaba sendo expelida do mercado por uma empresa que ndo paga e permanece
impune. Portanto, o sistema tributario brasileiro induz a empresa a evasdo. O Ministério dos

Transportes, Portos e Aviagao Civil (MT) avalia a possibilidade de propor ao Conselho

' Transagiio comercial em que um comprador recebe imediatamente um bem ou servigo adquirido, mas fara o
pagamento depois de algum tempo determinado, podendo envolver apenas dinheiro. Fonte: SANDRONI, 1999,
Novissimo Dicionario de Economia.

"7 Documento que certifica a propriedade de um bem ou de um valor. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo
Dicionario de Economia.

'® Mercado ¢ o termo que designa um grupo de compradores e vendedores que estdo em contato suficientemente
proximo para que as trocas entre eles afetem as condi¢des de compra e venda dos demais. Fonte: SANDRONI,
1999, Novissimo Dicionario de Economia.

' Monopélio: controle exercido por um tnico vendedor de uma mercadoria ou de um servigo. SELDON, 1977,
Dicionario de Economia.

20 Oligopodlio: tipo de estrutura de mercado, nas economias capitalistas, em que poucas empresas detém o
controle da maior parcela do mercado. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de Economia.
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Nacional de Politica Fazendaria (CONFAZ) a desoneracdo de ICMS dos combustiveis e
lubrificantes usados nas embarcacdes de navegagao hidroviaria interior (MT, 2010). Quanto
ao PIS e COFINS, ja existe um normativo que possibilita a isen¢do no setor hidroviario
interior, Lei n° 11.774/08 (BRASIL, 2008a) e a Instru¢do Normativa RFB n°® 882/08

(BRASIL, 2008b), diminuindo, assim, os impactos negativos no setor hidroviario.

2.3.2 A taxade juros

Segundo Odilon Guedes®', um dos principais fatores do Custo Brasil ¢é a alta taxa
de juros praticada no pais, pois tem um reflexo conjunto na economia, porque ¢ referéncia de
lucro.”> Conforme o Banco Central do Brasil, a taxa de juros permanece fixada em 14,25% ao
ano, ¢ de acordo com o ramking mundial divulgado no sitio eletronico da TRADING
ECONOMICS™, o Brasil possui a décima quinta taxa de juros mais alta do mundo, enquanto
que em muitos paises os juros giram em taxas bem inferiores, como exemplo os Estados
Unidos da América, fixada em 0,5%; a China, fixada em 4,35% e o Reino Unido, fixada em
0,5%. O Brasil mantém uma taxa de juros superior as de paises como Angola, Kenia,
Mongolia, Mo¢ambique, Nigéria e Uganda (TRADING ECONOMICS, 2016).

De acordo com Rafael Paschoarelli** (2016), nenhum investidor quer tomar
dinheiro emprestado para aplicar em um negocio que ofereca rentabilidade inferior ao custo

~ 25 . ;1. .
de captacdo™. Para as grandes empresas que necessitam de crédito para financiar seus

?l Odilon Guedes ¢ membro do Conselho Regional de Economia de Sio Paulo e Professor na Fundagio
Armando Alvares Penteado (FAAP).

** Rendimento atribuido especificamente ao capital investido diretamente por uma empresa. Fonte: SANDRONI,
1999, Novissimo Dicionario de Economia.

 Sitio eletronico em Nova Iorque que ha dez anos fornece dados econdmicos originais de 196 paises, com mais
de 270 milhdes de visualizagdes por 200 paises. Disponivel em http://www.tradingeconomics.com/country-
list/interest-rate. Acesso em: 09.jun.2016.

2% Rafael Paschoarelli é Doutor e Professor de Finangas na Universidade de Sdo Paulo.

3 Designacdo dada geralmente ao ato de venda de titulos por parte das autoridades monetarias para a obtencao
de recursos (dinheiro) no mercado. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Diciondrio de Economia.
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projetos, os spreads™® cobrados pelos bancos ndo sio elevados. Para essas empresas, o
principal problema ¢ a alta taxa basica da economia.

Muitos economistas alertam que o aumento dos juros, afeta negativamente o
crescimento econdmico e¢ a confianca dos investidores estrangeiros. A pesada carga de
riscos®’ juridicos presentes em contratos financeiros é um dos fatores responsaveis pelo
elevado custo de crédito e pela baixa alavancagem® financeira das empresas. Isso inibe a
entrada de investidores no Brasil, fazendo com que o crescimento seja menor do que poderia
ser, conforme Gameiro e Costa (2002). Existem instituigdes de fomento que permitem que
empresas, grandes ou pequenas, captem dinheiro a taxas subsidiadas. A principal delas € o
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), qual, por meio do Fundo
da Marinha Mercante (FMM) que pode ser aplicado em apoio financeiro reembolsdvel
mediante concessdo de empréstimo, financiando até 90% do valor do projeto voltado para a
Marinha Mercante (BRASIL, 2004a), se torna um dos recursos para o agente econdmico que
decida investir no setor hidroviario. O Banco do Brasil e a Caixa Economica Federal também
possuem linhas de crédito com taxas subsidiadas para empréstimos para diversos ramos de

negocio, conforme Paschoarelli (2016).

2.3.3 Encargo trabalhista

Conforme uma pesquisa realizada pela UHY INTERNATIONAL LTD* (2016), o

%% Taxa adicional de risco cobrada sobretudo (mas ndo exclusivamente) no mercado financeiro internacional. .
Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de Economia.

T Risco ¢ a situagdo em que, partindo-se de determinado conjunto de agdes, vérios resultados sdo possiveis e as
probabilidades de cada um acontecer sdo conhecidas. . Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de
Economia.

* Termo usado no mercado financeiro para designar a obtengdo de recursos para realizar determinadas
operagdes. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionério de Economia.

¥ UHY International Itd é uma rede internacional de empresas de contabilidade e consultoria, legalmente
independentes, administrada pela Urbach Hacker Young International Limited, sediada em Londres, no Reino
Unido. No Brasil é representada pela UHY Moreira Auditores. Site: www.uhy.com
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Brasil, entre 29 paises, possui o maior encargo trabalhista do mundo. Uma empresa brasileira
paga, em média, 71,4% em encargos sociais’’ e direitos trabalhistas, perdurando desde 2012.
Os Estados Unidos da América apresentam uma média de apenas 4,5%. Conforme o relatorio
da UHY, a média dos paises do bloco BRICS ¢ de 24,7% e a média global dos 29 paises
observados ¢ de 12,6%. Desta forma, no Brasil, um trabalhador que recebe R$ 50 mil ao ano,
seu empregador tera de desembolsar R$ 85,7 mil, ou seja, R$ 35,7 mil de encargos
trabalhistas.

Conforme levantamento feito pelo DECOMTEC, na FIESP (2011), os encargos
sobre a folha salarial do empregado sdao compostos principalmente pelas contribui¢des
patronais a Previdéncia Social. No caso da industria de transformacgdo, destaca-se a
contribuicdo ao Instituto Nacional do Seguro Social (INSS), que sozinha correspondeu a 20%
da folha de salarios, em 2011. Incluem-se, também, a contribui¢do por Risco de Acidente de
Trabalho; o Salario Educac¢ao; contribuicdes ao Instituto Nacional de Colonizagdao e Reforma
Agraria (INCRA); Servigco Social da Industria (SESI); Servigo Nacional de Aprendizagem
Industrial (SENAI); e Servico Brasileiro de Apoio as Micros e Pequenas Empresas
(SEBRAE), que correspondem a até 8,8% da folha de salarios. Somam-se, ainda, as
contribuicdes do empregador ao Fundo de Garantia por Tempo de Servigo (FGTS);
Previdéncia Privada; abono de férias; décimo terceiro salario; e indenizagdes trabalhistas.

Os encargos sociais ¢ trabalhistas sdo também chamados de custos indiretos®' do
trabalho. Os encargos sociais sdo taxas e contribuicdes pagas pelo empregador objetivando o
financiamento das politicas publicas que beneficiam de forma indireta o trabalhador. Incluem,
entre outros: INSS, FGTS, PIS/PASEP e Salario-Educacdo; os encargos trabalhistas sdo

valores, e beneficios ndo expressos em valores, pagos diretamente aos empregados

3% Conjunto de obrigagdes trabalhistas que devem ser pagas pelas empresas mensalmente ou anualmente, além
do salario do empregado. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de Economia.

3! Custos relacionados com a fabrica¢io e que ndo podem ser economicamente identificados com as unidades
que estdo sendo produzidas. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de Economia.
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mensalmente ou no final do contrato de trabalho. Incluem, entre outros: décimo terceiro
salario, adicional de férias, férias, feriados, rescisdo contratual, auxilio escola, auxilio
transporte, auxilio alimentagao e indenizagdo por tempo de servigo.

Essa dupla (encargo social e encargo trabalhista) causa perda de competitividade
da industria brasileira, levando a um quadro de desindustrializacdo do Brasil. De acordo com
José Ricardo Roriz Coelho (FIESP, 2011), diretor da DECOMTEC, os encargos trabalhistas
encarecem a mao de obra e, assim, elevam os custos de producao de bens e servicos, e desta
forma afeta a competitividade da empresa. A desoneragdao dos encargos trabalhistas da
industria de transformacao no Brasil seria uma medida importante para a reducao do custo da
mao de obra e contribuiria para melhorar a posi¢cao competitiva do pais no mercado nacional e

internacional de bens manufaturados (FIESP, 2011).

2.3.4 Burocracia

No Brasil a burocracia excessiva para criagdo de empresas domésticas, importacao
e exportacdo de mercadorias ¢ um dos problemas considerados pelos agentes econdmicos
estrangeiros quando observam vantagens e desvantagens do pais, em relacdo a outros
mercados. Por conta da burocracia, em 2016, o ranking “Doing Business” do Banco
Mundial** que analisa 189 paises no mundo coloca o Brasil na 116" posi¢do no ranking
mundial sobre as facilidades para se fazer negdcio, caindo cinco posi¢des em relagdo a 2015,
0 que mostra uma tendéncia de aumento da dificuldade de se fazer negdcios no pais.
Conforme os dados coletados junto a “Doing Business”, as burocracias existentes no Brasil
referentes a “registro de propriedade”, na 130" posi¢do; “licencas para exportagdo e

importa¢ao”, na 145* posi¢do; “concessdo de permissdo para constru¢do”, na 169" posi¢ao;

32 Disponivel em www.doingbusiness.org/rankings. Acesso em 03.junho.2016.
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“licenca para funcionamento do negdcio”, na 174* posicao; e “pagamento de taxas”, na 178*
posi¢do, entre os 189 paises, sdo os principais pontos fracos para a posi¢ao final do Brasil no
ranking mundial.

De acordo com a “Doing Business”, no Brasil, na cidade de Sao Paulo, sdo
necessarios 101,5 dias até que o negdcio comece a funcionar, enquanto que a média na regiao
(Caribe e América Latina) ¢ de 29,4 dias e nos 34 paises membros da Organizacdo para a
Cooperagao e Desenvolvimento Econdémico (OECD), entre eles os Estados Unidos da
América, o Reino Unido e o Chile, sao necessarios em média 8,3 dias. O tempo despendido
para pagamento de taxas no Brasil, considerando a cidade de Sao Paulo, ¢ de 2,6 mil horas no

ano, enquanto que nos paises membros da OECD sao gastas, em média, 176,6 horas ao ano.

2.3.5 Infraestrutura logistica: transportes, portos € seguranca

Segundo Gameiro e Costa (2002), a politica do governo brasileiro tem incentivado
as exportagdes, o empreendedorismo e a pratica da livre concorréncia. Mas esse estimulo
esbarra nas condi¢des indesejaveis que se encontram os portos € a malha rodoviaria e o baixo
aproveitamento das hidrovias para transportes de carga, principalmente pela falta de
infraestrutura. Segundo dados coletados junto ao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), as perdas de graos no Brasil chegam a atingir 10% da colheita, devido principalmente
a mé conservagdo das rodovias e a inadequagdo do transporte utilizado, pois, de acordo com
aqueles autores, o modal rodoviario ¢ apropriado para distancias inferiores a 300 km, o
ferroviario para distancias entre 300 km e 500 km, e o aquaviario para as distancias superiores
a 500 km, mas no Brasil nota-se uma contradi¢ao a essa tendéncia. O Custo Brasil, portanto, ¢
influenciado pela deficiéncia da capacidade da infraestrutura brasileira. O volume de

comércio com o exterior tem crescido muito, exigindo melhor estrutura portudria, precisando
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de investimentos para sua expansdo, com melhoria na estocagem, e modernizacao, inclusive
do seu aparelhamento. E comum uma longa fila de espera de caminhdes em frente aos portos
para descarregar, causando custos extras para as partes envolvidas no negocio. Conforme
pesquisa realizada pelo Instituto de Logistica ILOS®®, os principais problemas nos portos sio:
saturacdo das estruturas portuarias (longas esperas para a movimentacdo das cargas nos
patios); infraestrutura de acesso rodovidrio (quantidade de vias insuficientes dificulta o
trafego e causa longos congestionamentos de caminhdes); burocracia (forte componente do
Custo Brasil que se faz presente como o principal gargalo existente nos portos, com grande
quantidade de documentos, diversas exigéncias legais das agéncias reguladoras e excessivo
tempo de liberagdo no manuseio de cargas); acesso ferroviario; e deficiéncia de armazenagem
(ILOS, 2012).

De acordo com o Indice de Desempenho Logistico (LPI) do Banco Mundial** que
analisa, a cada dois anos, o desempenho logistico de 160 paises no mundo, cuja tltima analise
foi realizada em 2014, o Brasil ocupa a 65 posi¢ao em logistica de transporte (THE WORLD
BANK, 2016). O LPI ¢ formado com base na analise de seis itens, a saber: infraestrutura;
disponibilidade de transportes; procedimentos de alfindega; rastreamento da carga;
confiabilidade e indice de perda na entrega da carga; e facilidades de servigos de embarque e
desembarque de carga. O Brasil fica a frente somente da Russia (90" posi¢ao) entre os paises
de maior expressdo econdmica.

Conforme citado por Leandro Callegari Coelho™ (2010), a precaria infraestrutura

na logistica de transporte, que faz o frete’® da soja cultivada no Mato Grosso, até o porto de

3 Empresa brasileira de logistica e supply chain (cadeia de suprimento). Atua em consultoria e inteligéncia de
mercado, apoiando empresas do Brasil no planejamento, estruturagdo e implementagdo de operagdes complexas
de logistica e supply chain. Site: www.ilos.com.br

3 Disponivel em http://Ipi.worldbank.org/international/global.

3 Editor do portal “Logistica Descomplicada”. Mestrado em engenharia de produgio, com foco em logistica e
transporte pela Universidade Federal de Santa Catarina e atualmente cursando PhD em Administragdo no HEC
Montreal, no Canada, na area de gestdo de operagdes e logistica.
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Santos ser trés vezes maior que o frete do porto de Santos até¢ a China, se alia a um segundo
problema na é4rea de transportes: o roubo de cargas. No transporte aquaviario, tem-se,
conforme relatorio anual de 2015 da International Maritime Bureau (IMB), na International
Chamber of Commerce (ICC) referente a pirataria e roubo, uma pequena concentragao de
ataques na regido norte, principalmente nos comboios de carga nas hidrovias da bacia
amazoOnica, o que requer uma intensificagao no patrulhamento feito pela MB. De acordo com
a Federacao Nacional dos Seguros Gerais (FENSEG) a situacdo ¢ tdo grave que algumas
seguradoras tém se recusado a fazer apdlices de empresas do setor de transportes. Segundo
Coelho (2010), os custos com seguros de transportes de carga, no meio terrestre, das empresas
brasileiras giram entre 12% a 17%, fazendo com que uma boa parte de dinheiro que poderia
ser investido em outras areas seja direcionada para a seguranca do transporte de mercadorias.
Segundo Mantega (1997), o transporte de graos no Brasil ¢ feito, em média, 74%
pelo modal rodoviario; 25% pelo ferroviario; e apenas 1% pelo aquaviario, enquanto que nos
Estados Unidos da América os graos sdo transportados utilizando-se 16%, 23% e 61% do
modal rodovidrio, ferroviario e aquavidrio, respectivamente. Esses nimeros ndo mudaram
significantemente até os dias atuais, mostrando a opc¢do do Brasil pelo rodoviarismo. A
pequena quantidade existente de ferrovias estd concentrada na regido sul do Brasil. O
transporte de graos, por exemplo, do Mato Grosso até o porto de Santos ¢ feito por caminhao,
percorrendo-se cerca de 1.700 km de rodovia. Segundo Odacir Klein®’ (1997) uma rodovia
em mau estado de conservacdo representa: 58% de consumo extra de combustivel; 38% a
mais no custo operacional geral; e, em muitos casos, at¢ 100% a mais no tempo de viagem.
Portanto, ¢ clara a necessidade de uma hidrovia para transportar os graos de Mato Grosso até

o porto de escoamento final, e, desta forma, reduzir o Custo Brasil.

36 Quantia paga pelo aluguel de embarcagio ou pelo transporte de mercadorias em trens, navios, caminhdes ou
avides. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de Economia.

37 Odacir Klein ¢ técnico em contabilidade, advogado e politico. Foi Ministro dos Transportes no governo de
Fernando Henrique Cardoso.
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2.4 Conclusao parcial sobre o Custo Brasil

Conforme se observa nas segoes e subsecoes deste capitulo, o Brasil para alcangar
um nivel mais elevado de desenvolvimento econdmico necessita de medidas governamentais
que tragam os niveis dos componentes do Custo Brasil para patamares competitivos com os
demais paises, principalmente os fatores citados na se¢do 2.3, quais, numa visao globalizada,
sdo os fatores de maior impacto para afastar os agentes econdmicos de investimentos no
Brasil seja na importagdo ou na exportacdo de produtos; no mercado interno de
transformagdo, mantendo o Brasil como um pais de commodities; ou em empresas de
prestagao de servigo, como, por exemplo, o transporte de carga através de hidrovias, foco
deste trabalho, haja vista os entraves que encontrarao para licenciar suas empresas, devido aos
diversos tipos de impostos combinados com a burocracia, bem como para a manutengdo
destas, devido aos outros diversos, e elevados, impostos, principalmente os encargos
trabalhistas.

Outro fator de grande relevancia para diminui¢do do Custo Brasil ¢ a adequagao
dos transportes de carga, buscando-se a utilizagdo dos trés modais (hidrovidrio, ferroviario e
rodovidrio), numa distribui¢do equilibrada para minimizar os custos, sem esquecer, no
entanto, da otimizagdo do prazo de entrega dos produtos, necessitando de um processo de
desburocratizagdo para a liberacdo de cargas tanto no embarque quanto no desembarque. Na
utilizagdo do modal hidroviario, mais especificamente, a MB se manter presente, a fim de
garantir a seguranca com estabelecimento de regras e normas, bem como intensificando a
patrulha nos rios, mantendo os investidores confiantes e barateando o frete, devido o baixo
valor dos seguros cobrados. Na mesma grandeza de importancia, tem-se a necessidade de
implantacdo de medidas para a expansdo dos portos, bem como dos acessos a esses, dando

fluxo nas entradas e saidas de caminhdes de carga.
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3 HIDROVIAS

Hé uma densa malha de rios distribuida pelos continentes do planeta. No Brasil, a
malha de rios ¢ muito grande, atinge cerca de 63.000 km de extensao e possui o maior rio do
mundo, o rio Amazonas. De acordo com a Organizacao das Nagdes Unidas para Alimentagao
e Agricultura (FAO — Food and Agriculture Organization of the United Nations), em torno de
12% do total de 4gua doce superficial existente no planeta corre nos rios brasileiros, sendo o
dobro da quantidade de agua doce disponivel nos rios da Australia e Oceania, 42% maior que
a concentra¢do nos rios do continente europeu e 25% superior que a concentragdo nos rios do
continente africano (FAO, 2016).

Desde os primordios, os rios foram utilizados para o transporte de pessoas e
cargas, permitindo e expandindo o desenvolvimento econdmico, nas mais diversas regioes do
mundo. Na Europa, principalmente, as grandes cidades iam sendo construidas as margens dos
rios, o que possibilitou o desenvolvimento comercial de cada uma. No Brasil, os portugueses,
quando do descobrimento, encontraram os indios utilizando-se de canoas para deslocamento.
Os exploradores de riquezas naturais e missiondrios desbravaram as terras brasileiras
utilizando a navegag¢do fluvial, ampliando o dominio dos portugueses. Os descobridores do
Brasil logo se deram conta dos riscos de invasdo ao Brasil pela bacia amazodnica, tratando de
defendé-la, através de incursdes como a de Pedro Teixeira, que saiu de Belém em 1637
chegando a cidade de Quito, no Equador, pelos rios Amazonas e Solimdes (BRANCO, 2015).

