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EXTRATO

Apresenta de maneira descritiva, as bacias hidrografi-
cas brasileiras realgando suas potencialidades para o de-
senvolvimento do pais e possibilidades de 1ligacgoes entre
elas.

Aborda suscintamente as barragens hidrelétricas, desta-
cando a multiplicidade que pode e deve ser dado ao uso das
aguas, desde a geracao de energia até o turismo e o lazer ,
comentando-se, também, a respeito do controle das secas,
enchentes e impacto ambiental.

Seqgue-se uma abordagem sobre navegacao em aguas interi-
ores, as principais hidrovias, regras de navegacao e si-
nalizacao nautica.

As obrigacg¢oes internacionais e a Politica Maritima Na-
cional (PMN) sao alvos de comentarios, encerrando-se o tra-

balho com algumas conclusoes.




. PROPOSICAO:

TEMA: A UTILIZACAO DAS AGUAS INTERIORES DO BRASIL

Topicos a abordar: - Principais aspectos politicos, econdmi-

cos e estratégicos concernentes as ba-
cias hidrograficas e lagos brasileiros;

- Geracao de energia eletrica. Cﬂnseqﬁén-
cias das barragens na ecologia, na nave-
gacao, e nos aspectos socio-economicos
regionais. A construcao de eclusas asso-
ciada a barragens hidreletricas face aos
condicionantes economicos, estratégicos
e politicos;

- A utilizacao das aguas interiores para
finalidades outras que nao a navegacao e
a geracao de eletricidade: o controle das
secas, das enchentes e a regularizacao
de cursos fluviais;

- A navegacao em aguas interiores. Obriga-
coes internacionais (rios e lagos compar-
tilhados e sucessivos). Regras de nave-
gagao e sinalizacao néutica} fluviais e
lacustres e compatibilizacao com as re-
gras internacionais;

- Coordenacao e controle do uso das aguas
interiores; e

- Sugestoes para a Politica Maritima Nacio-
nal nos aspectos referentes a utilizacao,
coordenagao e controle do uso das aguas
interiores.

Analisar a situacao atual das bacias hidrografi-
cas e lagos brasileiros no que diz respeito ao u-
so das aguas interiores, fruto de planejamentos
setoriais e globais anteriores, visando estabele-
cer sugestoes para o desenvolvimento racional da

utilizacao dessas aquas, enfatizando os aspectos
estratégicos, politicos e econdmicos.
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INTRODUCAO

O Brasil e um dos palses mais ricos do mundo em recursos
hidricos. Ao falar-se em aguas interiores, vemos uma enorme
malha hidroviaria cortando nosso territorio em todas as regi-
oes, oferecendo ao nosso povo uma inestimavel riqueza, ainda
pouco explorada e que a cada dia se torna mais expressiva em
face da conjuntura mundial.

Nao se pode dissociar a idéia de transporte de grandes quan
tidades de materiais a longas distancias ou a movimentacao de
grandes cargas indivisiveis}da utilizacao de um comboio atra-
ves de uma hidrovia, a baixo custo e grande seguranca.

Abordaremos no presente trabalho, em capitulos, a utili-
zacao das aguas interiores do Brasil.

Inicialmente falaremos sobre as bacias hidrograficas, re-
alcando a importancia que possuem e o potencial para o desen-
volvimento do palis e integracao do povo brasileiro.

No segundo capitulo discorreremos sobre as barragens hi-
drelétricas, outros usos para as aguas, além da navegacao e
meio ambiente. Secas e enchentes serao mencionadas.

A seqguir, no terceiro capitulo — A navegagao em aguas in-
teriores — teceremos comentarios sobre as hidrovias de uma ma
neira geral, um breve historico, as vantagens, as principais
hidrovias brasileiras, cartografia e sinalizacao nautica, dei-
xando ver que a utilizacao do transporte hidroviario € de gran-
de importancia para o nosso crescimento. Aspectos economicos,
politicos e estratégicos serao abordados.

No quarto capitulo os topicos sao as obriga¢oes interna-
cionais e a Politica Maritima Nacional.

Constata-se, entao, que possuimos uma Politica atualizada
porém, carente de controle, fiscalizacao e coordenacao entre

Os varios executores para a sua consecugao.




CAPITULO 1

BACIAS HIDROGRAFICAS BRASILEIRAS
SECAO I - LOCALIZACAO E DESCRICAO

Em marco de 1984, a Superintendencia Nacional de Marinha
S Mercante (SUNAMAM), em sua sede no Rio de Janeiro, realizou uma
reuniao para efetuar uma padronizagao da divisao das bacias
hidrograficas do Brasil, porque existiam, na ocasiao, sete clas-
sificacoes diferentes, gerando com isso inumeros problemas.
Participaram da reuniao representantes da Empresa de Por-
tos do Brasil (PORTOBRAS), Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE), Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT), Diretoria de Hidrografia e Navegacao (DHN),
da Marinha Brasileira, Departamento Nacional de Aquas e Ener-
gia Eletrica (DNAEE) e da propria SUNAMAM.

. O Grupo identificﬂu)inicialmente cinco bacias: Amazonica,

/
Norte/Nordeste, Sao Francisco, Prata e Sudeste. ApOs extensas
reunices e considerando todos os fatores economicos, geo-poli
ticos e sociais, a sequinte classificacao, definitiva, foi a-
provada: Amazonica, Tocantins/Araguaia, Nordeste, SaoFrancis-
co, Leste, Sudeste, Paraguai, Parana e Uruguai, num total de
nove bacias hidrograficas.

Adotaremos, neste trabalho, a classificacao adotada na reu-
niao, por ser a mais racional e ter sido estabelecida, por a-
queles que, realmente, se dedicam ao estudo e trabalhos no as-
sunto.

A seguir, teceremos alguns comentarios sobre todas as ba-

. cias, localizacao e descricao suscintas e suas peculiaridades.

1 - Bacia Amazonica |
A Bacia Amazdnica é a mais extensa de todas, com cerca de

dezoito mil e trezentos quilometros de extensao (Fig. n® 1),[

compreendendo doze sub—baciasique incluem os rios Javari ,

Auati-Parana, Purus, Negro, Madeira, Trombetas, Tapajos, Xingu,

Oiapoque, Araguari e o lago Coari. Seu principaf?gé 0 Amazo-

nas/Solimoes com mais de tres mil e cem quilometros navegaveis

para todos os calados. Gz}

A regiao servida pela bacia Amazonica & pouco povoada e

pouco desenvolvida, salvo nas capitais; nao existem ferrovias

de expressao, as rodovias sao em numero reduzido e sofrem li-

mitacoes durante parte do ano devido a estacgao das chuvas. St:n%a (3 x
% bra, entao, o transporte fluvial que tem sido, secularmente, |

o meio de transporte tipico da regiao, seja transportando pas-
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FIGURA NQ 1
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sageiros ou cargas das mais diversas, desde produtos primarios
até os sofisticados equipamentos eletrdnicos produzidos na Zo-
na Franca de Manaus, contrastando pequenas embarcacdoes com na-
vios de longo curso, trazendo a tona a pobreza extrema da re-
giao, no sobe e desce das "gaiolas".

Os p;incipais afluentes do Amazonas sao os rios Madeira,
Negro, o Tapajos e,ﬂ'Trumbetas, com importancia menor para os
rios Tefe, Purus, Jurua e Japura.

O rio Madeira, cuja navegagao cresce em ritmo acelerado ,
€ a principal via de escoamento para a producao das "novas
fronteiras agricolas" compreendidas no Centro-Oeste brasileiro
e cujos produtos destinam-se aos mercados egternos da Europa,
Oriente Médio e Estados Unidos.

O rio Negro € a ligacgao natural de Manaus com a Amazdnia
mais ocidental, fazendo as vezes de "estrada" para as popula-
¢oes ribeirinhas e permitindo, por outro lado, através do Rio
Branco, a conecgao com Boa Vista, capital do Estado de Rorai-
ma, no periodo das cheias, quando &€ o Unico acesso terrestre.

Importantes elos no sistema, os rios Tapajos e Trombetas
destacam-se pelo transporte de passageiros e cargas de manei-
ra geral e pelo transporte da bauxita para exportacao.

Os rios Tefé, Purus, Japura, Jurua e outros menores, com-
ponentes desse "oceano de agua doce" que € a Amazonia, sao fa-
tores de integrag¢ao da regiao, promovendo o povoamento, garan-
tindo a presenca de brasileiros nos mais distantes rincoes de
nossa terra, promovendo o escoamento de safras de pequenos plan-
tadores, o transporte do progresso e desenvolvimento as mais
distantes localidades.

Os rios Oiapoque e Araguari fazem a ligacao com o extremo
norte do Brasil, sendo um importante corredor de passageiros
e mercadorias, em regiao carente de meios de transportes ter-
restres,onde o transporte fluvial desponta como © mais impor-
tante por ser também o mais barato.

Principalmente na Amazonia os rios sao as artérias vitais
para a regiao, porque seus habitantes, todos, dependem deles,

todos os dias para a sobrevivéncia.

2 - Bacia do Tocantins-Araguaia

Com trés mil e gquinhentos quilOmetros de extensao a bacia
do Tocantins/Araquaia apresenta dez sub-bacias, incluindo os
rios Preto, Parana, do Sono, Aragquaia, Claro, Santa-Maria e

Tocantins. Pelo porte,os rios Tocantins e Araguaia dao o nome |

a bacia (Fig. n9. 2).

A regiao do Tocantins/Araguaia tem superficie de aproxi-

- g -




FIGURA N@ 2

BACIA DO TOCANTINS-ARAGUAIA
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madamente cem milhoes de hectares e € pouco desenvolvida pela
situacao geografica que a separa dos grandes polos consumido-
res e exportadores. Embora seja uma regiao de grande potencial,
& ainda pouco explorada. A ferrovia Norte-Sul, em construgao,
podera promover seu desenvolvimento e propiciar um melhor a-
proveitamento dos recursos hidricos da regiao.

Atualmente inexiste praticamente o transporte fluvial na
bacia, estando-se efetuando pesquisa para avaliacgao das condi-
coes de navegabilidade e caracteristicas das embarcacoes apro-
priadas.

3 - Bacia do Nordeste

A bacia do Nordeste, com trés mil quilometros de extens&eﬂ

engloba os rios Mearim, Pindaré, Itapecuru, Grajau e Parnaiba,

com uma grande parte em condig¢Oes razoaveis de navegabilidade
(ESd. 1Y. 3).

A construcao da Barragem de Boa Esperanca aumentou em cen-
to e noventa quildmetros a via navegavel e a construcao de e-
clusa podera permitir a regiao, ligagao continua até o porto
maritimo de Luiz Correa.

O transporte fluvial, a nivel comercial, ainda nao € ex-
pressivo, mas € a principal via de acesso ao interior e O mais
importante meio de transporte das comunidades interioranas aos
centros mais desenvolvidos.