A tendéncia natural sempre foi o uso do curso das aguas sem obsticulos a
transpor, se ndo a navegacao propriamente dita. Sdo diversos os exemplos de construgdes de
canais e outras obras feitas pelo homem a fim de adequar os rios para o desenvolvimento de

sua regiao.
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Conforme Adriano Murgel Branco™® (2015), tem-se como exemplo de construcdes
feitas pelo homem nos rios: os egipcios, no século XIX a.C., construiram uma canal ligando o
rio Nilo ao mar Vermelho; os chineses, entre os séculos V e VII d.C., construiram um canal
com 1.800 km, sendo o maior do mundo; e na Europa os grandes rios foram interligados por
meio da construcdo de varios canais para formar uma grande rede de navegacao, facilitando o
comércio entre os paises daquele continente.

De acordo com Branco (2015), as agdes do homem em busca da viabilizag¢do dos
rios, transformando-os em hidrovias para o transporte de cargas, principalmente, continuou
avangando. Na década de 1930, as obras voltadas para otimizagdo do uso dos rios tomaram
grandes propor¢des e melhores planejadas, expandindo-se o conceito do uso multiplo das
aguas. Foi quando comegaram a surgir obras destinadas & moderag¢do dos niveis nos periodos
das enchentes e das secas, planejadas, por exemplo, com a finalidade de produzir energia
elétrica e de tornar os rios navegaveis por meio de barragens, por meio da construgdo de
eclusas. Espelhado em um bom exemplo vindo dos Estados Unidos da America, mais
especificamente no Vale do Tennessee, onde os americanos implantaram, ao longo do rio, um
programa de desenvolvimento dedicado a todas aquelas atividades ligadas aos cursos da dgua
(reflorestamento das margens para uso de lenha e carvdo como combustivel das embarcacdes
a vapor; producdo de eletricidade; facilidade da navegacdo; e incentivo a agricultura, a
piscicultura e ao turismo), com grande retorno econdmico para os Estados Unidos da
América, que os técnicos brasileiros deram origem a hidrovia Tieté—Parand, idealizando
amplo aproveitamento do rio Tieté, com vistas principalmente a producdo de energia elétrica,
navegacao e controle das cheias, tendo sido finalizada em 1998, com 2.400 km de extensdo e

transportando 6.000 toneladas de carga por ano.

* Administrador ¢ engenheiro eletricista formado na universidade de Mackenzie. Foi consultor no Brasil e
Mocambique, professor universitario, ocupou varios cargos publicos, entre eles o de secretdrio de habitagdo e
secretario dos transportes do estado de Sao Paulo, na década de 80.
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Este capitulo visa conceituar a hidrovia; identificar os modais para o transporte de

cargas; identificar o marco legal brasileiro direcionado as hidrovias e ao transporte hidroviario
no Brasil; identificar as institui¢des direcionadas as hidrovias e ao transporte hidroviario no
Brasil; identificar as bacias hidrograficas brasileiras existentes e suas competéncias;
identificar as vantagens, principalmente, econdmicas que se obtém com a utilizacdo de
hidrovias para o transporte de cargas; e comparar a utilizagdo do transporte hidroviario do

Brasil com paises estrangeiros detentores de malha hidrografica.

3.1 Conceito de hidrovia

O transporte aquaviario ¢ constituido pelo transporte maritimo (utilizagdo de
oceanos ¢ mares), fluvial (utilizagdo de rios) e lacustre (utilizagao de lagos). Uma hidrovia ¢
projetada para o transporte fluvial e lacustre, também designado como Transporte Hidroviario
Interior (THI), na conformidade com o IPEA (2014). Conforme ja citado, o Brasil possui uma
extensa malha de rios, normalmente volumosos, quais sempre foram vistos como solugdo para
diminui¢do de custos com os transportes de mercadorias, desde a época da sua colonizacao.
Mas os rios brasileiros nem sempre se apresentaram totalmente navegaveis, devido aos
obstaculos naturais a navegacao, como as diversas cachoeiras, entre outros, segundo Chaves
(2002). Os rios das bacias hidrograficas brasileiras apresentam distintas caracteristicas quanto
as suas condicdes de navegabilidade, devido as diferentes condigdes topograficas,
geomorfoldgicas e hidrometeoroldgicas. De acordo com Altineu Pires Miguens™ (1994) os
rios, geomorfologicamente, sdo divididos, conforme o curso de suas dguas, em trés tipos: rios

de alto, médio e baixo curso, como, resumidamente, explanados nas subse¢des a seguir.

3 Foi professor de navegagdo. Escreveu muitos livros sobre a arte de navegar. Auxiliou a MB na elaboracgdo de
cartas nauticas. Comandou o Navio Oceanografico Alvaro Alberto, servindo na Antartida.
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3.1.1 Rios de alto curso

Os rios de alto curso sdo rios que percorrem regides altas, combinadas, ou nao,
com regides acidentadas. Pode acontecer, inclusive, de esse tipo de rio percorrer
simultaneamente regides altas e com a presenca de acidentes naturais. Nestes rios sdo comuns
as quedas rapidas de agua e as corredeiras. A variacdo de nivel do rio geralmente ¢ elevada e,
consequentemente, a velocidade de escoamento das aguas € muito grande. H&4 predominancia
de margens altas, o que dificulta o alagamento das areas circunvizinhas. Os rios normalmente
sdo estreitos e de baixa profundidade. Esses rios geralmente apresentam precarias condigdes
para a navegagdo por embarcacdes de maior porte, ou de calado acima de 2,0 m, embora
possam apresentar condi¢des de navegabilidade em alguns trechos, com possibilidade de

navegacdo de embarca¢des menores, em modesta concentragdo, ¢ em trechos curtos.

3.1.2 Rios de médio curso

Os rios de médio curso, ou rios de planalto, também apresentam obstaculos para a
navegacdo, como corredeiras e trechos com pedras e/ou pouca profundidade, mas os
obstaculos ndo sdo tdo freqiientes quanto nos rios de alto curso, e entre eles a navegacao se
torna possivel para embarcagdes maiores, embora nem sempre facil. Assim, os rios de médio
curso apresentam, normalmente, uma sucessdo de estirdes mais ou menos extensos, com
pouca declividade, e boas condi¢cdes naturais de navegacao interrompida pelos desniveis que
formam corredeiras, por vezes, de elevada altura, que tornam dificil, se ndo impossivel, a
transposi¢ao natural por embarcagdes. Os rios de planalto podem ser usados para a navegacao
de maneira bem mais eficiente que os rios de alto curso, a0 menos entre os trechos criticos

(com grandes obstaculos). De uma forma geral os canais s@o estreitos, exigindo muita pratica
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dos navegantes. Todavia, nos periodos de enchentes os trechos criticos oferecem menos

dificuldade. Sao exemplos de rios de planalto: o rio Parana, e afluentes, e o rio Sao Francisco.

3.1.3 Rios de baixo curso

Os rios de baixo curso, ou rios de planicie, s3o os mais favoraveis a navegacao,
caracterizados por uma declividade suave e regular. Em geral, sdo razoavelmente largos e
apresentam pequena variagdo. A navegacao pode ser feita nas condigdes naturais do rio,
auxiliada pelo uso de cartas nauticas que indicam os obstaculos e as peculiaridades da regido
como bancos que frequentemente formam-se nas bocas dos tributarios* e nas partes convexas
das curvas. A maior parte dos rios da Amazonia ¢ constituida de rios de baixo curso (Jurua,
Madeira e Purus sdao exemplos).

Ainda segundo Miguens (1994), o tipo de fundo também pode se tornar um
obstaculo a navegagdo, principalmente quando de leito pedregoso. Acrescentam-se 0s rios
costeiros, que descem diretamente do planalto central brasileiro para o oceano Atlantico,
sendo rios completamente irregulares e naturalmente ndo oferecem condigdes de
navegabilidade; os rios da zona Equatorial, os mais regulares devido a distribui¢do mais
homogénea de chuvas ao longo do ano; os rios da zona Tropical, normalmente mais
irregulares devido ao contraste das cheias de verdo e as estiagens de inverno, impactando nas
condi¢des de navegabilidade que diferem muito conforme as estacdes climaticas; e os rios da
zona subtropical que também sdo relativamente irregulares, com possibilidade de chuvas em
todas as estacdes, por vezes com grandes cheias, mas também com estiagens rigorosas.

Essas caracteristicas identificam os rios, ou os trechos de rios, de acordo com sua

maior ou menor navegabilidade natural. Conforme a necessidade de exploracdo para o

01 ocal da afluéncia de um rio sobre o outro rio.
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transporte, visando baixos custos, intervencdes de engenharia podem viabilizar a transposi¢ao
dos obstaculos ou amenizar os impactos das chuvas ao longo do ano, aumentando a extensao
navegavel e possibilitando a navegacao durante todo o ano. Essas intervengdes compreendem
a regularizagdo do leito do rio, onde se busca dirigir as correntes, mantendo o leito estavel,
corrigir imperfeigdes naturais e elevar o nivel da dgua. As intervengdes de engenharia
envolvem: canalizacdo das dguas por meio de diques; interligacdo de trechos; instalagdo de
anteparos; remocao de material do fundo (dragagem, derrocagem e corrente helicoidal);
represamento de agua; construgdes de eclusas e construcao de elevadores de embarcagdo;
entre outros (MIGUENS, 1994).

Independente da necessidade de intervengdes com o proposito de transposi¢cao dos
obstaculos naturais ¢ necessaria a confeccdo e disponibilizagdo de cartas nauticas para a
navegagao; o estabelecimento de normas referentes a navegacao; os elementos de orientagao
para os navegantes (balizamentos, faroletes, entre outros) para garantir uma navegacao
segura; normas para a utilizacdo dos rios de forma compativel com o aproveitamento multiplo
das d4guas; e construgdo de portos, ou terminais hidrovidrios, para o armazenamento
temporario das mercadorias durante as operagdes de carregamento e descarga.

O Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (IPEA), sob a 6tica da exploragao
sistematica dos rios, define hidrovia como sendo “um rio navegavel, que conta com
intervengdes diversas e normatizagdes necessarias para garantir, além da seguranca da
navegacdo, a sustentabilidade do recurso e o uso multiplo das 4aguas” (IPEA, 2014). Como
exemplo de intervengdes tem-se a Hidrovia Tieté—Parand, também chamada de Hidrovia
Catullo Branco, em homenagem ao idealizador da hidrovia (BRANCO, 2015). Para essa
hidrovia surgiram os primeiros projetos de aproveitamento multiplo dos rios, com dez eclusas
em oito barragens, totalizando 1.726 km (ANTAQ, 2012a). Outro bom exemplo ¢ a Hidrovia

do Sul, onde a navegabilidade se tornou possivel em cerca de 600 km dos 1.300 km de rios da
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regido, por meio de cinco eclusas que permitem a navegagao no interior do Estado do Rio
Grande do Sul até as lagoas dos Patos e lagoa Mirim (ANTAQ, 2011). Em planejamento, cita-
se a Hidrovia Tapajos—Teles Pires que estd distribuida em trés trechos, intercalados por
corredeiras, cachoeiras e afloramentos rochosos, onde se objetiva viabilizar, inicialmente,
1.043 km (até Cachoeira Rasteira, mas com planejamento de expansao até a cidade de Sinop,
totalizando 1.576 km de estrada d’adgua) por meio de intervencdes como barragens,
derrocamentos e eclusas, o que ird se tornar a mais importante op¢do econdmica para o

escoamento de graos da regido central do Brasil (ANTAQ, 2008a).

3.2 Os modais de transporte

O transporte de modo geral ¢ o principal responsavel pela movimentacao de fluxo
de material, de forma eficaz e eficiente, desde o ponto de fornecimento até o consumidor
final, impulsionando o crescimento do PIB. Ele ¢ responsavel por toda a atividade econdmica
de uma regido, pois estd ligado as diversas atividades. Dessa forma a infraestrutura de
transportes € pré-requisito para o desenvolvimento de uma regido (PEREIRA et al., 2013).

Conforme o Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MT), o
transporte de cargas possui cinco modais: aeroviario, dutoviario, rodovidrio, ferroviario e
aquaviario. Cada modal possui custo e caracteristicas operacionais especificas. Os modais de
transportes devem ser usados com a devida adequagdo, buscando-se o balanceamento da
matriz, conforme a finalidade de cada um, em processo de intermodalidade“, ou
multimodalidade®, para se obter resultados economicamente vidveis para todas as partes

envolvidas. Nas subsecdes seguintes sera feita uma breve explanacdo de cada modal na

*! Utilizagdo de diversos modais sob a responsabilidade de varios operadores (documentagio fiscal para cada
tipo de transporte). Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).

2 Utilizagdo de diversos modais sob a responsabilidade de um tnico operador (documentagio fiscal unica).
Fonte: ANTT.
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utilizacdo no transporte de carga, com maior enfoque no transporte aquavidrio para uma

melhor visualizagdao da importancia do uso de hidrovias para a redugdo do Custo Brasil.

3.2.1 Transporte aeroviario

Conforme Caxito (2011), o modal aeroviario ¢ adequado para o transporte de
cargas de alto valor unitario, mas em pequenos volumes. A carga ¢ transportada em avides
cargueiros. O o6rgao regulador ¢ a ANAC (Agéncia Nacional de Aviagdo Civil). Sua principal
vantagem estd na rapidez do transporte em longas distancias. Como desvantagem tem-se a
menor quantidade de carga transportada, bem como o maior valor de frete*’ entre os modais

de transporte.

3.2.2 Transporte dutoviario

Conforme a ANTT (2016a), 6rgao regulador deste modal, o transporte por dutos ¢
adequado para produtos em grande volume, normalmente commodities (minério e petroleo).
Sua vantagem principal esti no baixo custo variavel*. Como desvantagem, apresenta o mais
elevado custo fixo® entre os modais de transporte (ANTT, 2016b). De acordo com o atual
Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), no Brasil, a utilizagdo deste modal ainda ¢
bastante limitada, responsavel por apenas 7% do transporte de cargas, com perspectivas de se

manter em cerca de 4% até 2031 (MT, 2012).

* Quantia paga pelo aluguel de embarcagio ou pelo transporte de mercadoria sem trens, navios, caminhdes ou
avides. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de Economia.

* Parte do custo total que varia conforme o grau de ocupagio da capacidade produtiva da empresa (custos com
matérias-primas, salario por producdo, entre outros). Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Dicionario de
Economia.

* Aquele que ndo ¢ diretamente atribuivel 4 unidade de producdo. Fonte: SELDON, 1977, Dicionario de
Economia.
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3.2.3 Transporte ferroviario

Conforme dados coletados junto ao MT (2016a), o modal ferroviario ¢ adequado
para o transporte de cargas de baixo valor agregado (minérios, produtos agricolas,
fertilizantes, carvao, entre outros), em grandes volumes, e por distancias entre 300 km e 500
km, conforme Gameiro e Costa (2002). A carga ¢ transportada através de trem, composto por
um conjunto de vagdes rebocados, em linha, por uma, ou mais, locomotiva, sendo que cada
vagao tem comprimento de até 15 m e capacidade de até cerca de 120 t (ROSA, 2012). Este
modal apresenta como vantagem a elevada eficiéncia energética; grande capacidade para o
transporte de carga; baixo custo de manutencdo; baixo custo de transporte; e baixo indice de
poluicao (MT, 2016a). Como desvantagem, apresenta alto custo de implantacao; lentidao;
baixa flexibilidade; e baixa integracdo entre os estados. No Brasil, o emprego deste modal ¢
limitado e de maior concentragdo na regiao sul do pais (SEBRAE, 2014).

O transporte de cargas no Brasil pelo modal ferrovidrio corresponde a 36% do
total, incluindo-se o transporte de minérios (sem considerar o transporte de minérios, o modal
¢ responsavel por apenas 14% do transporte de cargas no Brasil), e tem perspectiva, conforme
programas estabelecidos, para se elevar a 43% até 2031, considerando a exclusividade de
transporte de minério de ferro, conforme o PNLT (MT, 2012). De acordo com os dados da
ANTT divulgados na pagina de internete do MT, a malha ferrovidria brasileira em 2014
somava 28.190 km (MT, 2014a). Em cumprimento ao Programa de Aceleragdo do
Crescimento (PAC), em 2015 foram concluidos 15% da Ferrovia Norte Sul (FNS),
correspondendo a 682 km de extensdo (trecho de Ouro Verde/GO até Estrela d’Oeste/SP)
desta ferrovia que tem como ponto de partida a cidade de Barcarena, no norte do Estado do
Para, além de 23% (1.022 km) da Ferrovia de Integracdo Oeste Leste (FIOL), no trecho

localizado no Estado da Bahia (MT, 2015a).
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3.2.4 Transporte rodoviario

Segundo o MT (2016b) este modal ¢ adequado para o transporte de cargas de alto
valor ou pereciveis, produtos acabados ou semi-acabados, para utilizacdo em curtas e médias
distancias, ou seja, at¢ 300 km, conforme Gameiro e Costa (2002), sendo ideal para uso
complementar aos outros modais. No modal rodoviario a carga ¢ levada até o importador,
caracterizando o transporte “Porta a Porta — Door to Door” (PEREIRA et al., 2013), sendo o
tipo fundamental para o sistema multimodal ou intermodal de transporte de cargas, conforme
Caxito (2011). Este modal apresenta como vantagem o baixo custo de implantagdo; a maior
representatividade entre os modais existentes; transporte com velocidade moderada; tempo de
entrega confiavel; maior flexibilidade com grande extensao da malha rodoviaria; integra todos
os Estados brasileiros (MT, 2016b); maior facilidade para desembaraco na alfandega;
simplicidade no atendimento das demandas; e menor manuseio das cargas (CAXITO, 2011).
Como desvantagem, apresenta alto custo de manutencdo; elevado nivel de polui¢do com forte
impacto ambiental; custos elevados para grandes distancias; e baixa capacidade de carga com
limitagdo de volume e peso (MT, 2016b). Alem das citadas desvantagens, h4 gastos extras por
conta de congestionamentos ¢ méd conservacdo de rodovias e trafego por estradas nao
pavimentadas (PEREIRA et al., 2013).

Conforme dados do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT) divulgados na pagina de internete do MT, a malha rodovidria brasileira totaliza
1.700.000 km de estradas, mas somente 12,9% sdo pavimentados (MT, 2014b). O transporte
de cargas no Brasil pelo modal rodoviario corresponde a 60% do total desta atividade,
excluindo-se o transporte de minérios (ndo ¢ feito por este modal), e tem perspectiva para uma
pequena queda até 2031, quando sera responsavel por 55% dos transportes de carga no Brasil,

de acordo com os planejamentos programados e estabelecidos no PNLT (MT, 2012). O
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transporte principal da carga ¢ feito por caminhdes, que apresentam carrocerias fixas € com
capacidade de carga até 23 t; carretas, que apresentam o modulo de carga separadamente e
com capacidade de carga maior, até 37 t; boogies, que sdo veiculos apropriados para o
transporte de contéineres; e treminhdes, que sdo semelhantes as carretas, mas compostos por

trés partes, podendo transportar até dois contéineres, ou até 70 t (PEREIRA et al., 2013).

3.2.5 Transporte aquaviario

De acordo com os dados coletados no sitio eletronico da ANTAQ e conforme
Caxito (2011), o modal aquaviario ¢ adequado para o transporte de todos os tipos de carga
(petroleo e derivados, minérios, gas, produtos agricolas, veiculos e produtos industrializados
em geral), em grandes quantidades e por grandes distancias, ou seja, acima de 500 km de
acordo com Gameiro e Costa (2002). Esse modal, de maneira geral, apresenta como vantagem
a grande capacidade de transporte de carga; baixo custo quando utilizado em grande distancia;
e pode transportar diversos tipos de carga e em diversos tamanhos (MT, 2016c). Como
desvantagem, o transporte ¢ lento; necessita de portos e estagdes de alfiandega para a
movimentagdo de cargas; apresenta baixa flexibilidade (MT, 2016c); e os portos normalmente
se encontram distantes dos centros de producdo, o que requer complementacdo pelo modal
ferroviario e/ou rodovidrio para o transporte da carga até o destino final (CAXITO, 2011).

De acordo com a Lei n°® 9.432/97 (BRASIL, 1997a), combinada com a Lei n°
12.379/11 (BRASIL, 2011), o transporte aquaviario engloba o transporte maritimo, fluvial e
lacustre. O transporte maritimo, conforme a Lei n® 9.432/97 pode ser de Cabotagem
(realizado entre portos nacionais, onde toda a navegagdo, ou parte, ¢ feita pelo mar aberto) ou
de Longo Curso (realizado entre portos internacionais, onde toda a navegagdo, ou parte, €

feita através do mar aberto). No transporte maritimo, o navio ¢ o veiculo utilizado para o



45
transporte da carga. Nesse segmento acrescenta-se como desvantagem o elevado investimento
de implantagado e o elevado custo operacional (PEREIRA et al., 2013), mas, em contrapartida,
tem-se como vantagem o grande porte, existindo navio com capacidade para transportar até
500 mil toneladas de carga, normalmente commodities.