Note-se, outrossim, a convergéncia dos rios maranhenses pa-
ra o porto de Itagui, que arrecadara os fluxos de carga pro-

venientes da Navegacao desse estado.

4 - Bacia do Sao Francisco

A bacia do Sao Francisco possui quatro mil e cem quilome-
tros de extensao sendo seus principais rios os seguintes: das
Velhas, Paracatu, Urucaia, Verde Grande, Grande, Pageu e Sao
Francisco, o maior rio brasileiro em extensao e considerado
"o rio da unidade nacional" (Fig. n?. 4). E, entretanto, o u-
nico que possui um grande trecho sem condigoes de navegabili-
dade, devido ao desnivel causado pela barragem de Paulo Afon-
EDJE suas condigoes naturais, em determinados locais.

Passageiros e cargas, principalmente carvao, gipsita, so-
ja e areia sao transportados diariamente ligando as varias pe-
quenas cidades do vale do Sao Francisco. O desenvolvimento pro-
movido ultimamente na regiao, por empresarios instalados no
oeste da Bahia, faz crer em estimativas da ordem de tres mi-
lhoes de tonelada/ano com aumento progressivo nos anos seguin-
tes. Os frutos iniciais serao colhidos em prazo estimado de

quatro anos.

o .
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FIGURA N@ 3

"BACIA DO NORDESTE
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FIGURA N@ 4

BACIA DO SAO FRANCISCO
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Juazeiro, Petrolina e Salgueiro, cidades-polo dessa pro-
ducao serao locais de embarque/desembarque e de entroncamento
rodo-ferro-hidroviario para a otimizacao do escoamento da pro-

ducao da regiao.

5 - Bacia do Parana

Seus principais rios, o Parana, o Tieté, o Paranaiba, o
Grande, o Ivai, o Ivinhema e outros menores, apresentam um to-
tal de quatro mil e oitocentos quilometros de extensao (Fig. n@. 5).

O rio Parana € o mais importante da bacia}sendm,emlvérins
trechos, a fronteira entre varios paises e de extrema impor-
tancia para a economia da regidao Centro-Sul, cuja fertilidade
e riqueza sao sobejamente conhecidas.

O rio Tieté, com quinhentos e noventa quildmetros de ex-
tensao, com barragens eclusadas, e projetos ligados a area d;:
navegagao em andamento, dara, através da hidrovia, novo e gran-
de impulso a economia da ézéafcom O transporte de passageiros
e principalmente, de cargas, do interior até’ﬁ;regiﬁn agro-in-
dustrial da graﬁde Sao Paulo e adjacéncias.

Os rios Ivai e Paranapanema tém sido objeto de estudos pa-
ra aproveitamento mﬁltiplo;através da construcdo de barragens
e hidrovias. Os rios Paranaiba, Grande e Ivinhema, também da
bacia, comporao uma extensa rede de hidrovias que escoardo a
producao, desenvolvendo a agricultura, o turismo, a economia
ejde forma ampla toda a area da bacia, expandindo a fronteira

agricola do centro-sul e também do centro-oeste,com transporte
eficiente e de baixo custo.

6 - Bacia do Paragquai

Formada’pelos rios Paraguai, Apa e Negro, principalmente,
(Fig. n?. 5), com mil e trezentos quildometros de extensao, vai
de Caceres até o Rio Apa ou dois mil e duzentos quildmetros
até sua foz no rio Parana. Ao contrario das demais bacias, es-
ta apresenta séerias dificuldades para a navegacao, com limi-
tagoes de profundidade, com necessidade de manutencao constan-
te, presenca de bancos de areia, pedras, balseiros e excessi-
vo numero de meandros com pequeno raio de curva.

Esta bacia inclui também os rios Cuiaba, Taquari, Miranda
e outros menores, possibilitando a ligagdo entre paises que u-
tilizam os rios da regiao, entre eles a Argentina, a Bolivia, o
Paraguai e o Urugquai.

Alem de passageiros, as cargas principais sdo o gado, aso-

ja e o0 minério de ferro.

7 - Bacia do Sudeste




FIGURA NQ 5

bl BACIAS PARAGUAI- PARANA-URUGUAI
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Esta bacia e formada pelos rios Jacui, Taquari e outros
menores que dggg;ﬂi;i;; a- lagoa dos Patos e oceano Atlantico,
possuindo apraximadamgnte mil e trezentos quilOmetros de ex-
tensao| com naveéaééﬁ'apruveitévelj[Fig. ne. 6).

E em termos gerais uma bacia bem desenvolvida, permitindo
navegacao com dois metros e meio de calado, movimentando prin-
cipalmente soja, milho, carvao, aveia e cascalho, o0 que cor-
responde a sessenta porcento do transporte hidroviario do pais.

A area da bacia possui agricultura bastante desenvolvida,
predominando o cultivo da soja, do milho, e do arroz. Uma ca-
racteristica marcante da area é que tanto a nivel de estrutu-
ra agrérialquantn no porte de plant;s industriais, predominam
as pequenaé propriedades.

A navegacao interior & praticada nos rios Jacui, Taquari,
Gravatal, Guaiba, lagoas Mirim e dos Patos e canal de S3o Gon-
calo.

A lagoa dos Patos com area de nove mil e oitocentos qui-
lometros quadrados, destaca-se pela grande extensdo navegavel,
duzentos e sessenta quilometros, de Itapoa aos molhes da bar-
ra em Rio Grandeﬁe, por ser o corredor natural de ligacao hi-
droviaria entre o sistema interior e maritimo.

A lagoa Mirim, gque & uma sub-bacia da lagoa dos Patos, a-
presenta uma extensao de cento e oitenta quildmetros, comuni-
cando-se com a lagoa dos Patos através do Canal de Sao Gonca-

lo.

8 - Bacia do Uruguai

Sua extensao & de mil e duzegtmsiﬁquilﬁmetras navegaveis
sendo o Uruguai e o Ibicui seus fléglprincipais, destacando-
se ainda os rios Pelotas, Canoas, do Peixe, Chapecdé e o Negro
aléem de outros menores (Fig. n®. 5).

A area da bacia é de trezentos e oitenta e quatro mil qui-
lometros quadrados,K sendo que a principal sub-bacia esta loca-
lizada no Brasil e de maior interesse econdmico é a do rio I-
bicui, com quase quarenta e sete mil quildmetros quadrados, no
Rio Grande do Sul. L ot Baonly

A area de ocupagdc €, normalmente, rural onde a agropecu-
aria da destaque a soja, arroz e ao gado bovino. Apresenta um
enorme potencial de crescimento embora as cheias brutais e as
vazantes acentuadas tanto no rio Uruguai como no rio Ihicu?i
impossibilitem a na%egacﬁa em determinados trechos.

E importante ressaltar que nao existe navegacdo em escala

comercial no lado brasileiro.

9 - Bacia do Leste




FIGURA NQ 6
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Esta baciaflncalizada na regiao mais desenvolvida do pais
(Fig. n? 7) possui como rios principais os rios Doce e Parai-
ba do Sul}secundadns pelos rios das Contas e Jequitinhonha além
de alguns outros menores, possuindo mais de mil quilometros
de extensdao em condicdes de navegacao.

A bacia e importante para os estados do Rio de Janeiro,
Sao Paulo e Minas Gerais.

Uma ligagao dessa bacia com a bacia do Parana, abriria uma
grande oportunidade de interiorizar o transporte fluvial, po-
dendo, do Rio de Janeiro por hidrovia, chegar ao Mato Grosso e

Parana.
EECﬁD Il = LIGACGEE ENTRE BACIAS: POSSIBILIDADES

Um dos aspectos que mais se destaca na navegacao interior
e que desperta interesse geral, @ o da interligacao das bacias
hidrograficas. E bom deixar claro, entretanto, gque a interli-

gagao das bacias € a ultima etapa a ser realizada no grande

plano hidroviario. Antes, os rios que proporcionaraoc a inter-

ligacao devem se tornar francamente navegaveis e essa navega-
cao deve ser economicamente vantajosa para a populagao, e pro-
piciar vantagens socio-economicas para as regioes interliga-
das.

Sao amplas as possibilidades de ligacao entre as bacias
hidrograficas brasileiras, o que permitiria a interligacao to-
tal do territorio brasileiro pela via das aguas (Fig. n?® 8 ).

a) a bacia Amazonica tem condicoes de ligar-se com a ba-
cia do Paraguai através do Rio Guapore e Rio Paraguai JEﬁﬁ';-
bras para tornar navegavel o trecho da foz do rio Jaura atée o

estado de Mato Grosso:

b) a bacia do Paraguai pode ser ligada a bacia do Parana,

se for realizada obra ligando o rio Parana a Coxim e pelo rio
Taquari até o rio Paraguai;

c) a bacia do Paraguai, através do rio Taquari e com in-
vestimentos para tornar navegavel o trecho chim—Ealiza}prﬁ-
Ximo a Aragyarcas, pode ligar-se a bacia Tocantins-Aragquaia;

d) a bacia do Parana tem condigoes de ligar-se com a ba-
cia do Sao Francisco através de obras entre Escala Grande e Bu-
riti (Paracatu);

e) a bacia do Tocantins-Araguaia pode unir-se a bacia do
Sao Francisco, através do lago dos Tres Rios:

f) no sul as bacias do Uruguai e Sudeste, tornando nave-
gavel o trecho Vacaria-Ibicui é plenamente factivel:;

g) a bacia do Parana pode ligar-se com a bacia do Leste
com obras entre Mogi das Cruzes e Jacarel.

= &=
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FIGURA NQ 7
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FIGURA N@ 8
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Estas sao as principais ligacoes possiveis e . constam do
Plano Nacional de Viacao, aprovado em 1973, atravées da Lei n®
5.917, de 10 de setembro.

Estrategica e economicamente essas ligac¢des, que um dia
serao realidade, sao importantes. S3o também de grande impor-
tancia para o desenvolvimento pleno de todos os rincoes de nos-
sa terra, porque permitiféﬂa total integracao do nosso terri-
torio, nao havendo mais obstaculos a serem transpostos. Um pais
nao pode desprezar os recursos hidricos, fartos e disponiveis,
uma bencao de Deus.

Com transporte de baixo custo, constante, favorecendo as
populagoes ribeirinhas no escoamento de suas safras; cam 0 po-
voamento do interior, fixando o homem no campo; levando ao in
terior a educagao e o trabalho — alicerces do progresso — com
economia de combustiveis e lubrificantes, economizando divi-
sas, com a exploracao ordenada de nossas jazidas localizadas
em pontos distantes e pouco povoados, carentes de transporte
e com a integracac da nossa populagao com o nosso territorio,
teremos um novo ciclo de riquezas e de prosperidade, que sO
depende da atuacao de brasileiros, que serao também os bene-
ficiados.

Conforme vimos, o Brasil € um pais riquissimo em recursos
hidricos, capaz ao longo dos anos, se for a vontade nacional,
de se tornar dos maiores, senao o maior pais do mundo, porque
temos ainda tudo por explorar.