Segundo a ANTAQ e o IPEA, e na conformidade com a Lei n° 9.432/97,
combinada com a Lei n° 12.379/11, o transporte fluvial e lacustre, também ¢ chamado de
Transporte Hidroviario Interior — THI. A navegagdo ¢ feita, completamente, em aguas
interiores (uma ou mais hidrovias). O veiculo utilizado ¢ o comboio formado por uma ou mais
barcacas impulsionadas por um empurrador (FIG. 1 e 2), sendo, também, utilizadas barcacas
autopropelidas, além de navios de menores portes, quando fazendo o trecho hidroviario na sua
viagem de Cabotagem ou de Longo Curso. Dessa forma o THI, quando comparado com o
transporte maritimo, tem sua vantagem aumentada quanto ao quesito custo referente ao
veiculo, pois reduz o custo de investimento inicial € o custo com manutengdo, entre outros
(MT, 2014c), todavia o custo para a implantacdo da hidrovia, propriamente dita, podera ser
elevado se existir necessidade de infraestruturas especiais, como construgdes de eclusas (FIG.
3). A subse¢do seguinte aborda com maiores detalhes o THI, comparando com os outros
modais de transporte. E, em sequéncia, nas se¢des 3.3 e 3.4, respectivamente, far-se-4 uma
abordagem sobre hidrovias, e transporte hidroviario, no mundo e no Brasil, especificamente,

tendo em vista o foco deste trabalho.

3.2.5.1 O Transporte Hidroviario Interior (THI)

O THI ¢ viavel para o transporte de cargas de diversos tipos, inclusive de alto

valor agregado, mesmo entre terminais hidroviarios nao tdo distantes um do outro, haja vista a

utilizacdo de contéineres e dos recursos dos sistemas intermodal ou multimodal. Acrescenta-
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se, ainda, que as cargas de dimensdes excepcionais ndo necessitam de dispositivos, nem de
horarios, especiais para serem transportadas, como ocorre no modal rodoviario. O THI, como
recurso estratégico de desenvolvimento, tem sido utilizado para transportar produtos de
commodities e, também, aqueles de alto valor agregado, tais como: combustiveis em geral;
minerais em geral; aco e ferro; materiais de construgdo; produtos alimenticios; produtos
derivados da industria siderargica; fosfatos e fertilizantes; liquidos quimicos e materiais
perigosos; equipamentos industriais; veiculos; entre varios outros (BRANCO; MARTINS,
2006). Na TAB. 1, ANEXO A, observa-se um comparativo de custos de infraestruturas entre
os modais hidroviario, ferroviario e rodoviario. Tomando-se como referéncia o THI, na
segunda e terceira linha da tabela, observa-se a relagdo do modal de transporte ferrovidrio e
rodoviario para com o modal hidroviério, onde se encontram os resultados favoraveis.

De acordo com o Adriano Murgel Branco (2015), a melhor maneira para se bem
avaliar, econdmica e financeiramente, as implantagdes dos modais de transporte ¢&
acrescentando os custos/beneficios® indiretos decorridos de cada implantagio de modal,
internalizando as externalidades’’ no 4mbito de cada modal de transporte. Nessa andlise mais
abrangente ¢ feita avaliacdo dos impactos sociais ¢ ambientais. Ainda na conformidade com
aquele autor, a principal caracteristica da citada avaliagdo socioambiental ¢ quantificar as
externalidades do modal em questdo e transforma-las em termos monetarios, o que ndo ¢
tarefa facil. Todavia os beneficios socioambientais ndo sdo fluxos financeiros, ¢ sim,
constituem-se de externalidades quantificadas e valoradas conforme uma unidade monetaria,

apenas para servir de comparagdo entre os montantes econdomico-financeiros e o0s

% A analise de custo/beneficio é o processo usado para a determinagdo da eficiéncia econdmica global de
investimentos publicos em obras infraestruturais. Comparam-se os custos com os beneficios sociais que
provavelmente resultardo do investimento. Deve-se escolher, entre varios projetos, aquele que apresenta a maior
diferenca positiva entre os beneficios globais (econdmicos e sociais) e os custos globais. Fonte: SANDRONI,
1999, Novissimo Dicionario de Economia.

7 Beneficios obtidos por empresas que se formam (ou jé existentes) em decorréncia da implantacdo de um
servigo publico (ex. rodovias, hidrovias, ferrovias, entre outros).
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socioambientais. Para uma melhor analise, seguem-se alguns resultados de indicadores
comparados referentes a custos diretos e indiretos.

A relacdo entre os custos do transporte hidroviario (H), ferroviario (F) e
rodoviario (R) varia de pais para pais, mas ¢ possivel se estabelecer uma média na ordem de
grandeza entre esses modais, recorrendo a dados obtidos junto a provedores de informacdes
de frete, como o “Sistema de Informagdes de Fretes” (SIFRECA), no Brasil, em que se tem,
apenas, o valor do frete em Reais por Tonelada-Quilémetro Util (TKU) *®, correspondendo a
uma relacdo de H:F:R de 1:2:3, como, também, dados obtidos em outros paises, onde sao
considerados custos indiretos que recaem sobre uma comunidade local ou mundial, como no
caso do “efeito estufa”, sendo levados em conta os custos referentes a acidentes; poluicdo
sonora, ar, hidrica e do solo; entre outros, resultando numa relacdo de 1:2:5 (BRANCO;
MARTINS, 2006). Pode-se melhor avaliar essa relagao, observando os QUADROS 1 e2 ¢ a
TAB. 2, ANEXO A, em que se verificam algumas equivaléncias entre os modais
considerados. No QUADRO 1 observa-se que ¢ necessaria uma fila de cerca de 20 km de
carretas na estrada, considerando a distdncia segura entre as carretas, para transportar a
mesma quantidade de carga em um comboio hidrovidrio de 100 m, neste caso 5.400 t. No
QUADRO 2 observa-se a autonomia dos modais de transportes, excluindo-se o modal
dutoviario, considerando 5 litros de combustivel para cada tonelada transportada,
correspondendo a uma relacdo de 1:2:5 (H:F:R). Por fim, na TAB. 2, ANEXO A, tem-se uma
comparac¢do de resultados de consumo, nimero de veiculos para o transporte de uma mesma
quantidade de carga, e o espaco ocupado por cada modal, desta vez considerando um pequeno
comboio hidrovidrio de 1.500 t, em que se pode observar, entre outras, a relagdo de consumo

de 1:2:6 (H:F:R), bem como a eficiéncia energética entre os modais de 1:15:35 (R:F:H).

*® Unidade de medida equivalente ao transporte de uma tonelada util (carga movimentada no transporte
remunerado) a distancia de um quildémetro. Fonte: ANTT. Disponivel em
<http://www.antt.gov.br/html/objects/ downloadblob.php?cod blob=2816>. Acesso em: 11.jun. 2016.
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De retorno aos aspectos ambientais, em cumprimento a Politica Nacional sobre a
Mudanga de Clima (PNMC), instituida pela Lei n® 12.187, de 29 de dezembro de 2009, o
Ministério da Ciéncia, Tecnologia, Inovagao ¢ Comunicagoes (MCTI) langou no dia 13 de
novembro de 2014 a segunda edi¢cdo do relatorio “Estimativas Anuais de Emissoes de Gases
de Efeito Estufa no Brasil”, no qual, conforme a TAB. 3, ANEXO A, se observa as
quantidades totais de gases langados na atmosfera pelos modais de transporte hidroviario,
ferroviario e rodoviario, no ano de 2012 (MCTI, 2014).

Os dados na TAB. 3, ANEXO A, referem-se, como citado, a valores totais de
gases emitidos na atmosfera. Quando relacionados as quantidades de carga transportada por
cada modal, os resultados apontam para o THI como sendo o modal de transporte menos
poluente, inclusive sobre o ferrovidrio. Para melhor exemplificar, sob essa mesma
perspectiva, os GRAF. 1,2,3 e 4, baseados em estudo feito pelo Departamento de Transportes
dos Estados Unidos da América, Department of Transportation (DOT), demonstram em
parametros numéricos que o modal hidrovidrio permite uma maior eficiéncia energética (29
vezes superior ao modal rodoviario, conforme observado no GRAF. 1); menor consumo de
combustivel (19 vezes menor que o modal rodoviario, conforme o GRAF. 2); e menores
quantidades de emissdes de gases na atmosfera (seis vezes menor nas emissdes de CO, que o
transporte rodovidrio e 18 vezes menor nas emissdes de NOx que o transporte rodovidrio,
conforme GRAF. 3 e 4). Por ultimo, faz-se importante citar que o nimero de acidentes no
THI ¢ praticamente nulo, enquanto que no modal rodovidrio esse numero ainda ¢ bastante
elevado, embora a utilizagdo de diversos recursos, incluindo normas e equipamentos.
Conforme o DNIT, em 2011, houve 188.925 acidentes nas rodovias brasileiras, dos quais
93.066 envolveram caminhdes e carretas em atividades de transporte de carga, e,

lamentavelmente, um total de 7.008 6bitos (DNIT, 2012a).
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3.3 Hidrovias no mundo

Muitos paises no mundo foram abengoados com o rico recurso das aguas
interiores. E por ser o THI o modo de transporte mais limpo, mais seguro, de maior eficiéncia
energética, menos poluente e o de menor custo, o desenvolvimento de hidrovias recebeu forte
investimento dos governos de todos os paises no mundo, salvo raras excecgdes. Segundo
Schappo, Rossi, Bazzo e Pereira (2008), a utilizacao das hidrovias nos outros paises ¢ bem
maior que no Brasil. De acordo com o THE WORLD FACTBOOK (2016), na Central
Intelligence Agency (CIA), nos Estados Unidos da América, existe no mundo 2.293.412
quilémetros de hidrovias, por onde bilhdes de toneladas de cargas sdo transportadas
anualmente. A maior concentracao do transporte de cargas por hidrovias interiores (acima de
50%) est4d nos Estados Unidos da América, seguidos pela Europa (REBOUCAS; BRAGA;
TUNDISI, 2006). Nos Estados Unidos da América e na Europa, o THI opera de forma
estritamente interligada com os demais modais de transporte, sem concorréncias predatorias,
pois sdo de redes, além de interligadas, planejadas de forma abrangente (MMA, 2006).

De acordo com o Caderno Setorial de Recursos Hidricos (MMA, 2006), em
virtude da elevada produgdo dos transportes e da qualidade das vias navegaveis, as diferencas
de fretes, estabelecidas numa relacao de 1:5:10 (THI, Modal Ferroviario ¢ Modal Rodoviario),
conduzem o empresario europeu e americano ao uso das hidrovias para o transporte principal
de seus produtos. O THI na Europa e Estados Unidos da América identifica-se principalmente
com produtos a granel, embora na Europa seja comum o transporte de contéineres e veiculos
por hidrovias. Quanto ao conceito, na Europa e nos Estados Unidos da América, a hidrovia ¢é
tida como uma das vertentes de aproveitamento multiplo das 4guas, haja vista que, embora as

obras fluviais tenham como conseqiiéncia também a navegacdo, o objetivo principal ¢ o
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desenvolvimento regional; a ampliacdo das areas agriculturdveis; o controle das cheias; a

estabilizacao do leito do rio; e a utilizagdo racional e harmoniosa das aguas.

3.3.1 Hidrovias na Europa

No continente europeu, devido a ndo abundancia de agua, foram estabelecidos
critérios mais amplos e consistentes para o seu aproveitamento. A importancia das hidrovias
no desenvolvimento da matriz de transporte na Europa ¢ evidenciada pela grandeza dos
investimentos no setor. Os grandes centros se desenvolveram nas margens dos rios, € para
encurtar distdncias e reduzir o tempo de transporte, a malha hidroviaria principal formada
pelos rios Reno, Dantibio, R6dano, Mosela e Mosa, entre outros, foi interligada a uma vasta
rede de canais. Muitos rios europeus sofreram intervengdes para possibilitarem a navegacgao,
sendo que alguns tiveram as aguas barradas visando a utilizagdo multipla das dguas, como foi
o caso do rio Mosela, na Franga, cujas barragens foram construidas para viabilizar maior
calado das embarcacdes e melhores condi¢des para a captacdo de dgua para a agricultura.
Outro exemplo de grande investimento estd na construcao de eclusas especiais (FIG. 4), que
sdo diferentes das convencionais, no rio Reno, e outros rios, pois devido a escassez das aguas,
essas eclusas dispdoem de grandes tanques laterais para a reutilizagdo da dgua da camara,
normalmente perdida nas eclusas convencionais (MMA, 2006).

Apo6s a queda do Muro de Berlim, a unificacdo hidrovidria das duas Alemanhas
foi concretizada com a mega construc¢ao do canal/ponte do Elba — Havel, conforme se observa
na FIG. 5. Mas a obra emblematica para a navegacao fluvial na Europa foi a constru¢ao do
Canal Reno—Meno—Danubio, que interliga o porto de Rotterdam, na Holanda, ao Mar Negro.
O trecho canalizado desta hidrovia vence um divisor de dguas de 240 m em 670 km (FIG. 6).

Intervengdes como estas elevaram a produ¢ao do THI na Europa para mais de 180 bilhdes de



51
TKU. Na medida em que a preocupacao ambiental se tornou mais intensa foram estudadas
novas formas de contencdo das margens e novos tipos de materiais para as construgdes nas
vias fluviais, assegurando a integridade ambiental. Essas intervengdes foram acompanhadas
de projetos que harmonizam de forma sinérgica com a preservacao sustentada do meio
ambiente, as necessidades econdmicas do transporte ¢ demais uso das aguas, estando em

permanente monitoramento ambiental (MMA, 2006).

3.3.2 Hidrovias nos Estados Unidos da América

Conforme disposto no Caderno Setorial de Recursos Hidricos (MMA, 2006), nos
Estados Unidos da Ameérica, também, foram aplicados os principios sobre a utilizagao
multipla das aguas, tendo-se como maior exemplo o rio Tennessee que foi escolhido para um
ousado projeto de desenvolvimento regional para o qual foi criada a Tennessee Valley
Authority (TVA), uma agéncia publica, com a missdo de planejar a integracdo da bacia
hidrogréafica do vale do Tennessee, antes conhecido como o Vale do Paludismo devido o
continuo alagamento durante os periodos de cheia. A contencdo das cheias, associada a
geracdo de energia, navegacdo, turismo, piscicultura, entre outros, permitiu o
desenvolvimento de toda a regido, e atualmente milhdes de toneladas de variadas cargas sdo
transportadas pelo rio, fomentando econdmica e ambientalmente inimeros polos industriais,
além do turismo.

Ainda segundo registros no Caderno Setorial de Recursos Hidricos (2006), nos
Estados Unidos da América, muitas eclusas foram construidas e, com o tempo, diversas foram
ampliadas visando atender as crescentes dimensdes dos comboios, atualmente com
capacidade para até 45.000 t de carga. Em 2006, a rede hidrovidria interior estadunidense

contava com 225 eclusas ao longo de quase 15.000 km de hidrovia. A construgdo e
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manutengdo das hidrovias norte americanas estd sob a orientagdo do Exército por meio do
United States Army Corps of Engineers (USACE). Os aspectos ambientais da navegacao nas
hidrovias sdo repassados pelo USACE para o U. S. Enviromental Protection Agency (EPA). O
USACE construiu 27 barragens ao longo do rio Mississipi vencendo 90 m de desnivel desse

rio, onde se encontram as maiores eclusas das hidrovias americanas.

3.3.3 Pontos relevantes sobre as hidrovias no mundo

Em sintese seguem-se algumas constatagdes sobre as hidrovias no mundo de
acordo com o Caderno Setorial de Recursos Hidricos, publicado pelo MMA ( 2006):

a) As hidrovias s3o integradas a uma vasta malha de transportes, sem
concorréncia, e os 6rgaos governamentais apoiam a intermodalidade;

b) As hidrovias estdo relacionadas a utilizagdo multipla dos recursos hidricos,
cujo aproveitamento tem como objetivo o amplo desenvolvimento regional;

¢) As hidrovias congregam poélos industriais e agricolas em suas margens visando
a redugdo de custos na exportacdo e mercado interno;

d) Os terminais hidroviarios operam em elevada cadéncia de movimentagdo e
transferéncia de cargas para as unidades de armazenagem, a fim de aliviar as operagdes
portudrias;

e) As intervengdes necessarias de contencdo de margens e estabiliza¢do de curso
dos rios sdo feitas de forma a minorar a degradagdo ambiental e geomorfologica;

f) Os fundamentos ambientais que norteiam as obras hidrovidrias vinculam-se ao
desenvolvimento socioecondmico da populacdo regional. Os conceitos ambientais

fundamentam-se na revitaliza¢ao fluvial adaptando-o ao desenvolvimento sustentado; e
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g) A navegacdo nas hidrovias interiores moderniza-se de forma constante e
progressiva visando atender a demanda de carga com seguranca.

Por fim, as TAB. 4 ¢ 5, ANEXO A, ¢ o GRAF. 5, com dados coletados em 2009,
mostram a maior participagdo mundial do modal rodoviério, mas dentro de um entrosamento
e coordenacdo com os outros modais de transporte, conforme o processo de intermodalidade,
respeitando-se as distancias de acdo e flexibilidade de cada modal, diferentemente do
praticado no Brasil. A TAB. 4, ANEXO A, mostra a comparagao, entre alguns paises, da
extensao das vias dos modais de transportes, inclusive da maioria dos paises do bloco BRICS.
A TAB. 5, ANEXO A, mostra a comparacdo da densidade das malhas dos modais de
transporte de acordo com o tamanho do territério de cada um daqueles mesmos paises
comparados na tabela anterior. O GRAF. 5 mostra o percentual de utilizacdo dos modais de
transporte de cargas no mundo. As ilustracdes citadas apontam para uma regularidade na
adequacdo dos modais de transportes nos paises abordados, na conformidade com suas

disponibilidades terrestres e aquaticas.

3.4 Hidrovias no Brasil

O Brasil possui um conjunto de imensas bacias hidrograficas, sendo que quase
todas transpdem as fronteiras terrestres ou tém origem nos paises vizinhos. Essa caracteristica
¢, desde a colonizagdo do Brasil, a responsavel pela integragdo do territorio brasileiro. Com
excecdo da Bacia Amazonica, todas as demais sdo bacias de planalto, tornando-se um entrave
para a navegacdo nos rios, em virtude da presenca dos obsticulos naturais (corredeiras,
pedrais e quedas d’agua), fazendo-se necessdrios investimentos de grande porte, como
construcdes de eclusas, por exemplo, para a transposicdo dos obices e transformar os rios em

hidrovias (SCHAPPO et al., 2008). Conforme reportado no “Caderno setorial de recursos
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hidricos”, editado em 2006 pelo Ministério do Meio Ambiente (MMA), os investimentos nas
hidrovias devem ficar na responsabilidade do Estado, haja vista que sao empreendimentos que
requerem intervengdes para a melhoria das condi¢des geomorfologicas dos rios e para a
utilizacao multipla da agua, e nestas circunstancias, a experiéncia internacional sugere que o
financiamento seja governamental, pois 0s investimentos necessarios para a prontificacao de
uma hidrovia dificilmente trazem dividendos financeiros em curto prazo, uma vez que
requerem bastante tempo para conclusdo e que visam o desenvolvimento regional e a
exportacdo, dificultando o interesse da participacao privada. (MMA, 2006).

Nos casos de construgdes de hidrelétricas, o Estado deveria pressionar o setor
privado para a construcao de eclusas em cumprimento a legislacao brasileira, que estabelece
que a construcao de barramentos que impecam a navegacao, presente ou futura, devera dispor
de construcao de eclusas sob a responsabilidade financeira do empreendedor. Mas a politica
brasileira de transportes ndo considera a utilizacdo integrada dos modais de transporte, se
mostrando monomodal, com viés para o rodoviarismo e, em segundo plano, o ferroviarismo,
visando interligar diretamente as dareas de producdo as dareas de consumo e exportacdo.
Todavia, o avango da produgdo agricola para os cerrados do Centro-Oeste, como Mato
Grosso, Goias, Tocantins e at¢é mesmo a Bahia, fez aumentar o interesse empresarial por
hidrovias, haja vista que o modal rodoviario ndo atende as exigéncias de competitividade de
produtos agricolas do mercado internacional (MMA, 2006). Para os citados Estados os rios
Madeira, Tapajos, Teles Pires, Juruena, Tocantins e Sdo Francisco sdo as vias naturais para o
escoamento econdmico da produgdo, impactando para a reducdo do Custo Brasil, havendo,
portanto, a necessidade de investimento em hidrovias, inclusive na Hidrovia Tapajos—Teles

Pires, que, exclusivamente, serd tratada no capitulo quatro deste trabalho.
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3.4.1 Marco legal, institui¢cdes e planos

Uma hidrovia depende de um planejamento integrado com os demais modais de
transporte € com o aproveitamento dos recursos hidricos, pelo que, no Brasil, sdo véarias as
leis, instituicdes e planos que interagem com as hidrovias. Diversos 6rgaos federais estdo
envolvidos na elaboragdo de programas para o setor hidroviario como demonstrados a seguir:

a) DECRETO N° 24.643/34: instituiu o Codigo de Aguas. Estabelece os
conceitos para “Aguas Publicas”, “Aguas Comuns”, “Aguas Particulares” e “Alveo e
Margens”. A navegacdo seria, entdo, feita nas Aguas Publicas. Muitos dos conceitos contidos
neste Decreto ja estdo superados, conforme alteragdes ocorridas ao longo do tempo (ANA,
2005). O “CAPITULO I” desse Decreto trata da navegagio nas Aguas Publicas. O Art. 37 diz
que as Aguas Publicas podem ser utilizadas para outros fins, desde que ndo prejudiquem a
navegagao (BRASIL, 1934);

b) CONSTITUICAO DA REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL DE
1988: estabelece no artigo 21, XII, d, f, que compete ao governo explorar, diretamente ou
mediante autorizacdo, concessdo ou permissdo do servico de transporte aquavidrio, além de
outros, entre os portos (terminais hidrovidrios) brasileiros e fronteiras nacionais, ou que
transponham os limites de Estado ou Territorio e os portos fluviais e lacustres, entre outros e
ainda no artigo 21, XXI, que ¢ de competéncia do governo brasileiro o estabelecimento de
principios e diretrizes para o sistema nacional de viacdo (BRASIL, 1988);

c) LEI N° 9.432/97: dispde sobre a ordenacdo do transporte aquaviario. Esta
Lei estabelece no artigo 2°, X, a defini¢do para “Navegacao Interior” como sendo a navegagao
realizada em hidrovias interiores, seja em trecho nacional ou internacional. Estabelece,
também, no artigo 7° que o transporte de mercadorias, € outras operagdes, na navegacao

interior no percurso nacional sdo exclusividade de empresas brasileiras, exceto na ocorréncia
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de acordos internacionais, em que embarcagdes de empresas brasileiras também operem nos
paises participantes dos acordos, ou na necessidade de afretamento de embarcagdes
estrangeiras por empresas de navegagao brasileira, desde que sejam satisfeitas as condi¢des
estabelecidas no disposto dos artigos 9° e 10 desta Lei (BRASIL, 1997a);

d) LEI N° 9.433/97: conhecida como a Lei das Aguas, institui a Politica
Nacional de Recursos Hidricos e cria o Sistema Nacional de Gerenciamento de Recursos
Hidricos. Esta Lei estabelece no artigo 1°, IV, que a gestdo dos recursos hidricos deve sempre
proporcionar o uso multiplo das aguas e ainda no artigo 1°, V, que a bacia hidrogréfica ¢ a
unidade territorial brasileira para a implementagao da Politica Nacional de Recursos Hidricos
e atuagdo do Sistema Nacional de Gerenciamento de Recursos Hidricos. Estabelece no artigo
2°, 1II, a utilizagdo racional e integrada dos recursos hidricos, incluindo o transporte
aquaviario, com vistas ao desenvolvimento sustentavel. E, também, no artigo 13, combinado
com seu paragrafo unico, que toda a concessdo de recursos hidricos estd condicionada as
prioridades de uso estabelecidas nos Planos de Recursos Hidricos e devera respeitar a classe
em que o corpo de agua estiver enquadrado e a manuten¢do de condigdes adequadas ao
transporte aquaviario, bem como preservando o uso multiplo dos recursos hidricos (BRASIL,
1997b);

e) LEI N° 9.611/98: dispde sobre o Transporte Multimodal de Cargas,
instituindo o Operador de Transporte Multimodal (OTM), responsavel pelo transporte da
carga, desde sua origem até a sua destinacao final, sob um mesmo contrato, portanto um tinico
conhecimento de embarque49, incluindo o armazenamento, embalagem, utilizagdo de vérios
modais de transportes, entre outros (BRASIL, 1998a);

f)  LEI N° 10.233/01: dispde sobre a reestruturagdo do transporte aquaviario e

terrestre. Cria o Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte (CONIT),

* Documento firmado por uma empresa transportadora, dado como comprovagio de que tem em seu poder uma
mercadoria que ira transportar. Fonte: SANDRONI, 1999, Novissimo Diciondrio de Economia.
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vinculado a Presidéncia da Republica, com atribuicdo de propor ao Presidente da Republica
politicas nacionais de integracao dos diferentes modos de transportes, bem como avaliar a
integragdo das atividades desenvolvidas pelos diversos setores ligados ao transporte
aquaviario, aeroviario e terrestre, elaborando relatério anual da situagdo e encaminhando ao
Presidente da Republica. Cria o DNIT, vinculado no MT, com o objetivo de implantar a
politica formulada para a administracdo da infraestrutura do Sistema Federal de Viacao
(SFV), compreendendo sua operagdo, manutencdo, restauracdo ou reposicao, adequacao de
capacidade, e ampliacao mediante construcao de novas vias e terminais, segundo os principios
e diretrizes estabelecidos nesta Lei. Cria as agéncias reguladoras ANTT para o transporte
terrestre € a ANTAQ para o transporte aquaviario, vinculadas, respectivamente, ao MT e a
Secretaria de Portos, com o objetivo de implantar em suas respectivas areas de atuacao as
politicas formuladas pelo CONIT, pelo MT e pela Secretaria dos Portos, conforme os
principios e diretrizes estabelecidos nesta Lei (BRASIL, 2001);

g) Lei N° 11.518/07: cria a Secretaria Especial de Portos (SEP), cuja
competéncia ¢ o assessoramento direto e imediato ao Presidente da Repuiblica na formulacao
de politicas e diretrizes para o desenvolvimento e o fomento do setor de portos e terminais
(BRASIL, 2007);

h)  LEI N° 12.379/11: dispde sobre o Sistema Nacional de Viagdo (SNV),
estabelecendo sua composicdo pelo SFV e pelos sistemas de viagdo dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios. O SFV ¢ composto pelos subsistemas aquaviario, ferrovidrio,
rodoviario e aeroviario, tendo como objetivo assegurar a unidade nacional e a integragdo
regional; garantir a malha viaria estratégica necessaria a seguranga do territorio brasileiro;
atender aos grandes fluxos de mercadorias em regime de eficiéncia, por meios de corredores
estratégicos de exportacdo e abastecimento; entre outros. O subsistema aquaviario ¢ composto

das vias navegaveis, dos portos maritimos e fluviais, das eclusas e outros dispositivos de
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transposicdo de nivel, interligagdes aquaviarias de bacias hidrograficas, e facilidades,
instalacdes e estruturas destinadas a operagdo e a seguranca da navegagdo aquavidria
(BRASIL, 2011);

1) LEI N° 12.815/13: conhecida como a “Lei dos portos”. Esta Lei regula a
exploragdo portuaria, pela Unido, direta ou indiretamente, dos portos e instalagdes portuarias.
O artigo 2°, 1, define porto organizado como sendo um bem publico construido e aparelhado
para atender as necessidades de navegacdo, de movimentagdo de passageiros ou de
movimentagdo e armazenagem de mercadorias, € cujo trafego e operagdes portuarias estejam
sob jurisdi¢do de autoridade portuaria. Este mesmo artigo, no inciso IV, define Terminal de
Uso Privado (TUP) como sendo uma instalacdo portuaria explorada mediante autorizagdo e
esta localizada fora da area do porto organizado (BRASIL, 2013a).

De acordo com o IPEA (2014), no contexto do governo federal, além daqueles
citados acima, t€ém-se os seguintes 6rgaos e instituigdes diretamente envolvidos no processo
de planejamento e execu¢do de acdes no setor hidrovidrio: Secretaria de Politica Nacional de
Transportes (SPNT); Secretaria de Gestdo de Programas de Transportes (SGPT); Empresa de
Planejamento e Logistica (EPL); Diretoria de Infraestrutura Aquaviaria (DAQ); Companhia
Docas do Estado do Maranhdo (CODOMAR); as Administra¢cdes Hidroviarias regionais
(AH); Secretaria do Programa de Aceleracdo do Crescimento (SEPAC); Secretaria de
Planejamento e Investimentos Estratégicos (SPI); Secretaria de Orcamento Federal (SOF);
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA);
Diretoria de Licenciamento Ambiental (DILIC); Instituto Chico Mendes de Conservagao da
Biodiversidade (ICMBio); ¢ a Agéncia Nacional de Aguas (ANA). Ainda conforme o IPEA
(2014), como institui¢des apoiadoras aos processos de financiamento e planejamento t€m-se:
o BNDES; a Confederagao Nacional dos Transportes (CNT); a CNI; e a Confederacao

Nacional da Agricultura (CNA).
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Na montagem desse arcabouco politico-administrativo para a administragdo dos
transportes no Brasil, t€ém-se no ambito do SPNT, do MT: a publicacdo em 2007 do PNLT,
sendo sua ultima atualizagao em 2011, cujo objetivo ¢ o planejamento setorial de transportes,
em curto, médio e longo prazo, ¢ levando em consideracdo a integracdo dos modais (IPEA,
2014). O PNLT apresenta 1.167 projetos, sendo 57 voltados para o modal hidrovidrio
(incluindo a adequagao de navegabilidade da hidrovia Tapajos—Teles Pires), 111 prioritarios,
231 pertencentes ao PAC, com implantacao dos projetos até 2027 (MT, 2012); a publicagdo
em 2010 das Diretrizes da Politica Nacional de Transporte Hidroviario (PNTH) com objetivo
de estabelecer diretrizes gerais para o fomento do THI, mas garantindo o uso multiplo das
aguas e o planejamento integrado dos recursos hidricos; e a publicacdo em 2013 do Plano
Hidroviario Estratégico (PHE), cujo objetivo ¢ viabilizar o THI em larga escala de forma a
consagra-lo como uma alternativa para o escoamento de cargas, bem como para o
deslocamento de pessoas, contribuindo para a redu¢ao do Custo Brasil no tocante a transporte
de cargas com frete competitivo. O PHE aborda questdes que se relacionam com o THI com
base em avaliagdes e diagndsticos de elementos do sistema hidroviario, procurando identificar
pontos fortes e de melhoria, contendo recomendagdes, numa visdo estratégica, para o
desenvolvimento e estruturacdo do THI, no horizonte de 2031 (MT, 2013).
Em complemento ao arcabougo citado, t€ém-se: a publicagdo, em 2013, pela
ANTAQ, do Plano Nacional de Integragdo Hidroviaria (PNIH), com o objetivo de realizacao
de um estudo detalhado das hidrovias brasileiras (Com base em dados georreferenciados),
analisando a provavel demanda por transportes hidroviarios para horizontes estabelecidos nos
anos de 2015 a 2030, a cada cinco anos, em seis bacias hidrograficas, entre as quais a bacia
Amazonica, que contempla a hidrovia Tapajos—Teles Pires, e indicacdo de areas propicias
para instalagdo de terminais hidrovidrios (ANTAQ, 2013a); e por fim, o DNIT estd

contratando, por meio de licitagcdes publicas, Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e
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Socioambiental (EVTEA) em algumas bacias e rios, entre eles os rios Teles Pires e Tapajos,
objeto deste trabalho que serd abordado no capitulo quatro, com o intuito de identificar
necessidades de investimentos para transforma-los em hidrovias (IPEA, 2014).

Fecha-se o arcabouco com a MB, a Autoridade Maritima (AM) no Brasil,
representada pelo Comandante da Marinha (CM), que ¢ de altissima relevancia para o sucesso
esperado das hidrovias no Brasil, pois ¢ responsdvel pelo estabelecimento e fiscalizacao do
fator seguranca tanto para liberar a hidrovia para o inicio da navegag¢ao como durante seu uso,
bem como viabilizando seguranga para as embarcagdes e suas cargas, por meio de
patrulhamento na regido e socioambientalmente, por meio de inspegdes nas embarcagdes € na
formacdo dos tripulantes e profissionais envolvidos. A MB possui representatividade do
Estado-Maior da Armada (EMA) dentro do DNIT, chamada de “Oficial de Liga¢ao”, fruto de
um Termo de cooperagdo assinado em 2012, visando estabelecer um sistema de colaboragao
entre os orgaos com reflexos no desenvolvimento das hidrovias, impactando positivamente no
Custo Brasil no tocante a seguranca e educacao (DNIT, 2012b). As atribuicdes da MB estao
dispostas na Lei complementar n® 97/99, alterada pela Lei complementar n® 117/04 (BRASIL,
2004b) e pela Lei Complementar n° 136/10 (BRASIL, 2010), que em seu artigo 16 dispde
sobre o patrulhamento e no artigo 17 estabelece, entre outros, que a MB devera prover a
seguranga da navegacdo aquavidria e implementar, e fiscalizar, o cumprimento de leis e
regulamentos no mar e nas aguas interiores (BRASIL, 1999). A atuacdo da AM quanto a
emissdo de normas aplicadas na navegacdo interior estd fundamentada na Lei n° 9.537/97,
conhecida como Lei da Seguranca do Trafego Aquaviario (LESTA), regulamentada pelo
Decreto n° 2.596, de 18 de maio de 1998, conhecido como RLESTA (BRASIL, 1998b), qual
em seu artigo 3° estabelece, que pertence a AM a incumbéncia de promover a implementagao

e execucdo da LESTA, garantindo, entre outros, a seguranca da navegacao nas hidrovias, a
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salvaguarda da vida humana no mar (neste caso, dguas interiores), € a preven¢ao da poluicao
ambiental, considerando a origem em embarcagdes (BRASIL, 1997¢).

A FIG. 7 mostra um organograma, adaptado pelo autor deste trabalho, com as
Organizagdes Militares (OM) da MB componentes do Sistema de Seguranca do Trafego
Aquaviario (SSTA) concernente & navegacao em daguas interiores, com o intuito de uma
melhor visualizacdo da estrutura existente para o cumprimento do disposto na legislagao
(BRASIL, 2016). No contexto do SSTA, a Diretoria de Portos e Costas (DPC) e a Diretoria
de Hidrografia e Navega¢ao (DHN), como mostradas na FIG. 7, atuam como 6rgaos de apoio
técnico e normativo, por meio das Normas da Autoridade Maritima (NORMAM), sendo
existentes atualmente 32 NORMAM, das quais, a NORMAM 30 trata da formagdo de
aquaviario, sob responsabilidade da DPC, contribuindo a MB, também, neste ponto, para a
redu¢do do Custo Brasil no que concerne a educagdo, com a formagdo, qualificagdo e
treinamento de fluvidrios competentes para tripular as embarcagdes. Em cumprimento aos
objetivos e orientagdes da Politica Nacional de Defesa (PND) e as diretrizes da Estratégia
Nacional de Defesa (END), combinado com o disposto no Livro Branco de Defesa Nacional
(LBDN), a MB desenvolveu o Plano de Articulagdo e Equipamento da Marinha do Brasil
(PAEMB), com horizonte até¢ 2031, alinhando-se ao PNLT nesta temporalidade e no fomento
de medidas de seguranga, principalmente na bacia Amazonica, onde esta em desenvolvimento

a Hidrovia Tapajos—Teles Pires, que sera abordada no capitulo seguinte.

3.4.2 Estrutura administrativa das hidrovias brasileiras

A competéncia legal para a administragdo ampla do subsistema aquaviario ¢ do

DNIT, consequentemente cabe ao mesmo administrar, ainda que por meio de convénios de

delegag@o ou cooperagdo, os programas de operacdo, manuten¢ao, conservagao, restauracao, e
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reposicao de infraestruturas aquavidria; gerenciar a revisdo de projetos de engenharia na fase
de execugdo e obras; e exercer o poder normativo relativo a utilizagdo da infraestrutura de
transporte aquaviario. Portanto, cabe ao DNIT administrar as obras de manutengdao nas
hidrovias, bem como as obras complementares para ampliagdo, modernizagdo, recuperagao e
dragagens nos portos e até construcao de eclusas, buscando cumprir suas incumbéncias por
intermédio da DAQ, AH e CODOMAR (IPEA, 2014). O Conselho Nacional de Recursos
Hidricos (CNRH), do MMA, através de sua Resolucao 32/2003, dividiu os rios brasileiros em
12 Regides Hidrograficas™® (FIG. 8), com a finalidade de orientar, fundamentar e implementar
o Plano Nacional de Recursos Hidricos (CNRH/MMA, 2003).

Apesar da relacdo descritiva da rede hidroviaria no Plano Nacional de Viagao
(PNV) de 1973, alterada em 1979, ser o “documento oficial” da rede hidrovidria brasileira
(BRASIL, 1973), houve mudanca devido as novas inclusdes pelo MT, inclusive a Hidrovia
Tapajos—Teles Pires (ANA, 2005), e, dessa forma, segundo a ANTAQ (2009), a rede
hidroviéria brasileira estd distribuida em nove bacias hidrograficas, conforme a TAB. 6,
ANEXO A, sendo a rede efetivamente considerada pelo MT. Entretanto, o DNIT (2009)
delegou para as AH as atribuicdes operacionais, deixando com esses Orgdos a
responsabilidade pelo desenvolvimento de atividades de execugdo e acompanhamento de
estudos, obras, servigcos e exploracdo das vias navegaveis, bem como dos terminais fluviais e
lacustres que lhes forem atribuidos pelo MT, dentro de suas jurisdi¢cdes. Para o cumprimento
dessas atribui¢cdes operacionais, a malha hidroviaria nacional ficou dividida em oito regides
(ANA, 2005), conforme mostrada na FIG. 9, em que se observa a Administragdo das
Hidrovias da Amazoénia Oriental (AHIMOR) como a AH responsavel pela Hidrovia Tapajos-

Teles Pires, que sera tratada no proximo capitulo.

0 Espago territorial brasileiro compreendido por uma bacia, grupo de bacias ou sub-bacias hidrograficas
contiguas, com caracteristicas naturais, sociais € econémicas homogéneas ou similares, com vistas a orientar o
planejamento e  gerenciamento  dos  recursos  hidricos. = Fonte: CNRH. Disponivel em
<http://www?2.snirh.gov.br/arquivos/atlasth2013/1-I-TEXTO.pdf. Acesso em: 27.jun.2016.



63

3.4.3 Principais agdes para o crescimento do Transporte Hidroviario Interior (THI)

De acordo com o MT (2015b), em 2014 foram aplicados 18,8 bilhdes de Reais no
sistema logistico de transportes, sendo direcionado apenas 0,8% desse montante para o setor
hidroviario (GRAF 6). O PNTH (MT, 2010) estabeleceu as seguintes diretrizes voltadas para
o THI:

a) Fortalecimento da gestdo publica no setor hidroviario, refor¢cando-se os
quadros técnicos do MT, DNIT e ANTAQ para melhorar os estudos sobre o aumento da
participacdo do modal hidrovidrio na matriz nacional de transporte, abrangendo, entre outros,
os rios Tapajos e Teles Pires;

b) Melhoria no nivel, em geral, do servigo de transporte de passageiros,
principalmente na regido Norte, onde estd a maior necessidade de utilizagdo do transporte
hidroviario para o deslocamento de pessoas, atuando, o MT, na modernizacdo da
infraestrutura e na constru¢do de 33 novos portos fluviais na Amazdnia, previstos no PAC 2,
bem como auxiliando a MB na elevacao dos niveis de seguranca;

¢) Implantacdo de 62 eclusas até 2026, incluindo as necessarias na Hidrovia
Tapajos—Teles Pires. Atualmente, ja se conseguiu, na Camara dos Deputados, a aprovagdo do
PL n°® 3009/97, tendo sido criada a Lei n® 13.081/15, conhecida por “Lei das eclusas” que
dispde sobre a obrigatoriedade da constru¢do de eclusa, ou de outro meio para a transposi¢ao
do rio, concomitantemente com a construcao de hidrelétricas (BRASIL, 2015a);

d) Regulamentacdo de licenciamento ambiental para intervengdes nas hidrovias,
principal entrave para a sua construcao, cabendo ao MT discutir junto ao Instituto Brasileiro
do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA), do MMA, a busca de um
marco regulatorio, defendido pelo MT como sendo individual para cada hidrovia (no PHE

constam os procedimentos para a liberagdo ambiental);
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e) Implantacdo do Programa Nacional de Manutengao Hidroviaria, pelo MT, com
o intuito de garantir o servigo continuo de dragagens, sinalizagao e balizamento, entre outros,
em ciclos de cinco anos;

f) Ampliagao do conhecimento das condi¢des de navegabilidade, aumentando o
nivel de informagdes sobre os rios para melhor subsidiar os projetos em hidrovias. Para isso, o
MT procura junto a ANA e MB as informagdes hidroldgicas e de trechos prioritarios de rios e
lagos que demandam mais urgentemente informacdes batimétricas;

g) Implantacdo de terminais de transbordos e acessos rodoferroviarios nas
hidrovias, visando a capilaridade da rede multimodal. Para esse proposito, o MT esta
implantando o Centro de Integracdo Logistica (CIL) e a ANTAQ, a implanta¢ao de Estacdo
de Transbordo de Carga (ETC) e a Instalacao Portuaria Publica de Pequeno Porte (IP4); e

h) Apoio a MB no programa de formacdao de aquavidrios, cabendo ao MT o
levantamento de demanda regional de fluviarios, encaminhando a MB para avaliar uma maior
descentralizagcdo das unidades de ensino, bem como o apoio para que os recursos do FMM
para a formagdo de fluviarios sejam descontingenciados, a fim de incentivar a oferta de
pessoal qualificado para atender a demanda prevista para o THI nos proximos anos, com a
implantagdo da hidrovia Tapajos—Teles Pires, por exemplo, contribuindo, dessa forma, para
minimizar o Custo Brasil no tocante a educagao.