A exploracao das potencialidades de nossas bacias, de nos-
sos rios € o caminho mais sequro e mais barato para atingir-

mos esse estagio.
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CAPITULO 2
BARRAGENS HIDRELETRICAS
SECAO I - GERACAO DE ENERGIA

As barragens realizadas nos rios devem ser projetadas obje-
tivando o maximo aproveitamento de seus baﬁgﬁiciesl que vao
desde a geracao de energia elétrica e o transporte, de modo
geral, até o controle das enchentes,* BRcas e O lazer.

A crise energetica ocorrida no Brasil nos anos 60 obrigou
O setor responsavel pela geracao de energia eletrica a se or-
ganizar e manter atualizado um estudo do mercado energéetico.
Hoje a Centrais Eletricas Brasileiras (ELETROBRAS) mantem
o Plano 2010 de geracao de energia, voltado basicamente para
O atendimento_ﬁa“demanda,iidentificando O0Ss melhores empreen-
dimentms}am termos de abastecimento integral do consumidor.

Entrétantn, 0 setor elétrico nao compartilhou com outros
orgaos governamentais um melhor aproveitamento das barragens,
principalmente em relacao a navegacgao interior, conforme pres-—
creve a Constituicao Federal no n?ﬂiv da secao IV: "priorida-
de para o aproveitamento economico e social dos rios e das mas-
sas de aguas represadas Ou represaveis nas regioes de baixa ren-
da, sujeitas a secas periodicas". Para tal, torna-se necessa-
rio uma maior cmmrdenaeﬁa}p&ra que interesses convergentes se-
jam satisfeitos.

Na formacao de reservatorios hidrelétriccsideve—se obser-
var, entre outros, os seguintes requisitos:

- possibilidade de manutencao de um calado razoavel em to-
da a extensao do lago formado, na maior parte do tempo;

- aumento das vazoes minimas naturais a jusante da barra-
gem, melhorando as profundidades na época da seca;

- correnteza praticamente nula no reservatdrio, para pro-
porcionar melhor desempenho operacional das embarcagoes e maior
sequranca nd navegacao;

- possibilidade de manutencao de velocidade quase cons-
tante em qualquer sentido e, por conseguinte, permitindo me-
lhoria no rendimento operacional dos equipamentos propulsores
das embarcacoes;

- amplo espelho d'agua, permitindo a redefinicao dos canais
navegaveis e maiores facilidades de manobra para grandes em-
barcagoes ou comboios; e

- formacao de pmntns'écostagem, naturalmente abrigados.

Alguns dos pontos listados ficam pﬁﬁﬁﬁr&é&as, por proble-
mas diversos, prejudicando o projeto global, conforme vistos
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a seguir:

- o exagerado desnivel criado pela barragem, associado a
variacoes do nivel d'agqua, causado pelas regras de operagao es-
tabelecidas para a usina hidreleéetrica, aumenta o custo das o-
bras hidroviarias em progressao geoméetrica;

- normalmente os trechos navegaveis dos rios estao loca-
lizados no medio e baixo cursos, em geral de planicies e su-
jeitos a grandes inundacoes. A otimizacao nesses trechos dos
reservatorios, com vistas a geracao de energia elétrica} pro-
porciona, normalmente, a inundacao de extensas areas nobres
para a agricultura, relocag¢ao de estradas e cidades inteiras,
sistema de transposigao de desnivel para a navegagao no limi-
te maximo conhecido, com mais de uma eclusa causando a impos-
sibilidade fisica dos peixes em transitar pgln rio em sua pi-
racema;

- com a construcao de barragem,sem a devida compatibili-

)
zacao energia-transporte, normalmente os canais a jusante nao
contam com o calado adequado ao porte das embarcacgoes, impli-
cando em obras de abertura de canais bastante onerosas;

- a existéncia de grandes espelhos d'agua potencializa a
acao dos ventos e, em certos reservatorios, a formacao de on-
das provoca riscos a navegacao acima dos limites toleraveis;

- as barragens sem obras de transposicao praticamente in-
viabiliza o uso do rio para a navegagao em carater permanente ,
mas a solucao ou solucoes técnicas sao de custos muito altos.
Neste aspecto, as obras que favorecem a navegacao podem ser
equacionadas com abertura de canais laterais; implantacao de
elevadores verticais, utilizados na Alemanha, o plano incli-
nado de Rouquiéres, usado na Bélgica ou a rampa hidraulica, em
uso na cidade de Montech, Franca.

Os aproveitamentos energéticos no Brasil, através da uti-
lizagao de barragens hidrelétricas, representam mais de cin-
coenta e quatro mil MW de potencia. Das barragens, cerca de
20% contemplam obras de transposi¢ao de desnivel para a nave-
gagao, localizando-se sua maior parte no sistema Tieté-Parana
(Fig. n?. 9 e 10).

Até o ano 2002 estao previstos mais de trinta e sete no-
vos empreendimentos, acrescentando cerca de trinta mil MW a
potencia ja instalada. A longo prazo, além do ano 2002, prevé-
se a construgao de um total de noventa e nove barragens, com

acrescimo de sessenta e um mil MW.

Nas bacias Amazonica e Tocantins-Araguaia, as usinas serao

de alta potencia instalada por barragem e um numero menor de

empreendimentos.
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FIGURA NQ 9

OPERACAO DAS ECLUSAS DE NAVEGACAO
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FIGURA N 10
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As bacias do Parana e Sao Francisco serao comtempladas com
grande quantidade de pequenos e médios aproveitamentos, impli-
cando na construcao de muitas obras de navegacgao.

O acompanhamento constante da evolucao dos planos e pro-
gramas do setor eletrico, aliado a realizacgao de estudos e
gestoes que definam prioridades e recursos referentes a nave-
gagao interior, constitui condigao fundamental para que o se-
tor hidroviario passe a participar dos planos do setor hidre-
letrico de forma integrada e complementar. Esta participacgao
nao permitir% gque a navegagao seja inviabilizada posterior-
mente,y;p6é~ﬁma barragem que nao possua todas as obras neces-
sarias.

Para a navegacﬁq}é tambem necessario conhecer a demanda
energética pois, os anos imediatamente apos a entrada em ope-
racao das grandes usinas hidrelétricas sao aqueles de maiores
flutuacoes nos niveis do reservatorio.

Assim, o setor hidroviario podera antecipar-se a essas
possibilidades, de forma a manter as hidrovias em operacgao o
maior tempo possivel.

Para que nao haja um descompasso entre os diversos seto-
res, algumas medidas podem e devem ser tomadas:

- acompanhar os planos e programas do setor elétrico, pa-
ra compatibilizar os interesses hidroviarios com novos proje-
tos hidreletricos;

- manter o cadastro atualizado de todas as obras de gera-
c¢ao de energia construidas ou em construcao e previstas a mé-
dio e longo prazos, incorporando todas as alteracoes que es-
te setor anualmente realiza;

- solicitar, oficialmente, informacoes sobre obras de ge-
ragao de energia nos rios de interesse, tao logo a Companhia
Hidreletrica interessada seja autorizada é realizar os estu-
dos referentes ao projeto;

- negociar, junto ao setor elétrico, a incorporacao das o-
bras de transposicao de nivel nos projetos basicos das barra-
gens projetadas.

- nNOs casos em gue nao se chegar a uma definicéo?qwmnnEHJ
prazo de entrada em operacao da obra de navegacao, o setor hi-
drovidrio devera pleitear junto as autoridades competentes, a
construcao da cabeca de eclusa, preservando ; dessa forma, a
construcac futura da obra de transposicao;

- divulgar periodicamente, atraves dos meios de comunica-
cao e veiculos especializados, os gabaritos das principais vias
referentes a pontes, canais, linhas de transmissao, etc.

- manter atualizadas as informagoes sobre rios de especial




importancia para as futuras interligacoes de bacias e que
tenham sido ou vierem a ser objeto de referéncias, estudos ,
planos e programas do setor eletrico.

Resumindo, em termos conclusivos, deve-se ter sempre em
mente, a multiplicidade do uso das aguas, de reconhecida im-
portancia, taﬁg como EE’liEtﬂdﬂ% a seguir:

- abastecimento urbano, rural e industrial de agua;

- recepg¢ao e transporte de esgotos urbanos, rurais e 1in-
dustriais, devidamente depurados;

- geracao de energia eletrica;

- irrigacao e uso agro-pecuario;

- lazer e recreacao;

- navegagao;

- manutencao do equilibrio ecologico e preservacgao da fau-
na e flora;

- pesca e agricultura;

- valorizacao paisagistica das cidades e vales; e

- turismo.

SECAO II - CONTROLE DAS SECAS E ENCHENTES

Em determinadas regioes, secularmente, secas e enchentes
atormentam as populacoes. E notoria a seca nordestina, que pe-
riodicamente coloca nas estradas milhares de retirantes em bus-
ca de agua para¥snbrevivéncia, de trabalho, para adquirir o
alimento de cada dia, de uma regiao mais amena para criar os
filhos, manter a familia.

E cmmumjtambém, recursos extras serem destinados as pres-
sas, para, sem qualquer planejamento, sustentar uma situacao
critica durante alguns meses sem que obras realmente defini-
tivas sejam levadas a cabo pelos governos Federal, Estadual e
Municipal.

P._.-;‘.n‘-ﬂ‘.

Na regido, a escassez de agua para fins sanitarios e de
subsisténcia & certa e duradoura, o que significa baixos in-
dices de atendimento dos sistemas de agua do interior, vulne-
rabilidade dos sistemas as secas (insuficiencia dos manan-
ciais), dificuldades de acesso a agua na area rural, consumo
de agua de baixa qualidade e/ou suspeita)dﬂ ponto de vista sa-
nitario e, sempre necessidade de agoes emergenciais por par-
te do poder Publico.

"‘. - " L]
Isfo,sem duvida acarreta grande sofrimento de parcela sig-

nificativa da populacao, geralmente as pessoas mais carentes;

gue nao conseguem suprir as necessidades mais elementares: a-

gua para beber, cocgao de alimentos e higiene; difunde doen-
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¢as; ocasiona a perda de rebanhos e cultivo de subsistencia;
causa um grande incremento na mortalidade infantil deixando uma [/ )
serie intransponivel de seqﬁelas que termina atingindm toda a -
sociedade.

A solucao, que deve ser aplicada de maneira compartilhada,
é o uso dos recursos hidricos de forma racional e equilibrada ,
aproveitando toda'(sua potencialidade. Assim, as dguas de um
curso d'agua podem e devem ser usadas para o abastecimento do
mestico e industrial, para irrigar e para navegar. Um projeto
bem feito contera reservas para perenizar rios, mantera va-
zoes minimas para assegurar a navegagao; a operac¢ao das usi-
nas devera ser tal que possa assegurar volumes para a conten-
cao das cheias.