O PNLT (MT, 2012) serve de base para a elaboragdo dos Planos Plurianuais
(PPA) e como contributo para projetos do PAC. A distribui¢do atual dos modais de transporte
no Brasil pode ser observada na TAB. 7, ANEXO A, sendo a participacdo do modal
aquaviario (Cabotagem e THI) de 13,6%, mas a participacdo do THI é de apenas 5%. Do total
de 1.167 projetos constantes no PNLT de 2011, 57 referem-se ao modal hidroviario, sendo 18
dentro do PAC-2, com um custo previsto de 20,5 bilhdes de Reais, além de 25 projetos

programados para Terminais e 353 projetos para a area portuaria (TAB. 8, ANEXO A). Mas a
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maior quantidade de projetos esta concentrada no modal rodoviario, conforme mostrado no
GRAF. 7. Dos 111 projetos prioritarios, a maior concentracdo também estd no modal
rodovidrio (73%), enquanto que no setor hidrovidrio a concentracdo ¢ de apenas 8%,
conforme pode se observar no GRAF. 8. A principal meta do PNLT, conforme disposto no
plano, ¢ dar maior equilibrio a divisdo modal dos transportes, € com base nas projecdes de
demanda estima a divisdo modal para os anos-horizonte adotados, conforme mostrada na
TAB. 9 e.10, ANEXO A.

O PHE (2013) apresenta um ponto de partida para o desenvolvimento do THI no
Brasil. O plano identifica quatro aspectos relevantes para o crescimento do THI: a “Industria
Naval”, que por ser carente de estaleiros, dificultard a expansao da producao quando maiores
demandas forem esperadas. E o problema ndo estd somente com os estaleiros, mas, também,
com os investidores que levam mais de um ano para aprovagdo de projetos, por causa de um
dos fatores do Custo Brasil, a burocracia, conforme j& explanado no primeiro capitulo; a
“Tripulagdo” para as embarcacdes, que ¢ carente, devido a falta de pessoal qualificado nesta
area, sendo tomadas algumas medidas para promover a realizagdo de cursos fora das OM da
Marinha, o que ¢ permitido por lei, desde que haja aprovacdo pela MB. Sendo esse mais um
fator que eleva o Custo Brasil; o “Sistema Tributério”, outro item do Custo Brasil, ¢ mais um
entrave para o desenvolvimento do THI; e por fim, os “Terminais Hidroviarios”, sendo
necessaria a implantacdo de novos terminais, e suas vias de acesso, para atendimento das
demandas, que na dtica dos transportes, se constitui em outro componente do Custo Brasil.

O objetivo do PHE ¢ elevar a atual quantidade de carga transportada no THI de 25
para 120 milhdes de toneladas até 2031, e para atingir esse objetivo duas metas foram
estabelecidas: a ampliagdo da rede hidroviaria brasileira, em nivel adequado de servico,
alinhando-se ao Plano Nacional de Viagdo (PNV), criado pela Lei n® 5.917/73 (BRASIL,

1973), que estima a extensdo da rede hidrovidria interior de 20.956 km de vias navegaveis
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para 41.994 km. Um estudo da ANTAQ (2012b) apontou uma extensao de 6.500 km de rios
relevantes para o transporte de cargas em conformidade com os requisitos estabelecidos pelo
PHE, sendo que este ja sinalizou um acréscimo de 3.000 km (no total, 9.500 km), e em
condi¢des de navegabilidade minimas para o uso de comboio de barcagas de 2x2; e um
sistema de transporte confiavel e moderno, devendo ter capacidade suficiente para a demanda,
que todos os elementos do sistema sejam de alta confiabilidade e qualidade, com a utilizagao
de tecnologia de ponta, e o quadro institucional aprimorado para garantir o suporte necessario,
fomentando a sustentabilidade ambiental e a integragao do sistema.

O PHE, espelhando-se no exemplo europeu, aponta em sua estratégia para a
necessidade de tripulantes com formacdo técnica e pratica sobre a praga de maquinas;
treinamento em simulador de manobras; rede intermodal; politica e legislagdo voltada para o
THI; carga e navegagao hidroviaria; logistica da cadeia de navegacao hidrovidria; gestao de
riscos e qualidade da navegacdo; gestao de Terminal; entre outros. O PHE indica a criacao de
Grupo de Desenvolvimento Regional (GDR), sendo uma para cada hidrovia, com o objetivo
de servir de plataforma para a execucdo das melhorias na hidrovia, de modo integrado,
relatando o progresso da implantagdo da hidrovia para a Forga-Tarefa, que tem a missdo de
apoiar a implantacdo de hidrovias, formada por varias entidades, entre elas CONIT; DNIT;
ANA; ANTAQ; AH; EPL; MMA; empresas de navegacao; operadores de terminais; e a MB,
como representante do Ministério da Defesa (MD). O PHE estimula a criagcdo de Grupos de
Trabalho (GT) para cada topico concernente e estratégico ao desenvolvimento do THI, sendo:
estrutura organizacional interna de apoio ao THI; planejamento integrado; e parceria publico-
privada. O GT para o tratamento da “Estrutura organizacional interna de apoio ao THI”, entre
outros propositos, devera proporcionar meios para aumentar o equilibrio entre os diferentes
modais de transporte, considerando a regido para a implementacdo da hidrovia. O GT

formado para tratar de “Planejamento integrado” devera, entre outros, tratar sobre o
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proporcionamento de condi¢des de intermodalidade na hidrovia sendo implementada,
garantindo acesos a ela (e a partir dela) adequadamente (rodoviario e/ou ferrovidrio) para
permitir o transporte da carga, ou passageiro, até seu destino final. E o GT formado para tratar
de “Parceria Publico-Privada”, entre outras fungdes, devera desenvolver requisitos para a
certificacdo e treinamento da tripulagao, conforme as exigéncias determinadas pela MB.

Outra estratégia do PHE ¢ o EVTEA, ja citado, que a ANTAQ ja o colocou em
pratica, abordando, inclusive, a hidrovia Tapajés—Teles Pires, a ser estudada no préximo
capitulo. O PHE propde, também, a implantagdo dos seguintes projetos pilotos: “Servico de
Informagao Fluvial” (SIF, ou, na lingua inglesa RIS — River Information Service), que
compreende uma série de informagdes ao comandante (através de website ou portal),
incluindo tempo de operacao de eclusa, canais de comunicacdo, vazoes, cartas nauticas, nivel
de agua, entre outras, e que possibilitard uma gama de facilidade como previsao de chegada
mais acirrada, comunicagdes com autoridades portudrias para diversos fins, inclusive em caso
de acidentes. O QUADRO 3 mostra a descrigdo das etapas deste projeto-piloto, que tem alta
relevancia para a MB; transporte intermodal como indutor do desenvolvimento regional
(QUADRO 4); parceria publico-privada (QUADRO 5); e desenvolvimento de terminal

hidroviario de contéineres (QUADRO 6).

3.5 Conclusao parcial sobre as hidrovias

A utilizacdo das aguas interiores como estradas ¢ algo muito antigo, onde o
homem, desde entdo, ndo economiza esfor¢os para ajustar as dguas dos rios disponiveis em
sua regido em vias hidroviarias, satisfazendo as necessidades das comunidades. Ao longo do
tempo muitas cidades cresceram e se desenvolveram juntas as margens de rios, aproveitando

os recursos oriundos desta riqueza natural. Novas necessidades surgiram, incluindo padrdes
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de seguranga compativeis com o fluxo de utilizagdo das hidrovias, fazendo com que novos
modelos de investimentos surgissem alinhados a utilizagdo multipla dos recursos das aguas,
com retorno otimizado a sociedade, incluindo o crescimento econdmico, mas com a
competente seguranca e, acima de tudo, de forma socioambientalmente correta.

O transporte, em todos os seus modais existentes, ¢ fundamental para o
desenvolvimento econdmico e social. A dependéncia dos transportes ¢ muito grande e, por
1sso, ¢ extremamente importante que seja mantida a disponibilidade de todos eles, pois
embora o modal de transporte de melhor retorno, sob todos os aspectos, exceto quanto a
flexibilidade, seja o hidroviario, a sociedade, e os negdcios econdmicos, necessitam dos
outros modais, principalmente pela flexibilidade, e cabe aos administradores buscar a
adequacdo correta para cada regido, a fim de satisfazer a sociedade, mas sem abrir mao da
seguranca; do melhor retorno econdmico; do menor impacto ao meio ambiente; e da busca do
estado da arte a exemplo da Europa. Conforme observado, o Brasil dispoe de elevado
potencial hidrogréafico (12% do total de 4dgua, de superficie, de todo o planeta), mas investe
aquém do ideal, embora os planejamentos de crescimento citados para as hidrovias até o ano
de 2031, mas, como observado, onde muito pouco vai mudar da realidade atual, necessitando
aumentar os investimentos nas estradas do futuro economico brasileiro, as hidrovias. Aponta-
se para a necessidade de se estabelecer um percentual referenciado no PIB para aplicag@o nas
hidrovias, a fim de garantir o crescimento continuo dessas. Aponta-se, ainda, para a
necessidade de reduzir e simplificar a extensa e complexa institucionalidade e, também, os
marcos legais, a exemplo do praticado nos Estados Unidos da América, e, dessa forma,
combater um dos fortes fatores do Custo Brasil, a burocracia.

O papel da MB concernente as hidrovias ¢ de relevante importancia, haja vista os
projetos em curso, o que exigird a presenca da MB quanto a formacdo de profissionais

devidamente qualificados e certificados, para tripular as modernas e sofisticadas embarcacdes
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que serdo empregadas nas hidrovias, bem como quanto ao novo sistema de cartas de
navegacgdo; instalacdes de novas CF (ou DelF, ou AgF); estabelecimento de normas;
sinalizagdes e balizamentos; fiscalizagdo das embarcagdes no porto e trafegando;
estabelecimento de normas; entre outros, visando a seguranga da navegacgao, a salvaguarda da

vida humana nas dguas e a prevengao de polui¢ao do meio hidrico e do ar.
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4 A HIDROVIA TAPAJOS-TELES PIRES

A Hidrovia Tapajos—Teles Pires ¢ constituida por meio da utilizagdo do rio
Tapajoés localizado no Estado do Paréd, e do rio Teles Pires localizado na divisa entre os
Estados do Para e Amazonas (menor trecho do rio) e entre os Estados do Para e Mato Grosso,
tendo confluéncia com o rio Juruena, no Mato Grosso (FIG. 10). Inicialmente, de acordo com
o DNIT (2012¢) e contemplado no PNLT e PHE, o projeto possui 1.043 km de extensao,
iniciando na cidade de Santarém, no Estado do Para e terminando em Cachoeira Rasteira, no
Estado do Mato Grosso, conforme ja estabelecido no PHE (2013), mas o propdsito final ¢
estender a hidrovia, ao longo do rio Teles Pires, até o municipio de Sinop, no Estado do Mato
Grosso, totalizando 1.576 km, conforme mostrada na FIG. 11, para o que o DNIT
providenciou um EVTEA para avaliacdo, com previsdao de plena operacao da hidrovia para o
ano de 2025.

E importante citar que a intengdo de planejamento desta hidrovia nasceu no inicio
da década de 90, e em agosto de 1997 a AHIMOR recebeu da empresa Internave Engenharia
o relatorio final dos estudos sobre as necessidades para a implantacdo da referida hidrovia
(INTERNAVE, 1997), sendo que no planejamento atual (PNTH, PNLT e PHE), apos
relatorio do EVTEA, leva-se em consideracdo o uso multiplo das dguas. Neste capitulo sera
estudada a Hidrovia Tapajos—Teles Pires, a fim de identificar: as vantagens quanto a sua
utilizagdo no contexto da reducdo do Custo Brasil; os entraves para a sua implantagdo; os
planejamentos em curso para a utilizagdo da citada hidrovia; e as necessidades concernentes a

seguranca da navegacao nesta hidrovia a ser implantada pela MB.
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4.1 A importancia da Hidrovia Tapajos—Teles Pires

Conforme ja mencionado na introdugdo deste trabalho, de acordo com o IPEA
(2014), o Estado do Mato Grosso ¢ o maior produtor de graos do Brasil. Atualmente, o
escoamento da producao ¢ feito por rodovia até os portos de Santos e Paranagua. O transporte
desses graos por hidrovia reduzird bastante os custos com o frete, qual, no final de 2013,
apresentou uma diferenca de cerca de 50% a menor no THI (GRAF. 9) ja nos primeiros mil
quilémetros (pela tendéncia observada no grafico, a diferenca no frete aumenta a medida que
se aumenta a distancia). A Hidrovia Tapajoés—Teles Pires, chamada de “Hidrovia do
Agronegbcio”, ¢ considerada a Unica rota aquaviaria para o escoamento desses graos (soja,
milho, entre outros), principalmente para o exterior, sendo uma agdo fundamental para o
aumento de movimentacdo de carga de exportacdo por meio do chamado “Arco Norte”, no
qual se inclui o porto de Santarém, no Para, conforme o MAPA (2015). Segundo o PNLT
(MT, 2007), trata-se de um sistema hidroviario estratégico, pois ligara uma regido de
produgdo agricola em potencial com o rio Amazonas e deste para o oceano Atlantico, em prol
da exportagdo, como ja citada, principalmente para os paises do continente europeu e paises
da América Central e América do Norte.

A Hidrovia Tapajos—Teles Pires proporcionard a abertura de novas areas
agricultdveis, haja vista as vantagens da utilizacdo de um transporte barato; a fixagdo
industrial e comercial nos entroncamentos de modais de transportes; a transformagao de areas
carentes em regides produtoras; a geracdo de emprego e renda; a descentralizacdo da
produgdo, do consumo e da exportacdo; e a elevacio do PIB regional, e nacional, com geragao
de mais verbas municipais para a educagdo e a saude, entre outros. Portanto, conforme o
DNIT (2012c), a implantagdo da Hidrovia Tapajos—Teles Pires terd grande importancia no

crescimento do comércio exterior do Norte do Mato Grosso, beneficiando 38 municipios
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produtores de graos; com influéncia direta nos horizontes socioecondmicos nos Estados Mato
Grosso, Pard e Amazonas; e proporcionara uma reducao no frete de quatro a cinco vezes o
valor atual, pois se estima uma economia de cerca de 930 milhdes de dolares, segundo
FERREIRA®' (2010), e, dessa forma, contribuird fundamentalmente na reducdo do Custo

Brasil, na otica de transportes.

4.2 Os entraves para a Hidrovia Tapajos—Teles Pires

A Hidrovia Tapajos—Teles Pires, embora localizada na bacia Amazodnica, ¢
formada por rios de médio curso e possui varios pontos com obstaculos naturais, conforme o
exemplo mostrado na FIG. 12, onde se observa a existéncia de bancos arenosos na
confluéncia dos rios Teles Pires (a esquerda) com Juruena (ao fundo), formando o rio Tapajos
(a direita). Conforme a AHIMOR (2013) existem 12 obstrugdes naturais ao longo do trecho
compreendido entre o municipio de Itaituba (km 345) até o municipio de Cachoeira Rasteira
(km 1043), compreendendo os rios Tapajos e Teles Pires, como mostradas na FIG. 13, as
quais foram identificadas no EVTEA referente a hidrovia em questdo. De acordo com o DNIT
(2012c), nesse EVTEA realizado sobre a Hidrovia Tapajos—Teles Pires, a extensdo
completamente navegavel atual ¢ de 345 km, no baixo Tapajos, iniciando em Santarém (km
0) até Sao Luis do Tapajos (65 km & montante de Itaituba), trecho sem nenhuma necessidade
de intervencdo de engenharia, podendo-se navegar com calado de até 2,5 m . A partir de Sao

Luis do Tapajos, diversas intervencdes de engenharia sdo necessarias.

*" Edeon Vaz Ferreira ¢ graduado em Administragdo. Diretor-executivo do Movimento Pré Logistica do Mato
Grosso, gerente da comissdo de logistica da Aprosoja e presidente da Camara Tematica de Infraestrutura e
Logistica do Agroneg6cio, no Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento (MAPA).
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De acordo com informagdes contidas na mensagem e-mail>* do Oficial de ligagio
da MB no DNIT, o EVTEA em questao foi dividido em seis partes, sendo que a sexta parte
(trecho de Cachoeira Rasteira até Sinop) esta pendente, devido aos entraves com os indios que
estao proibindo o acesso para se concluir os estudos, por isso, conforme citado, o PHE esta
limitando a hidrovia até Cachoeira Rasteira (FIG. 14 e 15). Nessas figuras observa-se: a
necessidade de constru¢do de uma eclusa em Sao Luis do Tapajos, no km 345. Nao estdo
mostradas nas citadas figuras, mas consta em planejamento a construcdo de outras duas
eclusas até o km 1043, sendo uma em Jatoba e outra em Cachoeira do Chacordo, conforme a
PNTH (MT, 2010). Mais adiante, quando se tratar dos planos de ac¢des, serdo citadas, entre
outras: todas as eclusas planejadas para a Hidrovia Tapajos—Teles Pires; as necessidades de
derrocamentos e desobstru¢des do canal navegavel do km 345 até¢ o km 851, na confluéncia
dos rios Tapajos—Teles Pires—Juruena; e as necessidades de intervengdes, incluindo-se
desobstrugdes e dragagens necessarias no trecho compreendido entre o km 851 até o km 1043,
em Cachoeira Rasteira, no rio Teles Pires e, ainda, superficialmente, no trecho entre
Cachoeira Rasteira e o municipio de Sinop, ambos no Mato Grosso.

Nas FIG. 14 e 15, observa-se, também, que o EVTEA aponta para a necessidade
de implantagdo de terminal hidrovidrio no municipio de Jacareacanga e Cachoeira Rasteira,
ambos no Mato Grosso. O QUADRO 7 descreve o status quo dos diversos trechos da
Hidrovia Tapajos—Teles Pires, desde o seu marco zero, em Santarém até o marco 1043, no
municipio de Cachoeira Rasteira, apontando os diversos 6bices naturais da referida hidrovia,
resumidamente mostrada na ilustracdo da FIG. 16, no perfil comparativo dos rios Tapajds,
Teles Pires e Juruena. De Cachoeira Rasteira at¢ o municipio de Sinop sdo mais 533 km, no
“Alto Teles Pires”, também sem atuais condigdes de navegabilidade devido aos diversos

obstaculos naturais, como exemplo os afloramentos de pedrais. Esse trecho complementa para

2 ERNESTO, Capitio de Fragata (ema-155/armada/Mar@Mar). Re: Hidrovia Tapajos—Teles Pires [mensagem
pessoal]. Mensagem recebida por: CMG VIEIRA (egn-cpem037/guenav/Mar@Mar). Em 14 julho 2016.
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1.576 km a hidrovia em questao, mas o PNLT (MT, 2012) e PHE (MT, 2013) nao incluiram
em planejamento, pois falta concluir a sexta parte de estudos do EVTEA, como ja citado.

Ao longo da Hidrovia Tapajoés—Teles Pires localizam-se diversas regides de
preservacao ambiental, incluindo diversas terras indigenas, sendo o maior entrave a terra
indigena de Munduruku (considerando o trecho até Cachoeira Rasteira), pois o terminal
hidroviario planejado sera construido em Cachoeira Rasteira, dentro deste territorio. As FIG.
17 e 18 mostram as unidades de conservagdo ambiental e as terras indigenas na area da
hidrovia em questdao. O planejamento inicialmente esta limitado a Cachoeira Rasteira como ja
citado, pois a montante desta, trés barragens devem ser construidas para permitir a navegagao
até Sinop, mas somente duas estdo incluidas no plano energético nacional, sendo a terceira em
Cachoeira Rasteira, indispensavel para a transposicao das corredeiras, mas seu reservatorio
inundara areas do territorio indigena “Kayabi”, altamente sensivel no ponto de vista
socioambiental, conforme o PHE (2013), razao para os entraves com os indios.

Em virtude do planejamento das constru¢des das hidrelétricas no rio Teles Pires e
Tapajos, que também, viabilizardo a implantagdo das eclusas, no aproveitamento multiplo das
aguas, foram feitos os estudos exigidos sobre a Avaliagdo Ambiental Integrada (AAI), em
ambos os rios, dando origem ao relatério de Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e o Relatorio
de Impacto Ambiental (RIMA), este ultimo sendo de igual teor que o EIA, porém em
linguagem mais acessivel para a populagdo. Por for¢a dos procedimentos, os relatorios EIA e
RIMA sdo entregues ao IBAMA para a aprovagao final, numa audiéncia publica que envolve
representantes de diversas instituigdes do governo e sociedade (TAPAJOS, 2016). Para essas
Usinas Hidrelétricas de Energia (UHE), o governo federal vai utilizar um conceito inovador,
resultando em menor area alagada, bem como menor impacto adverso ao meio ambiente,
conforme o PHE (2013). Entretanto a Organizagao Nao Governamental (ONG) “Greenpeace”

publicou uma avalia¢do critica ao EIA e RIMA sobre o rio Tapajos, reportando ter detectado
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sérios problemas, que comprometem a analise ou decisdo do IBAMA, sendo o maior entrave
detectado a avaliacdo de forma inadequada dos potenciais impactos sobre as comunidades
indigenas e ribeirinhas, bem como da fauna e da flora (GREENPEACE, 2016). O QUADRO
8 mostra as fragilidades de maior destaque identificadas pela Greenpeace. No dia 19 de abril
deste ano, o IBAMA decidiu por suspender o licenciamento ambiental concedido para a
implantacdo da UHE de Sao Luis do Tapajoés, baseando-se em parecer encaminhado pela
Fundagio Nacional do Indio (FUNAI), e o eventual prosseguimento do processo de
licenciamento dependera da manifestacdo conclusiva da FUNAI. Sabe-se, ainda, que, no dia
14 de abril do corrente ano, representantes dos 13 mil indigenas da etnia Munduruku
encaminharam uma carta ao Governo Federal pedindo, entre outros, o fim dos projetos de
construg¢do de hidrelétricas nas suas proximidades, conforme divulgacao na rede de noticias
Globo (G1 — REDE LIBERAL, 2016).

Por fim, cabe citar que, de acordo com o IPEA (2014), os instrumentos de
planejamento se inter-relacionam, sendo: o PNLT aponta a necessidade de investimentos no
setor hidroviario de R$ 20,5 bilhdes em 57 projetos, entre eles a hidrovia Tapajos—Teles Pires,
até 2027; o PPA, através da Lei de Orgamento Anual (LOA) e em conformidade com a Lei de
Diretrizes Or¢amentérias (LDO), instrumento legal por exigéncia constitucional, previu
despesas de capital do orgamento fiscal de apenas R$ 3,8 bilhoes entre 2012 ¢ 2015; e o PAC,
por sua vez, alocou R$ 2,6 bilhdes em 18 projetos, incluindo a hidrovia em questdo, entre
2011 e 2014. Porém, apenas 1,8% dos recursos disponibilizados pelo Or¢amento Geral da
Unido (OGU), ou LOA, foram utilizados até o final de 2013. Portanto, PNLT, PAC ¢ PPA
estdo caminhando a passos muito lentos, haja vista que suas execucdes se dao por meio do
or¢amento fiscal, sendo necessario aumentar o conhecimento entre as autoridades publicas

que tomam decisdes sobre o setor hidrovidrio. Outro fator refere-se as constantes mudancas
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institucionais e regulatérias no setor de infraestrutura de transporte no Brasil, sendo

necessario tratar do surgimento e da importancia que assumiu a EPL.

4.3 Planejamentos em curso para a Hidrovia Tapajos—Teles Pires

Como ja citado, o PNLT (MT, 2012) identificou a necessidade de implantagdo do
projeto da Hidrovia Tapajés—Teles Pires, que esta inserida na segunda fase do PAC, também
chamada de PAC 2, sendo este investimento estimado em R$ 1,43 bilhdo (TAB. 11, 12 ¢ 13,
ANEXO A). Para efeito de esclarecimento, Na TAB. 13, ANEXO A, a coluna “Agrup.”,
refere-se a “Agrupamento”, um conjunto de projetos, ou a um projeto isolado, como a
Hidrovia Tapajos—Teles Pires, de acordo com a fungdo estrutural dentro do sistema de
transporte nacional, € a coluna “TIRE”, Taxa Interna de Retorno Economico (TIRE), refere-se
a uma metodologia de carater econdmico utilizada pelo PNLT para a selegdo dos
investimentos a serem feitos no horizonte 2011 a 2031, sendo considerado exequivel o projeto
a partir de 8% (a Hidrovia Tapajos—Teles Pires apresenta a TIRE acima de 24%, sendo o
maior indice atingido entre todos os projetos). Concomitantemente com a hidrovia em questao
estd o planejamento de construgdo de terminais, sustentado no PNIH (ANTAQ, 2013b) e
acessos rodoviarios (podendo ramificar a partir das BR 163 e 230, como mostra a FIG. 20), a
fim de permitir a intermodalidade com a Hidrovia Tapajos—Teles Pires, conforme mostrado na
TAB. 13, ANEXO A.

O MT (2010), em cumprimento a PNTH, organizou um GT, chamado GT
Eclusas, composto por representantes do setor publico e privado, qual, com base nos estudos
sobre hidrovias e planejamento de construcdo de UHE, identificou a necessidade de
construcdo de 62 eclusas, das quais 27 apresentam prioridade alta, sendo oito na hidrovia

Tapajos—Teles Pires (trés no rio Tapajos e cinco no rio Teles Pires), como mostrado no
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QUADRO 9. A prioridade de construgdo entre as oito eclusas para a hidrovia em questdo ¢
dada, sequencialmente, a partir da eclusa de Sao Luis do Tapajos. A FIG. 19 traz uma melhor
visualizag¢ao da localizacao das eclusas que serdo implementadas na hidrovia em questao. O
PHE, por meio do GDR estabelecido especificamente para a Hidrovia Tapajos—Teles Pires,
abrangendo o trecho de Santarém até Cachoeira Rasteira, como ja citado, inclui em seu
planejamento as intervencdes apontadas no EVTEA e, principalmente, a construcdo das
eclusas em conjunto com as trés UHE planejadas para o trecho em questdo, haja vista a
dependéncia direta desse sistema de transposi¢ao pela hidrovia em estudo, bem como as
intervencgoes constantes no EVTEA (TAB. 14, ANEXO A), adequando a hidrovia para um
comboio padrao de barcacgas de 2x2, calado de 2,5 m e com a propulsdo de um empurrador. A
FIG. 20, mostra em mapa as intervencdes na conformidade com o PHE 2013, incluindo o
terminal hidroviario para a Cachoeira Rasteira e o acesso rodoviario ao mesmo. De acordo
com o PHE, o terminal hidroviario para Cachoeira Rasteira tem um custo estimado de R$
460,00 milhdes e devera ter um total de 19 bercos capacitados para carregamento de granéis
agricolas e descarga de granéis liquidos, incluindo fertilizantes (TAB. 15, ANEXO A). O
comboio de barcagas, conforme padrao adotado pelo PHE (TAB. 16, ANEXO A), devera ter

capacidade minima para 1.200 t.

4.4 A seguranca para a navegacio na Hidrovia Tapajos—Teles Pires

Como ja citado, a provisdo da seguranca da navegag¢do nas hidrovias ¢ de
competéncia da MB, que tem a responsabilidade de implantar e fiscalizar o cumprimento de
leis e regulamentos nas aguas interiores. No trecho atualmente navegado da hidrovia em
estudo, de Santarém até Sdo Luis do Tapajds, conforme citado na se¢do 4.2, foi identificada

pelo EVTEA a necessidade, somente, de balizamento, sendo que a MB, por meio do Servigo
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de Sinalizagdo Nautica do Norte (SSN-4), atualmente conhecido como Centro de
Levantamento e Sinalizagao Nautica da Amazonia Oriental (CLSAOR), elaborou, em 2013, o
“Projeto de Estabelecimento de Sinalizacao Nautica” que contempla a instalagao de 56 sinais
nauticos, obedecendo ao sistema de balizamento International Association of Marine Aids to
Navigation and Lighthouse Authority (IALA) — Region B, adotado no Brasil conforme a
NORMAM 17 (BRASIL, 2013b). A TAB. 17, ANEXO A, mostra os tipos, € respectivas
quantidades, de sinais instalados no trecho, suas caracteristicas e propositos. O projeto
elaborado pelo antigo SSN-4 estima 12 meses para execucao apos a aprovacao pela Diretoria
de Hidrografia e Navega¢ao (DHN) e condicionado a disponibilidade de recursos oriundos do
DNIT, o que ainda ndo aconteceu. Atualmente a sinalizagdo permanece a antiga,
contemplando sete sinais nduticos, dos quais somente trés sao luminosos, cobrindo 70 milhas
nauticas, a partir da foz, sendo mantidos pelo CLSAOR. O referido trecho ja possui
levantamento hidrografico contemplado nas cartas de navegacao existentes: DHN 4381A;
4381B; 4382A; 4382B; e 4383. Atualmente, a navegagdo no trecho ¢ feita por embarcagdes
de diversos portes, e o projeto de sinalizacdo foi reavaliado em 2015, fim adequacdo para
comboios de até¢ 293 m de comprimento, 55 m de boca e 2,5 m de calado, conforme o
relatério do Centro de Sinalizacdo Nautica Almirante Moraes Rego (BRASIL, 2015b).

Conforme o “Relatorio de Atividade Externa” do “Oficial de Ligacdo da MB” no
DNIT (BRASIL, 2014a), referente a reunido ocorrida em 17 de setembro de 2014, com a
presenga de representantes da MB, SEP, MT, ANTAQ e Ministério do Planejamento,
Orcamento e Gestao (MPOG), o representante da ANTAQ reportou o trafego de embarcagdes
mistas no trecho navegéavel, em “Linhas” estaduais autorizadas pelo Governo do Estado do
Para, ndo reguladas pela ANTAQ, e informou, ainda, sobre os processos em andamento para
autorizacdo de instalacdo, nessa regido, de cinco ETC. O representante da SEP reportou sobre

os estudos, sendo preparados pela Secretaria, de viabilidade da constru¢do, em Itaituba, de 25
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Terminais de Uso Privado (TUP). E o Oficial de Ligacdo da MB no DNIT informou que a
MB em decorréncia do PNIH e do PHE, colocou sob estudo a reestruturagao do SSTA ¢ a
contratagdo de mao de obra para atender a demanda de dragagens, derrocamentos e projetos
de sinalizacdo, bem como para a atualizagdo cartografica para aplicacdo na hidrovia em
questdo; citou que, no ambito do SSTA, a MB possui uma CF em Santarém, com jurisdigao
sobre o trecho atualmente navegavel da hidrovia; destacou a importancia do conhecimento,
pelas partes envolvidas, das NORMAM, em especial das NORMAM 11 (dragagens), 17
(auxilio a navegagdo), 25 (levantamento hidrogréafico) e 28 (navegacdo e cartas nauticas); e
propos a criacdo do “Comité Técnico da Hidrovia Tapajos—Teles Pires” a semelhanga do que
vem sendo praticado em outras hidrovias. Por fim, O Oficial de Ligacdo da MB no DNIT, em
seu relatorio ja citado, tendo em vista o incremento das atividades de navegacdo na regiao,
que exigira o provimento de seguranca compativel, sugeriu &8 AM a criagdo de uma AgF em
Miritituba, conforme oficio N° 10-299, de outubro de 2014, do Chefe do Estado-Maior da
Armada (CEMA) para o ComOpNav (BRASIL, 2014b). No tocante a importancia do
conhecimento sobre NORMAM, o autor acrescenta a NORMAM 02, (embarcacdes
empregadas no THI) e a NORMAM 13 (aquavidrios, em que se incluem os fluviarios).

De acordo com a apresentacgdo feita pelo Estado-Maior da Armada (EMA) para os
representantes do MT, em 11 de setembro de 2015 (BRASIL, 2015c¢), a MB para se alinhar ao
PNLT e ao PHE no que concerne aos planejamentos voltados para o crescimento do THI,
estabeleceu o mesmo horizonte temporal para o PAEMB e SSTA, ou seja, até 2031. Com a
concretizagdo dos planejamentos estratégicos, aumentarad o trafego no “Corredor Norte”
através dos rios Teles Pires e Tapajos, consequentemente haverd aumento dos riscos e,
portanto, exigira maiores providéncias no sentido de garantir a seguranca da navegacgdo e
socioambiental, cabendo a MB as medidas competentes para garantir o sucesso esperado e,

dessa forma, contribuir para a redu¢do do Custo Brasil. Os impactos para a MB, em sintese,
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sdo: o0 aumento de analises e validacdes; o aumento de certificagdes de portos e embarcagoes;
e as agOes suplementares de seguranga da navegacdao. O sucesso na lideranga e condugao
desses impactos ¢ de expressiva importancia social. Para o atendimento das orientacdes
técnicas contidas no EVTEA sobre a hidrovia em questdo, serdo necessarias as atividades de
levantamento hidrografico, cartografia e sinalizagdo, ja realizada no trecho navegavel, porém
falta a instalagdo da sinalizac¢do, como ja citado, e, naturalmente, a atualizagdo das cartas, por
ocasiao da instalagao das sinalizagoes.

O maior enfoque nas iniciativas da MB esta no planejamento necessario para
acompanhar os incrementos no nivel de seguranga, incluindo a capacitagdo dos profissionais
para operacao na hidrovia em planejamento, ambos componentes do Custo Brasil. Como parte
das agdes, no estudo da reestruturagdo do SSTA, consta a implantacdo de AgF em Alta
Floresta e em Sinop (FIG. 21). Outro desafio ¢ a implantagao do SIF, em atendimento ao
PHE, de elevada importancia para a AM, pois tem reflexo no tripé do SSTA: a seguranca da
navegacdo, por meio de informacgdes instantdneas sobre pontos criticos, entre outros; a
salvaguarda da vida humana no mar, através de disseminagdes de ocorréncias de medidas de
prevencdo contra acidentes, por exemplo; e a prevengdo da poluicdo, pois serd um canal
rapido para dentincias de incidentes de poluic¢ao hidrica.

No que tange a MB, o SIF contemplard: avisos aos navegantes; controle de
trafego; informacdo de trafego e prevengdo de catastrofes (FIG. 22). Serd uma ferramenta de
suma importancia na Hidrovia Tapajos—Teles Pires, tendo em vista as projecdes do PNLT e
PHE quanto ao volume de escoamento de graos através da hidrovia. Pelas caracteristicas do
SIF estabelecidas no PNLT, tendo em vista o crescimento esperado de trafego na hidrovia em
planejamento e de acordo com as funcionalidades do Servico de Trafego de Embarcagdes
(VTS), em inglés Vessel Traffic Service, estabelecidas e regulamentadas na NORMAM

26/DHN (2016), que visa, além das funcionalidades semelhantes ao SIF, o provimento da
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monitoracdo ativa do trafego aquaviario com o proposito de ampliar a seguranca da
navegagao, a seguranga da vida humana no mar e a protecdo do meio ambiente nas areas de
intensa movimentagao de embarcagdes ou risco de acidentes de grandes proporgdes, sugere-se
que a MB estabeleca a incorporagao do VTS no SIF, para coordenar a alta concentracdo do
trafego nas proximidades de pontos criticos. A FIG. 23 ilustra uma sala de controle SIF, ou
RIS na lingua inglesa, e seus equipamentos, nao sendo diferente, fisicamente, do que seria o
VTS.

Quanto ao Ensino Profissional Maritimo (EPM) a MB, por meio da DPC, emitiu a
NORMAM 24/DPC (2012), que estabelece normas para o credenciamento de instituigdes para
ministrar cursos relativos a salvaguarda da vida humana no mar e a seguranga e prote¢ao dos
navios e instalagdes maritimas, ¢ a NORMAM 30/DPC (2012b), que define a estrutura do
Sistema de Ensino Profissional Maritimo (SEPM) e estabelece normas para a formagdo do
fluviario (segundo grupo dos aquaviarios), inclusive, bem como os Orgdos de Execugio (OE),
incluindo as CF. Os profissionais para o exercicio das fun¢des na navegacao interior deverao
ter formagao minima de fluvidrio, conforme a NORMAM 30/DPC. Para o alinhamento com o
PNLT e PHE, a MB devera incluir na NORMAM 24 ¢/ou na NORMAM 30 os cursos
requeridos no PNLT, inclusive sobre o sistema de navegacdo em carta eletronica (ECDIS), em
inglés Electronic Chart Display and Information System, bem como a familiarizacdo com o0s
sistemas que serdo instalados nas embarca¢des, em cumprimento aos planos, inclusive
podendo ser o Centro de Integracdo de Sensores e Navegacao Eletronica (CISNE), idealizado
pelo Instituto de Pesquisa da Marinha (IPQM) e desenvolvido pela Empresa Gerencial de
Projetos Navais (EMGEPRON), conforme o QUADRO 10.

Devido ao incremento da navegacao na referida hidrovia, reitera-se a importancia
de implementa¢do de uma AgF em Miritituba, como sugerida pelo Oficial de ligacdo da MB

no DNIT, bem como outra em Cachoeira Rasteira, além daquelas previstas na reestruturacao
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do SSTA, como ja citada, haja vista a ampliagdao da presenca da MB na Amazonia, conforme
preconizada no LBDN. Por fim, com o crescimento esperado do trafego na hidrovia em
questdo, havera o risco de incremento, também, de atos ilicitos, como ataques armados aos
comboios para roubo, entre outros, exigindo maior participagdo do ComGptPatNav, com a
presenca de Npa ao longo da hidrovia, no patrulhamento e fiscalizagdo, conforme
contemplado no LBDN, a fim de garantir a seguranga dos profissionais, dos comboios e das
cargas, participando, desaa forma, também, para a redug¢do do Custo Brasil no que concerne
ao item segurancga, que tem impacto direto no preco do seguro da carga e da embarcacao, com
reflexo no frete, e, assim, manter as intencdes de investimento dos agentes econOmicos

naquela regiao.
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5 CONCLUSAO

O Brasil, para aumentar o seu desenvolvimento econdmico, necessita de medidas
governamentais para mitigar o Custo Brasil e, dessa forma, torna-lo competitivo com os
paises estrangeiros, seja na importacdo ou na exportacdo de commodities, na atragao de
agentes econOmicos brasileiros ou estrangeiros para investimento na industria de
transformagdo, ou, ainda, na prestacdo de servigos, como o transporte de carga através de
hidrovia. Mas € necessario repensar as politicas internas atuais, a fim de reduzir o nimero de
impostos, a quantidade dos encargos trabalhistas e as exaustivas burocracias; aplicar praticas
dos paises exemplos de crescimento econdmico, desonerando produtos para exportacdo e
ajustando o nimero de impostos para a quantidade minima necessaria; adequar os modais de
transporte, explorando a flexibilidade de cada um dentro da faixa econdmica, otimizando a
TKU, para reduzir o valor do frete e as emissdes de gases na atmosfera; incentivar o THI,
desonerando de impostos os combustiveis e lubrificantes; melhorar e adequar os acessos aos
portos organizados, TUP e ETC; e criar politicas de seguranga e prote¢do para os modais de
transporte de carga, cabendo a MB as agdes referentes a educagdo, seguranga da navegacao e
protecdo dos profissionais do THI, bem como das embarcagdes, das cargas em transporte e da
propria hidrovia.