Um conjunto de obras com a participacao da Uniao, Estados

e Municipios, de forma coordenada evitara os problemas tradi-

/ | b P @
cionais das solucoes paliativas, sazonais que apenal prolon-
. gam as acoes definitivas.

Irrigagao, acudagem, perenizacao de cursos d'agua inter-

> mitentes, controle das secas e das cheias, o bem estar da po-
pulacao devem ser o objetivo final do governo.

. Um exemplo tipico de projeto para perenizacao de rios po-
deria ser feito com o rio Sao Francisco, atraves de tomadas
d'agua em trés ou quatro pontos, a jusante e a montante da bar-
ragem de Sobradinho, e no proprio lago criado.

] Esias aguas seriam coletadas em uma estacﬁn:xmﬂpunah-alta

e dal entao, por gravidade, através de canais poderia pereni-
zar aiguné rios. Também por gravidade,e utilizando canais e
tﬁneisimutrﬂs locais poderiam ser beneficiados. A curto prazo,
0 investimento seria muito alto, porque implicaria sempre em ;Ei;
. estagoes receptoras, que receberiam aguas bombeadas & que por
gravidade percorreriam canais e tuneis K garantindo égua;xuﬁ*h%—

: SRy vRe L gt
voura e necessidades basicas o ano inteiro. A médio prazo,os

resultados seriam sentidos com a fixacao do homem no campo,
producao de alimentos, fim dos programas emergenciais, fim da
popular "indastria da seca". Estudos completos téem gque ser
realizados, criteriosamente, para vereficar-se se o Sao Francisco
possui, durante todo o ano, agua E& quantidade suficiente pa-
ra todas as suas utilizacoes. Uma alternativa seria reforca-
lo com aguas do Tocantins, se nao houver prejuizos para seus
: projetos. A verdade, porém, &€ que a solugao existe e é facti-
vel;pcis pode ser feita a ligacao interbacias, com o Tocantins,
através do lago dos Trés Rios e o simples reflorestamento das

margens do Rio Sao Francisco ja garantiria uma melhoria nas F:Q
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condigoes de suas aguas.

SECAO III - A ECOLOGIA

DEEdETﬁUitG tempo que os amblentalistas alertam as auto-
ridades 55 mundo inteirﬂyque ha necessidade de compatibilizar
o desenvolvimento economico com a conservacao ambiental.

Sendo o desenvolvimento cientifico e tecnologico uma con-
quista da humanidade, como tal sua aplicacao deve levar em
conta as relacgoes de equilibrio do meio ambiente, sob pena do
homem moderno perder as condicoes minimas de qualidade de vi-
da.

A sociedade deve participar objetiva e racionalmente para
que homem e natureza cheguem a um ponto de equilibrio.

No Brasil, recentemente, a utilizacao racional dos recur-
sos naturais renovaveis e a ecologia, por forca de lei, come-
garam a ocupar um espa¢o maior na conduta dos grandes empre-
endednregje as primeiras preocupagoes nasceram no setor ener-
getico que, por possuir obras polémicas, tem estudado com pro-
fundidade a questao. |

A lei n? 6.938 ,de 31 de agosto de 1981, & considerada a
base da legislacém-ambiental. Estabelece a Politica Nacional
do Meio Ambiente, sua finalidade, mecanismos de formulacao e
aplicacao. Constitui o Sistema Nacional do Meio Ambiente, .cria
0 Conselho Nacional do Meio Ambiente e institui o Cadastro
Técnico Federal de Atividades e Instrumentos de Defesa Am-
biental.

Para a concessao de licenciamentus_é obrigatorio o Estudo
de Impacto Ambiental (EIA) e'Relatborio de Impacto Ambiental
(RIMA) que estabelecem critérios basicos e diretrizes gerais.

Um elenco de resolugoes e leis compoem a legislacao sobre
a materia, moda nos dias atuais.

Com base na legislacao citada, nenhum projeto que possa
eventualmente comprometer o meio ambiente podera ser iniciado
sem passar pela analise e discussao da sociedade, dos oOrgaos
licenciadores e}inclusive ter o aval das instituigoes financei-

)
ras.

No caso das hidreléetricas, a dependéncia nao é apenas do
crivo dos orgaos ambientais. Passam também por rigoroso pro-
cesso de avaliacao junto ao DNAEE e Eletrobras, para obterem,
inicialmente, concessao de utilizacao dos recursos hidricos
para fins energeticos.

Resumidamente, sao as seguintes, as etapas a serem cumpri-

das pelas concessionarias para a instalacao de uma hidrelétri-
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ca:

1 - inventario do futuro aproveitamento, em que ja se e-
xige um capitulo inteiramente dedicado a aspectos socio-am
bientais;

2 - estudo de viabilidade, quando sao exigidos o EIA e o
RIMA para liberar a licenca preéevia da usina;

3 - caso vencidas as exigencias anteriores, para obter a
operacao da usina, a concessionaria vai depender do acompanha
mento, pelos orgaos ambientais, das medidas mitigadoras e res
pectivos programas de monitoramento propostos no EIA/RIMA.

Realizado na fase do inventario, segundo metodologia apro-
priada, de acordo com a Secretaria do Meio Ambiente, o EIA/RIMA
constayfde diagnostico ambiental, avaliacao dos impactos, me-
didas mitigadoras e programas de monitoramento. Abrange a area
de influencia e a area diretamente afetada pelo empreendimen-
to no que diz respeito ao meio fisico, biologico, sdocio-econo
mico, com inumeras variaveis, como questOes economicas, turis
mo, patrimonio cultural, alem de estudos de ecossistemas de
interesse para a preservacao de especies ameacadas de extin-
cao. Alem de abordar todos os impactos possiveis nas varias
etapas do empreendimento, os estudos propoem alternativas pa-
ra sanea-los.

Quaisquer atividades que provoquem impacto ambiental ou
seja, alteracao nas propriedades fisicas, quimicas e biﬂlégi~
cas do meio ambiente, causadas por qualquer forma resultante
das atividades humanas que direta ou indiretamente afetam: sau
de, seguranca e bem estar aa populacao, atividadesl sociais e
economicas, a biota (seres animais e vegetais de uma regiao),
etc, terao suas licencas concedidas mediante aprovacgao dos 6£
gaos competentes, incluidos ail os de meio ambiente.

E indiscutivel, sem duvida, que nenhum projeto deve ser
implantado sem considerar todas as variaveis ambientais, evi-
tandc—se;entretantc, os antagonismos e buscando-se, sempre, O
caminho ‘da conciliacao entre empreendedor e ambientalista.

Os custos com 0s programas de conservacao ambiental re-
presentam uma parcela significativale seus resultados serao
sentidos em toda a regiéoﬁe pelq proprio projeto a longo pra-
20 o g :

Um bom exemplo de estudoﬁfnitrealizadn para a construgao
da Usina Hidreléetrica de Canoas, no rio Paranapanema. Para di
minuirfcincoenta por cento a area de inundacoes, gque atingi-
ria terras ferteis, optou-se, apos estudos ambientais, por

dois barramentos, ao invés de um, sem perda de geracao de e-

nergia e sem aumento expressivo de custo.
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Os estudos devem sempre visar o reparo dos danos causados
e subsidiariamente permitir o conhecimento das potencialida-
des de qualquer projeto parafutilizacéc em outras finalidades,
tais como o turismo, a navegagao, a pesca, lazer, etc, com a
participacao da sociedade local, que sera sempre a principal
afetada.

Assim, deve-se prever com antecedencia a captura e salva-
mento da fauna, transferindd?bara outros locais propicios a
sua vida; o reflorestamento das margens do reservatorio e seus
tributarios; relocacao das familias atingidas e reconstrucao
da infra-estrutura de apoio afetada, como tratamento d'agua,
esgoto, etc; acompanhamento diuturno do comportamento do meio
ambientejvisandn as providencias corretivas tao logo se facgam
necessarias e outras providéncias que possibilitem, de acordo
com a lei, ﬁ pleno desenvolvimento, aliado a conservacao do
meio ambiente.

Conclui-se, destarte, que ciencia, tecnologia, meio ambi-
ente e progresso devem caminhar juntos, orientados pela socie
dade que recebera todos os seus frutos, os bons e os maus. E
se cabe a sociedade escolhé-los, porque nao ficar s6 com os
bons, como prevé a nossa Cﬂnstituicéniem seu capitulo VI, ar-
tigo 225: "Todos tem direito ao meio ambiente ecologicamente
equilibrado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia qua
lidade de vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade
o dever de defende-lo e preserva-lo para as presentes e futu-

ras geracoes".
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CAPITULO 3

A NAVEGACAO EM AGUAS INTERIORES

SECAO I - HIDROVIAS: HISTORICO

A navegacao atual nos rios, lagos, lagoas e canais tem

duas fases distintas:

- na primeira fase, encontramos a navegacao realizada nos
cursos d'agua em estado primitivo, com os riscos e limitacoes
inerentes; e

- na segunda fase, a navegacao moderna, em hidrovias pre-
paradas pelo homem, com cursos permanentes, sem riscos, utili-
zando portos bem aparelhados, com trafego seguro e constante.

A navegacao teve seu aparecimento, segundo pesquisas, na
era paleolitica desenvﬂlvendn-se,gradualmente,1& medida que as
embarcacoes eram aperfeicoadas com o surgimento das ferramen-
tas nas idades do bronze e do ferro.

Inicialmente a propulsao era humana, maos e pés, passando
pela vara, o remo, a sirga, a vela, a maquina a vapor, o mo-
tor a explosao até a moderna energia nuclear.

Os rios Tigre, Eufrates e o Nilo foram importantes "estra-

das" por onde circularam riquezas, culturas e guerras atraves
das geracgoes.

Em 1520-1510 a.C. foi construido um canal ligando o rio
Nilo ao Mar Vermelho, por ordem de Dario "o Grande". Na China
e na Inglaterra antes da era crista, vérics canais haviam si-
do cmnstruidasye na idade media, os povos da parte ocidental
da Europa evitavam o mar e preferiam o transporte por terra e
pelos rios.

A idade moderna viu a navegacao fluvial expandir-se vigo-
rosamente. Na Franca foram construidos canais desde 1517, a-
parecendo a primeira eclusa em 1528. Grandes obras fizeram com
que em 1879 os franceses possuissem mais de 1000 Km de canais
com intensa navegacénﬁcmntemplandu os rios Sena, Loire, Roda-
no, Reno, etc. Bélgica, Alemanha, Inglaterra construiram mi-
lhares de quilometros de canais}ligando seus rios principais
e ampliando suas vias de navegacao. Nos Estados Unidos ,em 1840,
metade da frota mercante estava no rio Mississipi. |

O transporte fluvial viveu seu apogeu e teve um declinio
acentuado com o aparecimento do trem, caminhao e outros vel-
culos motorizados sobre rodas.

Durante a 19 Guerra Mundial, face a sua grande capacidade
de carga e, tambem, pelo congestionamento das ferrovias e ro-

dovias americanas, os Estados Unidos estimularam o caminho de
PO e




volta as hidrovias, que transportaram a formidavel producao
de guerra, sem qualquer problema.
Continua hoje a exercer um papel importante no desenvol-

vimento das nag¢oes, sejam do primeiro ou do terceiro mundo.
SECAO II - ASPECTOS ECONOMICOS, ESTRATEGICOS E POLITICOS

Aspectos economicos - Existe, ha muito tempo, uma certeza

£ W e e

de determinadas vantagens do transporte hidroviario sebre «o0s
demals, sendo digno de destaque as seguintes:

- baixo custo dos fretes;

- grande capacidade de carga;

- transporte de cargas indivisiveis;

- transporte de cargas muito volumosas;

- transporte de cargas muito pesadas;

- economia de combustiveis; e

- menor grau de poluicgao.

Para o transporte de cargas em hidrovias, sao utilizadas
barcacas sem auto-propulsao, de fundo chato, com enorme capa-
cidade de carga que sao deslocadas por "empurradores" de gran-
de potencia ou sdo puxadas por rebocadores. Formam verdadei-
ros comboios.

Pelas vantagens assinaladas acima, os paises desenvolvi-
dos realizam pesados investimentos em hidrovias, visando o in-
centivo a navegacao interior. As rodovias sao utilizadas, em
geral, apenas para curtas distancias.

O quadro a seguir & um espelho dessa politica:

DISTRIBUICAO DAS CARGAS (%)

PATS HIDRO FERRO RODO

EEUU 25 50 25

URSS 13 83 04 (%{Z}
FRANCA 17 55 28

HOLANDA 75 08 17

JAPEO 42 38 20

BRASIL 02 18 80

As cargaé;ﬁde uma maneira geral, sao, priﬁdipalmentE: ma-
teriais de construcao, minerios, carvao, petroleo e derivados,
madeira, produtos alimenticios, etc.

Segundo consenso mundial, o custo do frete hidroviario e
quase seis vezes menor que o ferroviario e dez vezes inferior
ao rodoviario. E o transporte aéreo, por razdes Obvias, € ain

da mais caro.
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Para viabilizar o transporte hidroviario economicamente,
viario, fazendo o transporte multimodal, com a movimentacao
de cargas através de varias modalidades para que as mercado-
rias sejam colocadas porta-a-porta, de maneira continua, in-
divisivel e inviolavel. O transporte multimodal e caracteri-
zado, ainda, pela emissao de documento unico de despacho, com
responsabilidade unica de uma empresa.

Terminais terrestres, portuarios, todos especializados, e

equipamentos especificos para o manuseio de diferentes cargas,

vao proporcionar, ao fim, custos mais baixos, seguranca e uma
crescente utilizacgao desse tipo de transporte, com entronca-

mentos rodo-ferro-hidroviarios.

Aspectos estratégicos - Um pais que possui uma Amazonia,

nao pode relegar a segundo plano a importancia das suas inu-
meras vias navegaveis interiores, quer sob o ponto de vista
puramente militar, quer sob o ponto de vista da Estrategia Na-
cional, onde o desenvolvimento economico se configura como im-
portante fator de seguranca. .

Uma bem planejada malha hidroviaria /da aos governantes uma
liberdade completa para o escoamento de producao, transporte
de passageiros, cargas, etc, sem depender do trafego maritimo,
sempre sujeitq a bloqueios, em casos de canflituﬁ; Um comboio
que transpmrté carga geral, pode, em caso de necessidade trans-
portar blindados, tanques, munigoes, e todos os equiﬁamentcs
militares, necessarios numa eventual mobilizacao. Recentemen-
te, na crise do Golfo, tivemos o embargo ao Iraque Ende vimos
gque o unico bloqueio que funcionou foi o maritimo. O Iraque
recebeu materiais diversos por via aérea ou terrestre porem,
nada pelo mar. _

Na guerra das Malvinas, com o bloqueio, de submarinus in-
gleses, toda a vulnerabilidade do comercio marltlmﬂr %iéou -
videnciadixe assumiu importancia estrategica para os paises,
nossos vizinhos, a ligacao das bacias do Amazonas, Prata e O-
renoco.

Durante a Segunda Guerra Mundial, a importancia do trans-
porte hidroviario para a defesa militar ficou bem evidenciada.
Pelos rios circularam enormes quantidades de produtos estra-
téegicos, mercadorias e suprimentos necessarios a indastria bé-
lica. Enquanto os 1n1m1gms bloqueavam portos costeiros, todo
0 material utllizavel para a/guerra transitou livremente pelos
rios e canais.

Construcao naval de grande porte, incluindo petroleiros e

AT e

€ necessario que hajam outros segmentos, rodoviarios ou ferro
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submarinos, desenvolveu-se, no interior e, pelas hidrovias K che-
gavam ate o golfo do Mexico e dal para o Pacifico e outras par-
tes do mundo.

Os estaleiros interioranos dos Estados Unidos construiram
durante a Segunda Guerra, sem qualquer obstaculo, mais de qua-
tro mil embarcacoes, alem de fazerem reparos diversos, garan-

tindo a continuidade das acoes.

Aspectos politicos - Os rios, funcionando como vias de a-

.-_.l'

cesso ao interior, vem ensejando em todo o mundo, nas mais va-

riadas colonizacOes, o povoamento e a fixacao dohomem as suas
margens, fDrnecendGJem trmca}elementns vitais para a sua sub-
sistencia. |

No Brasil, contrariamente, o povo fixou-se na costa lito-
ranea e, por conseguinte, temos um litoral desenvolvido, com
todas as facilidades e problemas das grandes cidades. Os rios
nao foram fatores significativos no nosso processo de coloni-
zacao. Os bandeirantes, que penetraram fundo no nosso terri-
torio, apenas utilizaram os rios de passagem, tirando benefi-
cios rapidos. Nao houve uma consciéncia hidroviaria.

Se as potencialidades de nossos rios tivessem sido apro-
veitadas, de forma econdomica, com planejamento global, a ni-
vel federal, teriamos hoje, com certeza, uma distribuicao ho-
mogénea de nossa populacao, sem os desniveis causados pela mi-
gracao do homem do campo, em busca de melhores ofertas de em-
prego, educacao, assisténcia médica, etc.

Nos Estados Unidos, por exemplo, segundo dados da "Ameri-
can Waterways Operators Inc.", trinta e oito dos cincoenta e
um estados norte-—-americanos, representando noventa e cinco
por cento da populacao, contam com servicos de transporte co-
mercial proporcionados por embarcagoes que operam em rios, ca-
nais, balas, estreitos e lagos. Oitenta e uma;das cento e trin-
ta cidades mais populosas dos Estados Unidos, estdo localizadas
em canais de navegacao comercial. ®’

No Brasil, constroi-se, como esta acontecendo, uma ferro-
via Norte/Sul, sem estudos de seus custos operacionais, sem
simulacoes, deixando de lado uma promissora hidrovia, ARAGUAIA/
TOCANTINS, que caminha paralelamente a citada ferrovia.

-

E a falta da consciéncia do transporte hidroviario e seus

beneficios.
|

SECAO III - AS PRINCIPAIS HIDROVIAS BRASILEIRAS

Sao poucas as hidrovias brasileiras, considerando a ex-

tensao territorial e a quantidade de rios que cortam o nosso
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pais. i
Falaremos a seguir, das principais hidrovias e‘alguns por-

tos que lhes prestam o apoio imprescindivel.

A hidrovia Tiete-Parana - Foi sonho antigo tornar os rios

Tiete e Parana totalmente navegaveis. O inicio foi no século
passado mas a realidade comecou ha pouco tempo. Em 1980)0 go-
verno do Estado de Sao Paulo inaugurou os primeiros duzentos
e setenta e tres quilometros de via navegavel, conhecida como
a Hidrovia do Alcool. Até julho de 1990}jé eram quatrocentos
e setenta quilometros ligando reservatorios de Barra Bonita,
Bariri, Ibitinga, Promissao e Nova Avanhadava, por onde cir-
cularam um total de duzentos e vinte e dois mil passageiros e
mais de oitocentos e cincoenta mil toneladas de carga, entre
cana de acucar, alcool, aveia e calcareo.

Essa hidrovia foi projetada para expandir o desenvolvimento
agricola dos estados da regiao centro-oeste, dependentes de
transporte eficiente e de baixo custo, que conduzam sua pro-
ducao as zonas industriais de consumo e importacao, concentra-
das em Sao Paulo e Parana.

Quando estiver cnmp}etamente concluida, a economia propor-
cionada pela hidrovia sera de duzentos e quarenta milhoes de 02
toneladas/ano de o0leo diesel. A demanda potencial de trans-
porte hidroviario na area ja €& bastante significativa.
Entre os principais produtos |a serem transportados pela
aquavia estao os graos, cuja participacao gira em torno de
31,5% , calcareo agricola 18,2% , madeira 17,7% , e fertili-
zantes 9,4%. Os combustiveis liquidos participam com 6,7% e o
gado com 4,2%. Cimento, aGD: graneis pesados entram com 12,3%.

A comercializacao desses produtos ao longo das margens da
hidrovia desencadeara o desenvolvimento e a instalacao de in-
dustrias e agro-industrias, beneficiando toda a regido, melho-
rando o nivel dos povoados e cidades ribeirinhas, gerando em-
pregﬁ? trazendo escolas e vida nova para os habitantes.

A hidrovia influenciara diretamente cinco estados: Sao Pau-
lo, Parana, Goias, Minas Gerais e Mato Grosso, que correspon-
dem a oito porcento do territorio brasileiro, onde se concen-
tram vinte e cinco porcento da populacao brasileira.

Alem do transporte, a hidrovia conterd onze reservatorios 2B

S_—

sendo cinco no rio Parana e seis no Tiete, com um volume de
treze bilhoes de metros cubicos d'adgua e uma poténcia insta-
lada de vinte e seis mil megawatts.

Seguindo seu plano diretor, até o ano 2005, ano previsto

para o término de sua canalizacao, a extensao total sera de
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dois mil e quatrocentos quilﬁmetrﬂs?influindﬂ diretamente em
area de mais de setenta milhoes de hectares.

A hidrovia possuli nove eclusas, as mais novas incorporan-
do tecnologia inédita no Brasil (Fig. n? 11). Paralelamente a
montagem dos equipamentos eletromecanicos nas eclusas, estao
sendo instalados muros-gquias flutuantes nas barragens. Cons-
truidos em concreto-protendido, esses muros teem cento e vinte
metros de comprimento por trés de largura, sendo revestidos de
paineis de madeira para absorver os impactos e proteger os
cascos das embarcag¢oes em aproximacao. A funcao desses muros
é auxiliar as embarcacgoes no processo de alinhamento, permi-
tindo uma manobra segura ao entrarem na camara de eclusagem.