Os exemplos internacionais de utilizagdo multipla dos recursos hidricos
incrementaram a regido onde se investiu em hidrovias, pois comprovadamente o transporte
hidroviério ¢ o modal de maior retorno econdmico, menos poluidor e o mais conservador do
meio ambiente, sem a necessidade de desmatar uma arvore sequer. Todavia sua utilizagao
deve ser feita numa logistica de adequabilidade, envolvendo todos os modais, a fim de
explorar suas autonomias e flexibilidades. O Brasil dispde de elevado potencial hidrografico e

precisa melhor investir no THI para receber os louros do investimento adequado, que seria o
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alto crescimento econdmico, portanto os governantes deveriam providenciar as politicas
necessarias para alterar o status quo dos transportes que, como observado, ¢ praticamente o
mesmo desde o final da década de 90, com viés para o rodoviarismo e baixa utilizacao daquilo
que o Brasil tem em potencial, os seus caudalosos rios. Para esse proposito, o Brasil deveria
incrementar os investimentos nesse sentido e melhor adequar os modais de transporte, pois
embora os planejamentos de crescimento citados no PNLT até o ano de 2031, muito pouco
vai mudar da realidade atual, e, como observado, pouco se faz para um sincronismo eficaz das
obras necessarias com o cronograma dos projetos que ja estdo em planejamento, conforme o
PNLT 2011 e o PHE 2013. Sugere-se estabelecer um percentual do PIB, como referéncia,
para ser destinado as hidrovias, percentual esse suficientemente adequado para permitir o
crescimento continuo de cada hidrovia e suas manutengdes necessarias. Aponta-se, também,
para a reducdo e simplificacdo da extensa, e complexa, institucionalidade e, ainda, para o
enxugamento de legislagdes com o proposito de permitir maior velocidade em todas as fases
do processo de implantagcdo da hidrovia, conforme exemplo do praticado nos Estados Unidos
da América, combatendo, assim, um forte componente do Custo Brasil, que ¢ a burocracia.

A implantagdo da Hidrovia Tapajos—Teles Pires no coracdo da Amazonia ¢
estratégica para o escoamento de commodities agricolas da regido Centro-Oeste do Brasil,
onde se concentra a maior produ¢do nacional de grdos, pois ao se utilizar o Arco Norte
encurtar-se-ao as distancias para os portos de descarga nos paises importadores e reduzird o
frete para niveis competitivos, o que contribuird fortemente para o crescimento da economia
brasileira, com baixo impacto adverso sobre os critérios socioambientais da regido, sendo um
importante contributo para a reducdo do Custo Brasil. Todavia precisa-se de politicas fortes
para conduzir a passos largos as fases necessdarias para a implantagdo da hidrovia, e, dessa
forma, reduzir o prazo ja em planejamento e ndo o oposto, como se observa. Para isso, a

implantacdo da hidrovia deveria se concentrar na lideranga de um comité como sugerido pela
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MB, com representantes dos ministérios envolvidos, € com autonomia para tomada de
decisdo, a fim de acelerar a implantagdo, sem permitir espaco para interrup¢des por medidas
menores de entidades, muitas das vezes, sem interesse no progresso economico do pais, pois o
EIA e o RIMA indicam um impacto ambiental baixo, haja vista o uso de um método que
resultard em menor area alagada nas constru¢des das UHE (ndo sao basicas para a hidrovia,
mas a maioria das eclusas esta condicionada as construcdes dessas UHE), todavia as
comunidades indigenas, apoiadas por ONG, conseguiram a suspensao temporaria junto ao
IBAMA, sendo, portanto, o maior entrave para a conclusao dessa hidrovia.

Com a implantagdo da Hidrovia Tapajos—Teles Pires, na conformidade com o que
se tem em planejamento, haverd um grande incremento da navegagao nos rios desta hidrovia,
em ambos os sentidos (descendo ou subindo), o que exigird uma presenga marcante da MB
numa esfera que envolve: a formacao de profissionais altamente capazes e, sobretudo, com
responsabilidade social para o exercicio das fun¢des a bordo e no apoio logistico, pelo que se
sugerem as inclusdes de novos cursos e curriculos nas competentes NORMAM, bem como as
alteracdes necessarias na NORMAM 02 e NORMAM 30, para se buscar o alinhamento com o
estabelecido no PHE, voltados, também, para a familiarizagdo com modernos sistemas e
equipamentos de navegacdo, bem como a implantagdo de AgF nos locais de instalagdo de
terminais hidroviarios, para auxiliar na condu¢do de processos ¢ na formagao de profissionais
do ramo; a execu¢do de dragagens, levantamentos hidrograficos, cartografia (incluindo cartas
eletronicas) e balizamentos nos diversos trechos, ja em andamento no trecho de Santarém até
Sdo Luis do Tapajos; e a intensificacdo da fiscalizacdo por NPa com o propdsito de garantir a
segurancga global, tanto no cumprimento, pelos comboios, das normas estabelecidas para a
seguranga da navegagdo, quanto na protecdo dos tripulantes, carga, comboios e da propria
hidrovia, a fim de contribuir, com eficiéncia, para a redu¢do do Custo Brasil concernente a

esse componente em potencial.
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ANEXO A — Ilustracoes

OB,

FIGURA 1 — Transporte de soja — comboio de quatro barcagas (2x2)
Fonte: ANTAQ (2009, p. 19)

FIGURA 2 — Transporte de carretas — comboio de uma barcaga com um empurrador

Fonte: ANTAQ (2009, p. 19)
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FIGURA 3 — Eclusa de Sobradinho
Fonte: ANTAQ (2007, p.35)
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TABELA 1

Comparativo de custos de infraestruturas de modais de transporte

Modais
Custo medio de
construcao da wvia 324000 1. 400,000 440,000
(USS /S larn)
Custo relativo de baixo alto alto
manutencao da via 1 41 13
Vida atil relativa alta alta baixa
das vias 1 0,6 0,2
Vida atil dos 50 20 10

equipamentos e
velculos (anos)

Fonte: Transporte aquaviario brasileiro (BRANCO, 2015, p. 24)



QUADRO 1

Capacidade de carga comparativo entre os modais

Capacidade carga ks
: 3 R o —
Comparativo entre modais m S o -l
ompoio ae Arcagas agaoc arre
VAMONT ECOLOGISTICA 900 TON 5400 TON 100 TON 26 TON
Equivaléncia em unidades B B s s Bt - e
L o Y ol [ o R o g — g —
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1 barcaca 9 vagdes 35 carretas

1 Comboio 54 vagdes 210 carretas

Fonte: National Waterways Foundation and MARAD, adaptado pela ANTAQ (ANTAQ, 2008a, p. 14)
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QUADRO 2

Comparacdo de autonomia por modal de transporte

5 litros de combustivel/t

1] 100 200 300 400 500 km

Fonte: Transporte aquaviario brasileiro (BRANCO, 2015, p. 23).

TABELA 2

Comparativo de consumo e ocupacdo espacial pelos modais
HIDROWIA FERROWVIA RODOWIA

Consumo, em |/1000 ton.km --E_-m

e
tran m'ter.le 1.500¢

*Caminhébes de 25 toneladas **7.000 metros, se considerar a distancia de seguranga no trafego

Fonte: Transporte aquaviario brasileiro (BRANCO, 2015, p. 23).
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TABELA 3
Comparativo de emissdo de poluentes pelos modais de transporte

MODAL/GASES Gas Carbonico - CO, Gas Metano - CHy Oxido Nitroso - N,O
HIDROVIARIO 4.964 Gg 0,33 Gg 0,04 Gg
FERROVIARIO 3.015 Gg 0,22 Gg 0,03 Gg
RODOVIARIO 181.791 Gg 14,78 Gg 4,08 Gg

Fonte: Estimativas anuais de emissdes de gases de efeito estufa no Brasil (MCTI, 2014, p. 104 - 109)

EFICIENCIA ENERGETICA: CARGA | FOTENCIA (t/ HP) EMISSAO DE POLUENTES:
CO, [kg1.000 tku)

5,00

A .
o 1204 he
4:013 ? 100
3.50 //
3,00 / o
2,50 / 604
2,00 /
1,50 / 40
1,00 / 20
nsn
0,00 0 :
b Fefm Ra Hidro Ferro Rodo
CONSUMOQ DE COMBUSTIVEL: (LITROS / 1.000 TKU) Nox (g'1.000 tku)
100 = 5 000- 4617
30
304 4,00
70
50 3,000
50
40 2.000
304
20 1.00U

Hidro Ferro Rodo Hidro Ferro Rodo
Fonie: MIMSIEND 005 | FANSPOTES - 14 Fonte: DOT/M aritinre Administration & TCL
GRAFICO 1 / GRAFICO 2 GRAFICO 3 / GRAFICO 4

Fonte: Diretrizes da PNTH (MT, 2010, p. 4)
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FIGURA 4 - Eclusa no rio Reno
Fonte: Caderno Setorial de Recursos Hidricos (MMA, 2006, p. 22)

FIGURA 5 — Canal/Ponte do Elba - Havel
Fonte: Caderno Setorial de Recursos Hidricos (MMA, 2006, p. 26)
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FIGURA 6 - Canal Reno — Meno - Danubio
Fonte: Caderno Setorial de Recursos Hidricos (MMA, 2006, p. 26)

TABELA 4

Comparacao da Extensao das Vias (1.000 KM de vias)

2 Rodovias  Ferrovias Dutovias Hidrovias
Area  payimentadas

v

(milhdes km2)
Brasil 8,5 212 e 29 e 19 14
China 9,3 1.576 77 58 v 110
i India 30 1.569 63 23 15
e Rissia 17,0 755 87 247 102
BE= fuA 91 w4210 w227 v 793 a1 -
B*0 canada 9,0 416 47 99 ® 06

Fonte: Logistica de carga no Brasil (REBELO, 2011, p. 31)
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TABELA 5
Comparacao da Densidade das Malhas (Km de via por 1.000 Km? de Area Territorial)

27

. Rodovias Ferrovias Dutovias Hidrovias
Area  payimentadas

(milhées km?) : .
Brasii 85 e 25 ® 35 @ 23 1,6
Bl china 93 169 8,3 62 | w118
oo India 3,0 w528 21,3 7.7 4,9
mmm Rissia 17,0 44 51 || 145 6,0
BE= EUA 91 460 24,7 86,6 a5 [
B*0 canada 9,0 46 51 108 | e 01

J

Fonte: Logistica de carga no Brasil (REBELO, 2011, p. 32)

Russia

Canada

Australia

EUA

China

Brasil

. Ferrovidrio Rodoviario . Adquaviario, outros

GRAFICO 5 - Comparagio da utilizagdo dos modais no mundo

Fonte: Logistica de carga no Brasil (REBELO, 2011, p. 34)
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AM: AUTORIDADE MARITIMA

CM: COMANDANTE DA MARINHA

EMA: ESTADO-MAIOR DA ARMADA

SSTA: SISTEMA DE SEGURANGA DO TRAFEGO AQUAVIARIO

ComOpNav: COMANDO DE OPERAGCOES NAVAIS

DN: DISTRITO NAVAL

CF: CAPITANIA FLUVIAL

DelF: DELEGACIA FLUVIAL

AgF: AGENCIA FLUVIAL

ComGptPatNav: COMANDO DO GRUPAMENTO DE PATRULHA
NAVAL

NPa: NAVIO PATRULHA

DGN: DIRETORIA GERAL D NAVEGACAO
DPC: DIRETORIADE PORTOS E COSTAS
DHN: DIRETORIA DE HIDROGAFIA E
NAVEGAGCAO

FIGURA 7 — OM componentes do SSTA, concernentes as hidrovias.

Fonte: Adaptado pelo autor a partir do Organograma da MB

(https://marinha.mil.br/sites/default/files/OrgMB21MAR2016.pdf)
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AMAZONICA: formada pela porgio da bacia hidrografica do rio Amazonas, em territorio nacional, e pelas bacias
hidrograficas dos rios existentes na ilha do Marajo e no Estado do Amapa que desaguam no Oceano Atlantico;

TOCANTINS ARAGUAIA: formada pela bacia Tocantins/Araguaia que inclui os afluentes do rio Para e Baia do Marajo;

ATLANTICO NE OCIDENTAL: formada pelas bacias dos rios que desaguam no Atlantico — trecho Nordeste, limitada a
oeste pela regido TOCANTINS/ARAGUAIA e a leste pela regido do PARNAIBA;

PARNAIBA: formada pela bacia do rio Parnaiba;

ATLANTICO NE ORIENTAL: formada pelas bacias dos rios que desaguam no Atlantico — trecho Nordeste, limitada a
oeste pela regido do PARNAIBA e a leste pela regido do SAO FRANCISCO;

SAO FRANCISCO: formada pela bacia do rio Sdo Francisco;

ATLANTICO LESTE: formada pelas bacias dos rios que desaguam no Atlantico — trecho Leste, limitada ao norte e a oeste
pela regido do SAO FRANCISCO e contendo em sua por¢do mais ao sul as bacias dos rios Jequitinhonha, Mucuri e Sdo
Mateus, inclusive;

ATLANTICO SUDESTE: formada pelas bacias dos rios que desdguam no Atlantico — trecho Sudeste, estendendo-se desde
a bacia do rio Doce, em sua por¢do norte, até a bacia do rio Ribeira, ao sul, limitada a oeste pela regido do SAO
FRANCISCO ¢ PARANA;

PARANA: formada pela bacia do rio Parana, em territorio brasileiro;
URUGUALI: formada pela bacia do rio Uruguai situada no territorio brasileiro;

ATLANTICO SUL: formada pelas bacias dos rios que desaguam no Atlantico — trecho Sul, estendendo-se desde sua porgao
mais ao norte pelas bacias dos rios Ipiranguinha, Iririaia-Mirim, Candapui, Serra Negra, Tabagaga ¢ Cachoeira, limitada a
oeste pela regides PARANA e URUGUALI e ao sul pelo Uruguai; e

PARAGUALI: formada pela bacia do rio Paraguai situada no territorio nacional.

FIGURA 8 — Regides hidrograficas nacionais
Fonte: Resolugdo 32/2003 do CNRH/MMA (2003b, p. 2 - 3)




AMAZONICA

NORDESTE

TOCANTINS/ARAGUAIA
SAO PRANCISCO
LESTE

PARANA

106

TABELA 6

Rede hidroviaria brasileira
REDE HIDROVIARIA BRASILEIRA

EST s EXTENSAO APROXIMADA/ KM RIOS
NAVEGAVEIS | POTENCIAIS | TOTAL*

AMAZONAS, SOUMOES,
AM, PA, AC, NEGRO, BRANCO, MADEIRA,
RO, RR, ¢ AP 18.300 19.023.5 \pypys, JURUA, TAPAJOS,

TELES PIRES e GUAPORE.

MEARIAM, PINDARE,
ITAPECURU, PARNAIBA, ¢
BALSAS.

TOCANTINS, ARAGUAIA e DAS

PARANA, TIETE, PARANAIBA,
GRANDE, IVAI, e IVINHEMA.

CUIABA,
MIRANDA, SAO LOURENCO,
TAQUARI ¢ JAURU.

JACUI, TAQUARI, LAGOA DOS
PATOS e LAGOA MIRIM.

URUGUAI e IBICUI.

| 1.200 |
27420 | 154075 | 428215

* Trechos nao necessariamente continuos.

Fonte: FENAVEGA/CNT (CNT, 2011, p. 47)
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SALEHER,

g 2
con pofundidod e de2.A0 r

S & b s Oceano Atlantico

Tischa da pu rovegabiknce

Administragdo da Hidrovia do Paraguai (AHIPAR);
Administragdo da Hidrovia do Tocantins/Araguaia (AHITAR);
Administragdo da Hidrovia da Amazonia Oriental (AHIMOR);
Administragdo da Hidrovia da Amazonia Ocidental (AHIMOC);
Administragdo da Hidrovia do Sao Francisco (AHSFRA);
Administragdo da Hidrovia do Nordeste (AHINOR);
Administragdo da Hidrovia do Sul (AHSUL);e
Administragdo da Hidrovia do Parana (AHRANA).

FIGURA 9 — Administra¢des hidroviarias
Fonte: ANTAQ (2007, p. 12)

NN R WD =




108

Investimento do Ministério dos Transportes
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GRAFICO 6 — Investimento do Ministério dos Transportes
Fonte: MT (2015b, p. 10)

TABELA 7

Matriz de transporte de cargas

Modal Milhées (TKU) Participacdo (%)
Rodoviario 485.625 61,1

Ferroviario 164.809 20,7

Aquavidrio 108.000 13,6

Dutoviario 33.300 0,4

Aéreo 3.169 0,4

Total 794.903 100,0

Fonte: CNT — Boletim estatistico maio 2016 (CNT, 2016). Adaptada pelo autor

TABELA 8

Classificacdo dos projetos do PNLT por modal de transporte ou tipo

Modo ou tipo Quantidade Extensdo (km)  Custo (RS milhdes
Rodoviario 425 50.591 129.839
Ferroviario 101 34.008 129.967
Hidroviario 57 24.326 20.555
Dutovigrio 5 2.118 2.362
Terminais 25° " 2.689
Portuario 353 ) 55.904
Aeroviario 201 (b} 22.459
Total 1.167 111.043 423.774

a) a quantidade indicada refere-s2 ao numero de projetos de termingis, sendo que
cada projeto contempla um grupo de terminais numa dada localidade.
b} extensio ndo calculada para terminais, projetos portuarios & aenoviarios.

Fonte: PNLT 2011(MT, 2012, p. 174)
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GRAFICO 7 - Distribui¢io dos projetos do PNLT por modal de transporte
Fonte: PNLT 2011(MT, 2012, p. 175)

109

Extensdo A8% 34% 18%
Investimento 39% TA% 7% B Rodoviario
W Ferroviario
W Hidroviario
Quantidade FEY. 19% 8%
T T T T 1
0% 20% A0% 60% 80% 100%

GRAFICO 8 - Distribuigdo dos projetos prioritarios no PNLT por modal de transporte
Fonte: PNLT 2011(MT, 2012, p. 178)



TABELA 9

Distribui¢do modal esperada em TKU (incluindo minérios)

Rodoviario Ferroviario Hidroviaric Dutoviario Cabotagem

2011 52% 30% 5% 3% 8%
2015 44% 36% 6% 7% 7%
2019 40% 40% 6% 6% 8%
2023 39% 42% 6% 4% 9%
2027 38% 43% 6% A% 9%
2031 38% 43% 6% 4% 9%

Fonte: PNLT 2011 (MT, 2012, p. 229)

110

TABELA 10

Distribui¢do modal esperada em TKU (excluindo minérios)

Rodoviario Ferrovidrio Hidroviario Dutoviario Cabotagem

2011 68% 10% 6% 6% 10%
2015 60% 14% 7% 9% 10%
2019 56% 19% 6% 7% 12%
2023 55% 21% 6% 5% 13%
2027 55% 21% 6% 5% 13%
2031 553% 21% 6% 5% 13%

Fonte: PNLT 2011 (MT, 2012, p. 229)



QUADRO 3

Implantag@o do projeto Servigo de Informagao Fluvial (SIF)

Descrigao do Projeto-piloto

Projeto-piloto

Implantacdo do Servico de Informacgo Fluwvial (SIF ou, na
sigla em inglés, RIS).

Descricao

Organizacdo responsavel

Implantagdo do RIS em uma hidrovia ja em operagdo, como
a do Tieté-Parana, do Sul ou do Madeira. Este primeiro
Estdgio de implantacio do sistema RIS tem por objetivo
fornecer informacdes para os navegantes. Se for bem
sucedido, o projeto deverd ser implantado nas demais
hidrovias, criando um sistemma padronizado para todo o
pais. Além disso, fundonalidades adicionais, tais como a
comunicagdo eletrénica e a troca de dados em tempo real
podem ser incorporadas ao sisterna RIS.

Responsabilidade

Ministério dos Transportes, gerentes de infraestrutura.

Participantes envolvidos

Orcamento

Data de inicio e término

MT, Administragies Hidrovidrias, ANTACQ, Marinha,
empresas de navegacdo

Finangas
Planejamento: RS 1,0 Milhgo
Implantacdo e Operacdo: RS 5,0 Milhdes

Planejamento

2014-2018

Etapas

1. Selecionar a hidrovia

2. Determinar o escopo: definir os tipos de informagdes a
serem fornecidas

3. Determinar as principais falhas no sistema de navegacdo
e infraestrutura;

4 Desenvolver plano de infraestrutura (dadosfautomacadao)
necessaria;

5. Modelos de licitagao, infraestrutura e website/portal
centralizados

G. Testar o sistema

7. Implementar o RIS

E. Awaliar os resultados e a implementacdo

9. Escrever recomendacies

Fonte: PHE (MT, 2013, p. 128)




Implantagéo do projeto de transporte intermodal como indutor do desenvolvimento regional

Projeto-piloto

QUADRO 4

Descrigao do Projeto-piloto
Transporte intermodal como indutor do desenvolvimento
regional

Descrigdo

Organizagao responsavel

Desenvolvimento de um corredor intermodal que
centemple as hidrovias, como as hidrovias do 530 Francisco,
do 5ul e do Tieté-Parana. Este projeto envolve tanto
melhorias na hidrovia, como a implantagao de estagoes de
transbordo, o que viabilizard o transporte da carga, desde o
local de origem até o de desting, por multiplos modos de
transporte (intermodal).