Concluindo, o menor comboio-tipo idealizado tem a capaci-
dade para transportar duas mil e trezentas toneladas de car-
ga, o que equivale a cento e trinta caminhoes carregando cen-
to e oitenta e sete toneladas cada um. Essas chatas, que gﬁél
dem um metro e meio de calado, dez metros de largura e cin-
coenta e nove metros e meio de comprimento sao ehﬁufradas por
uma embarcacao do tipo rehncadcrj com motor de setecentos "horse
power" (HP) que desenvolve velocidade media de doze quilome-

tros por hora,atraves da aquavia demarcada por bodoias e sinali

/
zagao, seguindo as normas nacionais de seguranca.

A hidrovia Madeira-Amazonas - Ultimamente, importantes po

los produtores estao surgindo ao norte de Mato Grosso e no sul
de Rondonia, com imenso potencial de crescimento. Sao atual-
mente trés milhoes de toneladas/ano e a previsao de quadru-
plicar na proxima década. O principal produto €& a soja, com
vocagao para o mercado externo, tendo em vista que o mercado
interno e atendido pela regiao sul do Brasil.

A notoria necessidade de reestruturacao do sistema ferro-
viario brasileiro e a precariedade da rede rodoviaria fazem
com que anualmente se repitam os problemas com o escoamento
da safra de graos, agravando-se a situacao com a saturacao
dos portos.

A solucao simples e economica para o escoamento da produ-
cao dessa regiao surge, na concentracao de toda a carga em Por-
to Velho, via rodoviaria e dali por hidrovia (rios Madeira e
Amazonas) até os portos exportadores.

A hidrovia do ;iD Madeira permite navegacao permanente pa-
ra calado médiu-mihimﬂﬂde trés metros permitindo em alguns me-
ses, calados de cinco a sete metros, dependendo das chuvas)e ja
e, apesar das dificuldades, uma realidade. Atualmente, sao trans-

portadas, diariamente, mais de duzentas carretas na rota Ma-
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naus-Porto Velho, integrando um fluxo de cento e vinte mil to-
A 2
neladas que vem sendo movimentadas atraves desse modal, con-

solidando o Rio Madeira como a principal via de escoamento dos
produtos da e para a Zona Franca de Manaus.

Manaus, a mil e setecentos quilometros do mar & considera-
do porto oceanico,uma vez que pode receber navios de 1longo
curso a qualquer epoca do ano.

O Amazonas, calha principal da maior bacia hidrografica do
mundo, tem em suas margens, o0s portos onde sera feito o trans-
bordo da producao do rio Madeira para os navios de longo cur-
so, tornando,pois,a hidrovia constituida pelos rios Amazonas
e Madeira, a mais importante via de acesso da regiao amazoni-
ca.

Os portos que servem esta aquavia, ao longo de sua exten-
sa0 sao 0s seguintes:

a) Porto de Porto Velho - Rondonia: o porto, localizado em
cidade que revela sua privilegiada posicao de centro de inte-
riorizacao de fronteiras agricolas, €&, por vocacao, um inte-
grador de modais, dentro de perspectivas nacional e interna-
cional,pois para ele convergem os produtos manufaturados ou
industrializados em Manaus, mercadorias diversas e bens 1in-
dustriais do Sudeste e que sao interiorizados ao longo de to-
da a calha amazonica.

Com a ampliacao da producao de graos, € novamente Porto
Velho receptor e expedidor dessas importantes fontes de divi-
sas. Servido por rio,e por terra pela BR 364, tem o porto da
cidade de Porto Velho um papel fundamental no desenvolvimento
da economia da regiao.

b) Porto de Manaus: localizado na cidade do mesmo nome, €,
tambem, um grande concentrador e dispersor de cargas, garan-
tindo livre e franco acesso durante todo o ano, tem caracte-
risticas e movimentacao nao s6 de porto fluvial, mas também,
de porto maritimo para embarcacoes de longo curso, que regu-
larmente mantéh escala no porto.

c) Porto de Itacoatiara: esta localizado na zona central
da cidade,e destina-se a operacao de carga geral. Suas faci-
lidades propiciam acesso a veiculos com qualquer nivel d'agua

e tem boas condicoes atendendo a demanda atual.

d) Porto de Santarem: situado na cidade de Santarem, na
foz do rio Tapajos, a meio caminho entre Belém e Manaus, e um
dos portos mais importantes da calha amazonica, Sendo passa-
gem obrigatoria para as embarcagoes com destino a Manaus, Be-
lem ou Porto Velho; o porto assume, também, significativa im-

portancia para cargas e produtos diversos provenientes da ro-
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dovia Transamazonica.

Suas instalacgoes atuais atendem as necessidades e permi-
tem ampliacao para demanda futura.

e) Porto de Vila do Conde: esta situado a margem direita
da Baia de Marajo, proximo a foz do rio Tocantins e ao estrei-
to de Breves, assegurandn}pela sua lucalizac&njacessm mariti-
mo e fluvial.

Sua movimentagao maior & na importacao de alumina, coque
calcinado, 6leo combustivel e na exportacao de aluminio.

O porto reune boas condigoes de operagao e atende bem as

necessidades normais atuais.

A hidrovia Jacui-Taquari - Pode-se dizer que esta € a hi-

drovia mais desenvolvida dD’ﬁEiEECGm sessenta por cento do mo-
vimento realizado na rede hidroviaria brasileira.

A PORTOBRAS construiu e encontra-se em pleno funcionamen-
to o porto de Estrela com movimentacao anual de um milhao e
duzentas mil toneladas/ano. Existem, também, com bom movimen-
to os terminais privativos da Companhia Estatual de Silos e
Armazens, Centralsul, Copelme, Acos Finos Piratini no rio Ja-
cui e Moinho Taquariense, Randleo e Centralsul no rio Taqua-
ri. Como apoio a hidrovia, os portos de Rio Grande e Porto
Alegre escoam dez por cento das cargas destinadas a exporta-
cao.

Integrando os rios Jacul e Taquari, desponta a Lagoa dos
Patos que colocara toda a carga da hidrovia no Rio Grande e

entao para o destino final pela via maritima.

A hidrovia do Sao Francisco - A hidrovia do Sao Francisco,
embora prejudicada pelc desnivelamento causado pela Barragem
de Paulo Afonso, ainda € uma importante via de transporte per-
mitindo, em seu trecho navegavel, calado de um metro e meio e,
na eépoca da cheia, até trés metros e meio de calado.

A eclusa de Sobradinho permitiu o acesso entre as cidades
de Petrolina e Juazeiro. _

A hidrovia servira como escoadouro de toda a producgao da
regiao K fomentando paralelamente o proprio desenvolvimento lo-
cal, onde grandes grupos empresariais ja estao instalados. Tam-
bem esta planejada a infra-estrutura de apoio necessaria nas
cidades servidas pela hidrovia, com a construcao de temminais,
adequagao de portos existentes, tudo para atender 'a enorme

demanda projetada.

A hidrovia Tocantins-Araguaia - Esta hidrovia & conside-

rada pelos exploradores do transporte fluvial como a grande
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via de escoamento da producao agricola dos cerrados e do Sul
do Para, além de outros produtos da regiao, em pleno desen-
volvimento, atraves dos mais de dois mil quilometros de exten-
sao, que,com a construcao de eclusas sera navegavel em todo o
treﬁhn. | |

Serao também necessarias obras de derrocagens e dragaqeﬁg
em varios trechos para que permita em seus trechos, navegacao
de calados perfeitamente definidos, que variarao de acordo com
os periodos de estiagem ou cheias, que sao bem distintos ao
longo do ano.

As cidades de Maraba, Santa Isabel, Tucuruil, Conceicao do
Araguaia e Aruana, mais os povoados servidos pela hidrovia se-
rao beneficiados com transporte seguro e barato.

A hidrovia abre para a regiao, um novo horizonte para o
turismo, que sera incentivado como ocorre no sul do pais.

O programa Carajas preve a geracao de grandes volumes de
cargas —minerais, agricolas e outras — a serem transportadas
pela hidrovia até o porto de Barcarena, prevendo-se, ainda, a
integracao com a Ferrovia Caraijas-Itaqui.

A rodovia Transamazonica exercera, também, importante pa-
pel na integracao dos transportes na regiao, rodovia-hidrovia

com os afluentes da margem direita do Amazonas.

A hidrovia do Rio Doce - Possui cerca de quatrocentos qui-

lometros navegaveis, que ligam o centro siderirgico mineiro de
Ipatinga atéﬁsua foz, dependendo para sua navegacao de varias
obras para que sejam vencidos os duzentos e dez metros de des-
nivel entre Ipatinga e o mar.

As hidrovias comentadas sao as mais importantes que pos-
suimos. Algumas, como as da bacia amazonica, permanecem has con-
digoes naturais, sem receber os cuidados necessarios e a ma-
nutencao indispensavel.

A experiencia tem demonstrado que o projeto de uma via
fluvial apresenta "interfaces" com varias disciplinas e depen-
de para%seu sucesso, da interacao com varios modos de trans-
pﬂrte)e a avaliacauﬁda mesma , como hidrovia,depende dﬂl estudo
economico que define sua capacidade e suas conexoes intermo-
dais.

A vocagao do comércio local é o primeiro e mais importan-
te fator a ser considerado, dando enfoque a curto, médio e
longo prazos, para que a hidrovia possa ser implantada a me-
dida que a demanda for aumentando, para que nao haja, inicial-
mente, grandes obras envolvendo grandes recursos.

A utilizacao maltipla das aguas deve também orientar to-
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dos os projetos, integrando-se a hidrovia com a geracao ele-
trica, irrigacao, controle das cheias, saneamento basico, etc.

O impacto ambiental e suas ccnsquéncias, bem como, as a-
coes para corrigi-los e monitoracgao dos procedimentos preco-
nizados devem ser estudados com o rigor necessario para que O
desenvolvimento nao prive o homem de condicoes de vida em am-
biente saudavel.

Tipos e padroes de eclusas ou outras modalidades de obras
de transposicao, aliados com a selecao da embarcacao tipo sao
de importancia vital para o adequado aproveitamento do curso
d'agua.

Fatores outros como detalhamento de estruturas, reloca-
coes, equipamentos e sinalizag¢ao nautica, que comporao o con-
junto da via navegavel serao avaliados para a decisao final.

E também importante considerar, como ultimo aspecto, as di-
retrizes para o gerenciamento eficaz da hidrovia e recomenda-
coes para o seu desenvolvimento.

Uma vez implantada e em plena operacao, uma série de acoes
devem ser tomadas para que o padrao pretendido seja mantido:

- Inspecionar sistematicamente as condigoes de trafego,
para gque OS usuarios possam ser infﬂrmadms)especialmente:@En-
to a profundidades realmente existentes, a confiabilidade do ba-
lizamento, bem como, quanto a formacao ou presenca de obsta-

culos a navegagao, como balseiros, galhadas, troncos etc;

- garantir a profundidade minima prevista e prccurar,fﬁz
baw Cw f &

traves—de estudos hidrologicos e economicos, aumentar a pro-
fundidade da hidrovia, para melhorar suas caracteristicas ope
racionais;

- inspecionar e manter a sinalizacao adequada e confiavel
da faixa navegavel;

- manter embarcac¢oes apropriadas a desobstrugao rapida da
hidrovia, para eliminar a presenca de balseiros e/ou outros
obstaculos;

- definir programas de melhoria para cada hidrovia, de a-
cordo com seu trafego e importancia economica; e

- acompanhar o desenvolvimento do trafego,a fim de manter

)

a hidrovia compativel com o mesmo.
SECAO IV - CARTOGRAFIA E SINALIZACAO NAUTICA

Cartografia - Normalmente, pode-se afirmar que os rios

podem, em funcao de suas condigoes de navegabilidade, divi-
dir-se em dois grupos:

a) rios gue permitem a navegacao de caracteristicas ocea-
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nicas, entre eles, destacando-se o rio Amazonas, englobando o
rio Para e alguns dos seus grandes afluentes; e

b) rios que possuem caracteristicas proprias de navegabi-
lidade, bem distintas da navegagao oceanica. Os exemplos sao
os rios Sao Francisco, o Taquari, o Guaiba e varios outros.

Deve ser ressaltado, entretantﬂh que}navegando em rios de
boas condigOes ou naqueles de condigdes menos favoraveis, a
navegacao praticada deve ser considerada como navegacio em
5¥E§% restritas, devendo o navegante cercar-se de cuidados e
atencoes especiais inerentes a este tipo de operacio.

Pode-se afirmar que sao sete os fatores que influenciam
.gh seguranca da navegacao:

a) existencia de documentos cartograficos atualizados e
precisos, representando a hidrovia na escala adequada;

b) existencia de um sistema de sinalizacao nautica efici-

ente, indicando aos usuarios as agoes a empreender;

c) existencia de um sistema de divulgacdo do nivel do rio -

em diversas estagdes fluv1mmetr1cas,ﬂ;

d) existencia de publicacoes de seguranga da navegacgao,
abrangendo a hidrovia;

e) familiarizacao dos navegantes com o trajeto ou, ainda,
conhecimento pratico das caracteristicas e particularidades
da hidrovia;

f) emprego de metodos e técnicas proprios de navegacao
fluvial; e

g) emprego de embarcac¢oes adequadas e providas de recur-
SOS proprios para a navegacao fluvial.

Como pode ser depreendido, os fatores sao independentes e
todos visam a seguranca das embarcacoes e principalmente de
seus ocupantes. Boa parte dessa seguranca dependera sempre da

aplicacao e da disciplina dos navegantes e boa partej, dos or-

J
gaos responsaveis pela sinalizac¢ao nautica e pelos documentos
cartograficos.

Falaremos a seguir sobre sinalizacao e documentos carto-
graficos.

Os documentos referidos, essenciais a seguranca da nave-

gagao fluvial, sdao tres e nem mesmo os praticos os dispensam.

a) Carta sistematica fluvial (Fig. n?12 ) - £ o documento

cartografico destinado a fornecer aos navegantes, as informa-

coes necessarias a conducao de suas embarcacﬁes, possibilitando
¥Yid vl L

a avaliacao precisa de distancias e direecdes, localizacao geo-

grafica de pontos, areas e detalhes. Compoem-se de uma parte

terrestre, resultado de levantamentos topograficos e aerofo-
S |
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FIGURA N@ 12

CARTA SISTEMATICA FLUVIAL

BRASIL - RI0 AMAZONAS
’ pe PRAINHA A COSTA po ITUQUI
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Pura simbolos ¢ abreviaturas ver carla No. 12000

Escals natural 1: 100000 na lat 1*40°

Projecdo de Mercator

HOTA L™
G DD B0 AMATONAS
HWEODD D ENCHINIL Mesemben @ Jonks - MlVEL MATMD  jenks ¢ Jdulbe |

HEODO DI VAIANTL Jeiks & Deibes - MIVIL SINS0 Dokl @ Mevembrs.

PRECAUCAD

@ perodo de jeneirg & agdilo grande guantidade de

i de drvorel @ vegelagdo descem o no com lendéncie 8

coacanbarem nal paeiel mah profunder do censl onde @
orrenteza & mai loie

wh

i

&

.
N R e B
3 \\
Continua para nordeste na carta No. P 4

\ . s T8
o *\
. :
T . : th !
PR A i
% *'m‘
e i
; g oy
A o
-~ / " >
¢ o
./ W
T
# \ ; ..J_H"'-.
=) iy Dimgsidan -II_I:H'I_”H};'_IHF..—' - e—
. Fonte: Diretoria de Hidrografia e Navegagao - DHN

- 26=-A -




gramétricos e uma parte aquatica, proveniente de levantamen-
tos hidrograficos. Pode representar uma area maritima, um rio,
um lago ou qualquer massa d'agua navegavel. As escalas das
cartas sao escolhidas em funcao das caracteristicas proprias
da area a ser levantada.

De uma forma bem nitida, as cartas possuem as informacoes

indispensaveis a conducao segura da navegacao, sendo atuali-

zadas regularmente.

b) Cartas de_Praticagem e crngpis de navagaiﬁﬂ - Sao do-

cumentos cartograficos que possuem precisao menor que as car-
tas sistematicas fluviais. Sao oriundas de reconhecimentos
expeditos ou observacoes de praticos e navegantes fluviais.

O contorno das margens, bancos, ilhas, a linha de navega-
cao a ser seguida, a localizacao de pedras, obstaculos submer-
SO0s, cascos sogobrados e outros dados do interesse da navega-
cao sao apresentados nesses documentos (Fig. n?13,14 e 15).

Quando da edicao de um documento cartografico sobre deter-
minada hidrovia, deve-se levar em conta os seguintes fatores:

- dimensoes e caracteristicas da hidrovia;

- a maior ou menor estabilidade do seu leito ou talvegue;

- a importancia economica e a intensidade da navegacao; e

- 0 interesse estratégico da hidrovia.

Para exemplificar os diferentes tipos de documentos car-
tograficos que representam as hidrovias brasileiras, citare-
mos alguns trabalhos da DHN:

- 0 plano cartografico para a bacia Amazonica, €& consti-
tuido de cartas, consideradas maritimas, abrangendo a desem-
bocadura do rio Amazonas, tanto a denominada barra norte como
O. 1o Paré)e cartas fluviais:

- 0o rio Purus, em 1982, teve seu reconhecimento hidrogra-
fico realizado, desde a sua foz, no rio Solimoes, ate a cida-
de de Boca do Acre;ﬁque originou a confecgao de croquis de na-
vegacao na escala de 1:50.000;

- no rio Madeira, em 1980, foi executado reconhecimento
hidrografico que permitiu a publicacao de novas cartas de pra-
ticagem, desde sua desembocadura até Porto Velho; e

- 0 rio Xingu possui a partir de 1979, desde sua desembo-
cadura, no rio Amazonas, até o seu cruzamento com a rodovia
Transamazonica, em Belo Monte, duas cartas sistematicas, a-
brangendo o trecho na escala de 1:100.000.

-

O desejavel, em relacao a levantamentos hidrograficos e

O seguinte:

- manter atualizacao constante da cartografia existente,

i
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FIGURA N? 13

CARTA DE PRATICAGEM

BRASIL - RIO AMAZONAS
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dentro dos padroes adotados pela DHN; e

- efetuar os levantamentos necessarios a cartografia nau-

tica nacional, seqgundo programas de trabalho especificos.

Sinalizacao nautica - Viabilizando os acessos, € a sina-

lizacao nautica, o complemento da cartografia (Fig. n? 16).

Este € um item bastante problematico pela importacao de
equipamentos, recursos para a manutencao e alto investimento
para a instalacao, entre outros.

Algumas hidrovias, principalmente amazonicas, ainda nao
possuem um sistema adequado de sinalizacgao.

Primcrdialmenteké fundamental uma conscientizacao geral
dos usuarios para o problema, sendo necessario até uma coope-
ragcao no sentido de nao destruir o pouco que se tem, o que o-
corre, ainda.

Diferentemente do mar, as necessidades da sinalizacao flu-
vial exigem equipamentos de navegacao mais sofisticados, por
vezes em regioes indspitas, com margens altamente instaveis,
em determinadas regi&es, com grande variacao de nivel e abun-
dancia detﬁaééééﬁgﬁ{ Nao existe uma solucao global e sim cada
hidrovia, com suas peculiaridades e em funcao da necessidade
dos usuarios, tera sua sinalizacao.

O importante d;’ressaltar e que ao documento cartografico ,
seja carta fluvial, carta de praticagem ou crogquis de navega-
¢ao, acompanhe um balizamento adequado, para garantir uma na-
vegacao segura.

Um sistema eficiente deve prever:

- indicacao continua ao navegante da acao que deve tomar
para navegar corretamente no canal;

- sinais fixos, de preferéencia, devido as dificuldades e
elevados custos do balizamento flutuante;

- sinais cegos, preferencialmente, com simbolos pintados
com material retrorefletivo; e

- sinais luminosos nos trechos criticos a navegacao.

E necessario, entretanto, realizar sondagens constantes
para manter atualizadas as cartas nauticas e proceder as al-
teragcoes no posicionamento dos sinais, para que indiquem sem-
pre o melhor caminho.

Para a utilizagao dos documentos cartograficos e sinali-
zagao nautica, pelas hidrovias interiores, o navegante deve
conduzir embarcagoes que possuam caracteristicas de acordo com
a hidrovia, individualmente, constituindo-se nas embarcacoes-
tipo. Sao realizados estudos e pesquisas de acordo com a pro-

fundidade, a largura, as curvas, os obstaculos, etc. Uma em-

- 28 =




FIGURA NQ 16

EXEMPLOS DE SINALIZACEAO

BALIZAMENTO  NOTURNO

0S PASSOS CRITICOS OU OS TRECHOS EM QUE A
LARGURA DO RIO OU A EXTENSAO DA TRAVESSIA
IMPEDEM A IDENTIFICACRO NOTURNA DO SINAL
CEGO. ATRAVES DE HOLOFOTE, SRO BALIZADOS
POR SINAIS LUMINOSOS, UTILIZANDO-SE O CO-
DIGO ABAIXO:

SIGNIFICADO | CARACTERISTICA | ALCANCE I4ARCA DIURNA | DURACAO
CANAL JUNTO UM LAMPEJO 2 . 6 MILHAS D CARGA

% MARGEM | el
CANAL A ME10 | LAMPEJO DUPLO | 2,6 MILHAS ' I Sen HiAS
DO RIO

MUDANGCA DE LAMPEJO TRIPLO | 2,6 MILHAS
MARGEM 250 DIAS

BIFURCACAO - MESMAS CARACTERISTICAS DO BALIZAMENTO
MARTTIMO

PERIGO ISOLADO - MESMAS CARACTERISTICAS DO BALIZAMENTO
MARITIMO

- TIPO DE APARELHO DE LUZ: LANTERNA WALLACE-TI1ERNNAN
DE 155mm, ALIMENTADA POR TRES BATERIAS DE 500 A/H

- SINAIS LUMINOSOS DA MARGEM ESQUERDA: LUZ ENCARNADA
- SINAIS LUMINOSOS DA MARGEM DIREITA: LUZ BRANCA

Fonte: Diretoria de Hidrografia e Navegacao
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barcagao-tipo para a calha principal do rio Amazonas, podera
nao se-lo para a maioria dos seus afluentes.