O projeto compreende a melhoria da infraestrutura
hidrovidria, a construgao e operag3o de estacbes de
transbordo e o envolvimento de empresas de servigo de
logistica. Este projeto deverd estimular também as
atividades econdmicas da regido (existentes e futuras).

Responsabilidade

Ministério dos Transportes (MT)

Participantes envolvidos

Orgamento estimado

Data de inicic-término

MT, Administracbes Hidroviarias, Grupo de
Desenvolvimento Regional, autoridades do Estado, gerentes
de infraestrutura; proprietarios da carga (empresas
“trading”), empresas de navegaf3o, operadores de

terminais

Planejamento: RS 1,0 Milh3o
Implantagdo e Operagdo: RS 2,0 Milhdes

Planejamento

2014-2020

Etapas

1. Determinar escopo: selecionar tipos de carga (sugere-se
aquelas transportadas por longas dist3ncias & em
grandes volumes) e hidrovias

2. Determinar o local dos transbordos

3. Identificar empecilhos na cadeia e a infraestrutura
necessaria

4. Criar empresa para coordenacdo,/supervisio ou preparar

os GDRs; Envolver as partes interessadas.

. Definir o planc de negacios

. Licitar o plano de negacios

. Implantar o plano

. Avaliar

oot s M0

Escrever recomendactes

Fonte: PHE (MT, 2013, p. 131)
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Projeto-piloto

QUADRO 5

Implantagdo do projeto Parceria Piblico-Privada

Descricdo do Projeto-piloto

Parceria Publico Privada (PPP)

Descrigdo

Organizacdo responsavel

Realizacdo de Parceria Publico-Privada para melhorar as atividades
de manutengdo das hidrovias. O setor pablico se une ao setor
privado por meio de uma contratagdo do tipo Design-Build-
Finance-Maintain (DBFM) por um periodo determinado.

Responsabilidade

A fase de planejamento do projeto-piloto cabera ao Grupo de
Trabalho 3. O Ministério dos Transportes deve apoiar e fomentar
as discussdes em torno do tema.

A implantagdo do projeto piloto cabera @ Administragdo

Hidrovidria correspondente.

Participantes envolvidos

Orcamento

Data de inicio-término

MT, Administracdes Hidrovidrias, empresas piablicas, empresas

privadas.

Finangas
Planejamento: RS 1,0 Milhdo
Implantagdo e Operacdo: RS 2,0 Milhdes

Planejamento

2014-2020

Etapas

1. Determinar o escopo: selecdo das hidrovias

2. Awaliar a situagdo atual da hidrovia (identificar as necessidades
em relacdo @ manutencdo)

3. Decidir guanto s condigdes do contrato com o apoio do Grupo
de Desenvolvimento Regional

4. Determinar os padrdes de qualidade; estabelecer os

indicadores de desempenho (Administracdo Hidroviaria).

Preparar o processo de licitagdo para contratacdo de empresa

Executar o contrato e as atividades inerentes

Avaliar o desempenho

moNo@ o

Escrever recomendagdes

Fonte: PHE (MT, 2013, p.

134)
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QUADRO 6

Implantacéo do projeto Terminal Hidroviario de Contéineres

Descricdo do Projeto- Piloto

Projeto piloto Terminal Hidrovidrio de Cont&ineres

Implantar um terminal hidrovidrio de contéineres em area
e com potencial para crescimento do transporte de

Descrigao i i } = ,
contéineres, como as hidrovias do Tieté-Parana, Amazonas

e Sul.

Responsabilidade

0 planejamento do projeto-piloto ficara a cargo do Grupo
de Trabalho 3, da Forca-Tarefa. O Ministério dos
Organizacdo Responsdvel Transportes deve promover discussdes e apoiar a
implantagdo do projeto, a ser conduzida pela Administracdo

Hidroviaria competente.

MT, autoridades portudrias, autoridades locais,
organizagdes publicas, empresas privadas, proprietarios de
carga, potenciais operadores do terminal, potenciais
PartispembesEmvalecs operadores das rotas, industrias (tredings), gerentes de
infraestrutura, operadores de terminais de contéiner

maritimos, empresas de transporte.

Planejamento: RS 1,0 Milhgo
Orgamento Implantacdo e Operacdo: RS 30,0 Milhdes (Investimentos:

50% Piblico, 50% Privada)

Planejamento

Data de inicio-término 2014-2020

1. Determinar o escopo: selecdo do local a implantar o
projeto-piloto

. Designar um grupo ou Criar uma empresa

. Envolver e atrair as partes interessadas

Etapas . Desenvolver o plano de negocio

. Preparar o processo de licitacdo

. Implantar o projeto-piloto

. Avaliar

g o=l m ok W

. Escrever recomendacdes

Fonte: PHE (MT, 2013, p. 137)
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— Trechos navegaveis
. Treches de pouca
navegabilidade
® Obstioulos & naveg:

FIGURA 10 — Hidrovia Tapajos-Teles Pires
Fonte: Caderno de Recursos Hidricos (ANA, 2005, p. 13). Adaptada pelo autor
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FIGURA 11 — Hidrovia Tapajos-Teles Pires - estendida
Fonte: DNIT (2012c, p. 8) e AHIMOR (2014, p. 4). Adaptada pelo autor
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GRAFICO 9 - Frete para transporte de granel sélido agricola por modal

Fonte: IPEA (2014, p. 33)

Confluéncia dos rios Teles Pires, 4 esquerda e Juruena, ao fundo, formande o rio Tapajés, 4 direita.

FIGURA 12 — Confluéncia dos rios Tapajos, Teles Pires e Juruena
Fonte: EPE (2009, p. 15)
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FIGURA 13 — Obstaculos naturais na Hidrovia Tapajos-Teles Pires
Fonte: AHIMOR (2013, p. 9). Adaptada pelo autor
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QUADRO 7

Status quo dos trechos da Hidrovia Tapajos-Teles Pires

TRECHO

SANTAREMx SAO0 LUIS DO
TAPAJOS (Baixo Tapajos)

SAO0 LUIS DO TAPAJOS x 28
BUBURE (Médio Tapajos)

BUBURE x JACAREACANGA (Alto 285
Tapajos)

JACAREACANGA x 193
CONFL UE{VCIA RIOS TAPAJOS-
TELES PIRES-JURUENA (Alto

Tapajos)
CONFLUENCIA DOS RIOS x 192
CACHOEIRA RASTEIRA (Baixo
Teles Pires) {tam
1043)

OBSERVACOES

Francamente navegavel. Calado do comboio: 2,5 m. Falta
balizamento.

Regido de cachoeiras (corredeiras). Muitos perigos. Em
construcao uma eclusa e canal lateral. Navegavel com
bastante dificuldade. Falta balizamento.

Virias corredeiras em um trecho continuo de 50 km a
jusante da cachoeira de Mangabalzinho e a cachoeira de
Chacorao, de dificil transposi¢do. Dois trechos em
condigdes razoaveis de navegabilidade (um de 170 km e
outro de 147 km, antes e depois das corredeiras).
Existéncia de dois passos (bancos) de areia e 32 pedrais
(necessidade de dragagem e derrocagem). Falta
balizamento.

Nao apresenta condigdes satisfatorias para navegacao.
Afloramentos rochosos numa extensdo de 111 km a
montante da cachoeira do Chacorao. Existéncia de trés
passos (bancos) de areia e dez pedrais (necessidade de
dragagem e derrocagem). Falta balizamento.

Nao apresenta condigdes satisfatorias de navegabilidade.
Existéncia de sete passos (bancos) de areia (necessidade de
dragagem). Falta balizamento.

Fonte: AHIMOR (1997, p. 1 - 4), ANTAQ (2008b, p. 5 - 11) e ANTAQ (2009, p. 21). Adaptado pelo autor
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FIGURA 17 — Areas de conservagio ambiental e reservas indigenas

Fonte: AHIMOR (2014, p. 12). Adaptada pelo autor
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FIGURA 18 — Identificaggo das areas de conservacdo ambiental e reservas indigenas ao longo da Hidrovia
Tapajos-Teles Pires

Fonte: AHIMOR (2014, p. 13).



QUADRO 8

Fragilidades principais identificadas pelo Greenpeace no EIA/RIMA Tapajos

1 a auséncia ou omissso de informacdes funda
mentais para avaliar os impactos ambientais;

2 um desenho amostral inadeguado e insuficiente
para amostrar os grupos bioldgicos que serdo mais
impactados pelo empreendimento;

3 o uso de metodologias improprias ou ultrapas
sadas;

4 anslises inadequadas dos dados coletados ng
sistema RAPELD de amaostragem,

5 falta de previsdo dos impactos esperados; e

& superficialidade e/ou inadequabilidade das pro
postas sugeridas para amenizar os efeitos negati-
vos da obra na fauna, na flora e nas comunidades
tradicionais. Estas questdes foram avaliadas espe-
cificamente para cada um dos grupos acima men-
cionados e sao apresentadas nos capitulos 1 a 9
O RIMA, em contrapartida, foi claramente utilizadg
como um instrumento de marketing e ndo infory
mativo. Em ambos 0s casos, as conclusdes finais
apontam para a viabilidade socioambiental dg
empreendimento, mas seus impactos ndo foram

corretamente dimensionados.

Fonte: Greenpeace (2016, p. 8)

123



124

TABELA 11

Numero de projetos de acordo com inclus@o ou ndo no PAC

Modo ou tipo fora do PAC Total

Rodoviario 141 284 425
Ferroviario 32 69 101
Hidroviario 18 39 57
Dutoviario 0 5 5
Terminais 15 10 25
Portuario 24 329 3153
Aeroviario 1 200 201
Todos 231 936 1.167

Fonte: PNLT 2011 (MT, 2012, p. 181)

TABELA 12

Custos dos projetos (em R$ MM) de acordo com a inclusdo ou ndo no PAC

Modo ou tipo PAC fora do PAC Total

Rodoviario 37.834 72.005 129.839
Ferroviario 78.172 111.795 189.967
Hidroviario 2.629 17.927 20.355
Dutoviario 0 2.362 2.362
Terminais 1.691 9339 2.689
Portuario 1.985 53.919 35.904
Aeroviario 115 22.343 22.459
Todos 142,425 281.349 423,774

Fonte: PNLT 2011 (MT, 2012, p. 182)
TABELA 13

Projetos prioritarios na regiao Amazonica

Codigo do Tipo de Total Invest Ext. TIRE
Projeto Intervencdo (RS 1.000) (k)
Ligacdo EF-354 - =
FAMIRD2-022:5 Ferrovidio  ADS  Vihena-Divisa  oorUS5°  gpsgisop 2307 B2 Ate201s
2 de Ferrovias 12%
_Brasil-Peru
Hidrovia Teles = Acima
HAMIMT2-012-2 Hidrovidrio  AL7  Pires-luruena— PR30 409900 1600 de  Até 2015
£ de Hidrovias
Tapajos 24%
BR-230: 8a
RAM1AMI-126 Rodovigrio A33 Humaita/AM a Pavimentacdo 352321 195 Are 2015
¥ 12%
Labrea/aM
BR-425: Pontes
iz de Concreto - Construgdo Ba
RAMIRO1-221 Rodoviario A33 PortoVelno/RO  de OAE 6.120 129 2016 a 2019
a Nova Mamoré
BR-230: e
RAMZAMI-130 Rodovigrio A3l Itzituba/PA 3 Pavimentacdo 1.894 922 1.050 2% Ate 2015
Humaitd/AM
MT-322 (BR-
080): Bom Jesus 128
RCNZMT1-014 Rodovidrio A3l doAraguaia/MT  Pavimentacdo 316.649 176 16% Até 2015
a Peixoto
Azevedu"'MT

Fonte: PNLT 2011 (MT, 2012, p. 199)



Eclusas prioritarias em aproveitamentos hidrelétricos previstos e existentes

QUADRO 9

I~ | - | - 1

- 10 + Z

Agua Vermeing [ Jose Emiio de Maraes) Exltenie 3

Esirafio (LUzZ Canos Bamsto de Canalho) Existene 3

Grange Kanmoords Existenie 3
Porio Coldmbia Exitenie 3

Waolta Grande Exiztenie 3

o Il Exileme 3
g Zante Antaniz Exislente 3
BaTa oo Pomba Frojetada 3

Cambucl Frojetads =

Funil Exitenie 3

Faraia do Sul lina dog Pombas Exktenie 3
IL3oeas Exiztenie 3

Sara Sranca Exktemnie 3

Simplicio Existenie 3

Iha Solelim Exisienie z

) lEaipU Parte Brasliela) Exiienie 3
Jupia ) Exlstenie 2

_Paoric Pimaea _Existenie Fl

Cachoeira Dourada Exiztenie 3

- Emboncacso Exisienie 3
Fiate Tumolara Exislente 3
Sa0 Sima0 Existenie 3

Cancas | _Existene z

Canoas |l : Existene 2z

Paranapanema Caphvara (EECUia 08 ENgennana Mackenzie] EmElEmE 3
Existene z

N Exkiemie a

1

1

2amaka 1
“ 1

1

1

_ Pedra Branca Tetads 2

&0 Franclsco lIha da Pomba™™ ‘Frojetada H
1

Tapaics 1
1

1

1

Telgs Pires 1
1

1

1

1

1

Tz 1
1

1

1

1

1

1

1

Tocantins 1
Pelze Anglcal =

| =doSahedor Existente 2

ana Brawa Existente 3

Sema 03 Mesa Exiztenie 3

(***) Eclusas sem aproveitamento hidrelétrico previsto.

Fonte:Diretrizes da PNTH (MT, 2010, p. 20)
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FIGURA 19 — Eclusas prioritarias ao longo da Hidrovia Tapajos-Teles Pires
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TABELA 14

Obras civis planejadas na hidrovia entre Santarém e Cachoeira Rasteira

Tircha T Comprimento Agoes ﬂ"m:: de l.':ust-t: E-'-.Stlllﬂdﬂ
(km) Intervencoes) [milhdes RS)
Santarém ([PA) - Itaftuba
280 = =
{PA)

{A) Umna barragem com
eclusa / Canal / 500
Derrocamento [ Sinalizacdo

(B) Construcdo de um
sistemla de Eclus.f na Hsina 650
hidreletrica de Sao Luis do

Tapajos

(C) Conmstrugdo de um
sistema de eclusa na usina 300

hidrelétrica de Jatoba

(D) Derrocamento |/
Dragagem  Sinalizacdo

. . entre o final do reservatdrio 560
hanuba (PA) — Cachoeira B
Anatei (AT BE0 da UHE Jatoba e a barragem

ME N da UHE Chacordo

(E) Construgdo de um
sistema de eclusa na usina 450
hidrelétrica de Chacorio
(F) Derrocamenta /
Dragagem , Sinalizagao
entre o final do reservatorio 500
da UHE Chacordo e
Cachoeira Rasteira
(G) Construcdo de uma
rodovia conectando Aplacas
(MT) ao terminal de
Cachoeira Rasteira

TOTAL 960 3.501

Fonte: PHE (MT, 2013, p. 94)
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FIGURA 20 — Obras necessarias para a Hidrovia Tapajos-Teles Pires
Fonte: PHE (MT, 2013, p. 96)



TABELA 15
Capacidade do terminal hidroviario para Cachoeira Rasteira

Custo

Terminais Nimero de

e Tipo de terminal estimado
fluviais bergos .
[milhdes RS)

Produtos agricolas a

granel

Tapajds Granéis liquidos
Ro-Ro, carga parcelada

TAL 19 460

Fonte: PHE (MT, 2013, p. 97)
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TABELA 16

Padréao estabelecido pelo PHE para comboio de barcagas

. : e . Dimensdo dos comboios
Sistema hidrovidrio Trechos de rios

Santarém - Manaus - Coari

Santarém = Almeirim

Amazonas e Solimdes
Almeirim - Santana

Almeirim - Rio Tocantins

Santarém — Itaituba

Tapajos e Teles Pires
Itaituba - Cachoeira Rasteirg

Tocantins

Maraba — Miracema

Petrolina — Ibotirama
S3o Francisco

Ibotirama — Pirapora

Foz rio Apa — Corumba

Paraguai

Corumbéa — Caceres

Trés Lagoas - Pereira Barreto
Parand e Tieté Sdo Simao - Pereira Barreto

Pereira Barreto - Anhembi

Rio Grande - Porto Alegre

Porto Alegre - Triunfo
Hidrovia do Sul

Triunfo - Cachoeira do Sul

Triunfo - Estrela

Notas:
SP: barcagas auto-propelidas

Fonte: PHE (MT, 2013, p. 42). Adaptado pelo autor



TABELA 17

Sinais nauticos para instala¢do no rio Tapajos

130

Descricio do

Tipo de ac¢io ser
empreendida pelo

. . Indicacao
Tipo de Sinal icag Cor formato e cor da .
Visual navegante ao avistar
marca de tope .
o0 sinal
Faroletes Posicionamento Estrutura tubular Conferir a posi¢ao
. . Branca 1 .
(10 unid) (10 unid) cilindrica geografica
Para ser deixada por
Bombordo - bombordo da
. Verde Cilindro na cor verde ~
(19 unid) embarcacdo de quem
sobe o rio Tapajos
A - Para ser deixada por
Conica com o vértice ~
Boreste . boreste da embarcagdo
. Encarnada voltado para cima na .
(25 unid) de quem sobe o rio
cor encarnada .
Tapajos
Indicar ao navegante o
quadrante Norte (N), da
Dois cones na cor rosa-dos-ventos, que
. . Cardinal Norte Preta} na metade preta, um acima do posgui .éguas seguras,
Boias Luminosas (01 unid) superior e amarela outro, ambos com 0s limitadas pelas
(46 unid) na metade inferior vértices voltados para marcagoes verdadeiras
cima NW e NE, tomadas a
partir da posi¢do do
sinal
Indicar ao navegante o
quadrante Sul (S), da
Dois cones na cor rosa-dos-ventos, que
Cardinal Sul Amar;la na metade preta, um acima do poss.ui .éguas seguras,
. superior € preta na outro, ambos com os limitadas pelas
(01 unid) P A ~ .
metade inferior vértices voltados para marcacdes verdadeiras

baixo

SE e SW, tomadas a
partir da posi¢do do
sinal

Fonte: MB — Centro de Levantamento Hidrografico e Sinalizagdo Nautica da Amazonia Oriental (BRASIL,

2013b, p. 6)
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FIGURA 22 — Importancia do SIF para a AM e na Hidrovia Tapajos-Teles Pires
Fonte: MB - EMA (BRASIL, 2015c¢, p. 15)
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Desenhado para garantr uma
navegagao segura em hidrovias e
outras vias interiores, bem como
para facilitar o planejamento da
navegacao de cabotagem,
contribuindo para um emprego mais
eficiente das hidrovias.

FIGURA 23 — Sala com o sistema SIF instalado
Fonte: MB — EMA (BRASIL, 2015¢, p. 16)
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Permite ainda o acompanhamento de trafego nas hidrovias,

com o apoio de cartas de navegagdo eletrénicas e
informacoes relacionadas a navegacao interior.

Prové, também o intercAmbio, em tempo oportuno, entre os
navegantes e o sistema de controle em terra.
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QUADRO 10

Sistema de controle de navegagdo

& Ministério d
produtos aérem |mpuwrtados e Irtad os. A par‘tl‘evantamento

6.500km de rios fi consider r tes e te utilizad
destes tipos de ca

P
I'IIES

AQ, apenas
o transporte

Com o objetivo
navegdveis e 0s ri
navegacdo. A rede de
aumento em relaca

o transporte de carga em
v

As hidrovias devem ter uma condigdo de navegabilidade minima. Isso significa que, na maioria
dos casos, um comboio de barcacas 2x2 devera ter condicdes de utilizar a hidrovia, o que ndo

Q

escala.

ualmente.

A segunda meta é assim formulada:

“Um sistema de transparte desenvolvido e confidvel é er o
aumento do volume de transporte e o0 aumento espegfido do transpo
THI em 2031.”

da cadeia de transporte sejam desenvolvidos adequadamente, e que o siglema de tra
seja capaz de suportar o crescimento previsto. Isto conduz a segund
isito

e p ros pelo

Para aumentar a qualidad seguintes exigéncias

deve ndidas:

* A cadeia de transporte, tanto para carga como para passageiros, deve ter capacidade
suficiente, e todos os elementos do sistema de transporte devem ser confidveis e de
alta qualidade. Além disso, o transporte de passageiros deve ser seguro e confortével.
O THI deve ser estimulado de forma ideal, por meio da utilizagao de tecnclogias d

onta, pesquisas e inovagoes da inddstria de construgdo naval.

¢ (O quadro institucional deve ser aprimorado para assegurar o suporte necessario,
oferecendo incentivos, fomentando a sustentabilidade ambiental e a integragdo do

sistema.

Fonte: PHE (MT, 2013, p. 37). Adaptado pelo autor