Como caracteristicas gerais desejaveis para qualquer tipo
de embarcacao fluvial podem ser citadas:

- calado compativel com a menor lamina d'agua encontrada
na hidrovia;

- dimensoes adequadas aos raios de curvatura da hidrovia;

- protegao adequada para os apendices do casco;

- boas caracteristicas de manobra:;

- ampla visibilidade do passadigo;

- comando de méquipa no passadico;

- recursos paraiﬁ'desencalhe por seus proprios meios;

- capacidade para armazenagem de combustivel e tratamento
d'agua;

- disponibilidade de holofote com foco de luz direcional,
sem formacao de halo; e

- disponibilidade de ecobatimetro capaz de determinar pro-
fundidades muito pequenas.

Representam, a sinalizacao e a cartografia, elementos es-

senciais para uma navegac¢ao segura.
SECAO V - REGRAS DE NAVEGACAO

Decorre de estudos da Fisica, especialmente de velocidade
de escoamento de liquidos em canais abertos, a comprovacao de
maiores velocidades no centro e menores velocidades nas mar-
gens dos canais. Esta constatacao & usada na navegagao flu-
vial, com as embarcagoes que trafegam em hidrovias de boa cor-
renteza, descendo use a parte mais central e subindo, escolham
as margens.

Algumas desvantagens, entretanto, surgem guando descendo
o rim)pmis se ganha em velocidade, perde na gqualidade de ma-
nobra do leme[enquantﬂ que subindo o rio, com velocidade ab-
soluta menor ganha-se em manobrabilidade da embarcacao, uti-
lizando-se, inclusive a propria correnteza para livrar-se de
eventuais encalhes.

Por iEED) preve a "Lei do Rio": "Quem navega a favor da
correnteza segue a meio caudal, enquanto quem sobe o rio segue

agarrado a margem; quem desce o rio tem a preferéncia".
SO essa lei natural é insuficiente para regular a navega-

cao fluvia%}e todo um aparato, como vimos anteriormente , € ne-
cessario para a seguranca da navegacao. Existe hoje um formi-
davel aglomerado de leis, desde as mais recentes até as que

datam do seculo passado, tudo isso visando salvaguardar a vi-
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da humana.

O Regulamento para o Trafego Maritimo estabelece os prin-
cipios gerais para o trafego maritimo, fluvial e lacustre, ob-
jetivando transporte seguro, economico e eficiente.

O aviso n? 129, de 22 de abril de 1868, do Ministro dos
Negocios da Marinha}prescrevia:

"Os navios subirao o Amazonas e seus afluentes, costeando,
e descerao a meio do rio; as embarcag¢oes gque subirem e encon-
trarem outra pela proa, com a mesma diregao e menor marcha,
guinarao para o meio do rio; as que navegarem em sentido con-
trario logo que se avistarem, a que descer navegara a meia
forca e a outra a um quarto ou menos; nas proximidades de pon-
tas ou voltas que encobrirem estirdes, diminuirao para meia
forca, procedendo com a precisa antecedencia aos sinais esta-
belecidos".

A Portaria n? 001, de 8 de janeiro de 1975, mais de cem anos
apos o aviso citado, fazendo alusao a Acordao do Tribunal Ma-
ritimo, datado de 28 de abril de 1953, baseado naquele aviso

imperial, K estabeleceu:

)

"a) nos trechos retos (estiroes) e nas travessias de uma

margem a outra cuando o canal mais profundo mudar de margem:

I - os navios e embarcagoes que sobem o rio deixarao os que
descem por bombordo; e
II - os navios e embarcacoes que ultrapassarem outros, os dei-

xarao por boreste.

b) nas curvas:
I - os navios e embarca¢oes que sobem o rio navegarao junto a
margem mais profunda e os que descem o rio navegarao mais a
meio do rio; e )
II - os navios e embarcacoes que ultrapassem outro o deixarao
pelo bordo que corresponde a margem mais profunda, e, assim,
navegarao mais a meio do rio na ocasiao da ultrapassagem".

As regras vao se aperfeicgoando, a seguranca € maior a ca-
da dia porque toda uma legislacao da suporte aos procedimen-
tos (Fig. n9 17)-

A partir de 15 de julho de 1977, entrou em vigor o Regu-
lamento Internacional para Evitar Abalroamento no Mar — RIPEAM-72,
aprovado durante a Conferencia Internacicnal) realizada em Lon-
dres. Em seu bojo, na regra 9, estabeleceu: "Uma embarcagao que
estiver navegando ao longo de um canal estreito ou via de a-
cesso devera se manter tao proxima quanto possivel e segura
do limite estreito desse canal ou via de acesso que estiver
a seu boreste".

A sua regra 34 estabelece:

"Quando uma embarcacao estiver se aproximando de uma cur-
va ou area de um canal estreito ou via de acesso onde outras
embarcagoes podem estar ocultas devido a obstaculos, ela deve
dar um apito longo. Este sinal deve ser respondido por um a-
pito longo por qualquer embarcacao que o tenha ouvido, que se
esteja aproximando do outro lado da curva ou detras da obs-
trucao".
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FIGURA NQ 17

REGRAS DE NAVEGACAO FLUVIAL

Parana

a navio svbinde o rioe
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— ——posigao do conal prefundeo

o= 1imite de bapnco de arcio

-

Fonte:

Revista Maritima Brasileira (RMB) - 49 trimestre 1985
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Podemos listar a legislacdo basica, que regulamenta a na-

vegacao em hidrovias interiareg}e que sao as seguintes: o De-
creto n? 80.608, de 24 de outubro de 1977, que em seu artigo
19 estabelece que deverao ser obrigatoriamente observadas, por
todas as embarcacoes brasileiras, as regras do RIPEAM-72 e a
portaria n? 0006, de 1- de dezembro de 1983, da Diretoria Ge-
ral de Navegacao, que O cnmplementa}estabelecendn regras es-
peciais, definindo termos, conceituando embarcagoes e apon-
tando normas.

A regra basica que deve ser seguida por todos os navegan-
tes em hidrovias brasileiras € a de n? 9 do RIPEAM-72, comple
mentada pela regra de n? 34, e que estabelece: \~Navagar tao
proximo quanto possivel e seguro da margem de boreste do ca-
nal. Dar um apito longo antes das curvas™. £ a que mais se a-
proxima da antiga Lei do Rio.

A navegacao esta, portanto, bem normalizada. Apenas al-
guns exemplos foram apresentados de uma extensa e detalhada
legislacao.

Para complementar a legislagao citada, um competente ser-
vico de cartografia nautica, acampanhadg de sinalizacao efi-
ciente}ccmpletam o quadro que emoldura a seguranca da navega-

cao interior.
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CAPITULO 4

OBRIGACOES INTERNACIONAIS E A POLITICA MARITIMA NACIONAL
SECAO I - OBRIGACOES INTERNACIONAIS

As aguas interiores sao, para efeito de Direito Interna-
cional, os rios, os mares internos, os lagos e os canals ma-
ritimos. O Estado exerce plena soberania sobre essas aguas.

Os rios sao também classificados em nacionais — quando

correm interinamente no territorio de um estado — e o nosso rio

S3ao Francisco & o nosso exemplo mais famoso, e internacionais -—

>

quando separam ou atravessam dois ou mais estados — cujo exem-

plo mais notavel e o rio Paraguai.

Sobre a matéria, a 1@ Conferéncia das Comunicacgoes e tran-
sito, de Barcelona, em 1921, deu distincao diferente para as
vias navegaveis, classificando-as em vias de interesse nacio-

nal e vias de interesse internacional, dando importancia maior

-J.,' O

ao uso do rio em vez do seu dominio, a sua importancia econo-
mica sobre suas condig¢des geograficas.

A pratica e a doutrina internacionais estabelecem que rios
nacionais estao sujeitos, sem restricao alguma, a soberania e
ao regime juridico do Estado, embora haja uma tendéncia de
admitir-se a liberdade de navegagao naqueles que , embora na-
cinnais}apresentam interesse para o comércio e navegacao in-
ternacionais. Entretanto, nao ha regras que obriguem um Estado
a admitir navios estrangeiros em suas aguas interiores. Pode
fazé-lo por ato proprio ou acordos internacionais. O Brasil
liberou, por ato proprio, em 7 de dezembro de 1866, os rios
Tocantins e Sao Francisco a navegacao internacional.

Os rios internacionais estao agrupados em dois tipos: con-

tiguos ou compartilhados, quando correm entre territorios de

dois ou mais paises — e sucessivos — quando atravessam os ter-
ritorios de dois ou mais Estados.

No caso dos rios sucessivos,a soberania de cada Estado é
exercida na parte compreendida dentro do respectivo territod-
rio. Nos rios compartilhados, a soberania é exercida na parte
que lhe corresponde sequndo as linhas limitrofes: fronteira
seca, linha mediana e talvegue, podendo haver o caso de con-
dominio entre dois Estados ribeirinhos. 5

Nem sempre foi assim, porém. Houve épncéﬁque pedagio, pos-
tagem e direito de transito eram cobrados, aleatoriamente, pelos
Estados. A partir do final do século XVIII!houve uma consci-
éncia de que o curso dos rios é propriedade comum e inaliena-

vel de todas as regioes banhadas por suas aguas. Posteriormente,
o
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em cmngressﬂs_dé‘nivel mundial, a liberdade de navegacgao foi
estendida aos Estados nao ribeirinhos.

Segundo o Ministro Joaquim Ignacio Amazonas MacDowell em
conferencia pronunciada na EGN em 5 de julho de 1976, o Bra-

sil tem posicao firmada desde 1869Jquandm estabeleceu:

"A ngvegagﬁg dos rios por onde passar a fronteira entre
duas nagoes sera comum ate o ponto em que pertencerem, a am-
bas, as suas duas margens, e ficara privativa, a dita navega-
¢ao e uso dos rios, daquela a quem pertencerem, privativamen-
te, as suas duas margens, desde o ponto em que principiar es-
se dominio".

Em outras palavras: se o rio e compartilhado , os dois Es-
tados ribeirinhos exercem o direito sobre a navegacao ,e no
caso dos rios sucessivos, cada Estado exerce o direito sobre
o trecho que corre inteiramente em seu territorio.

Trataremos dos casos mais importantes que o Brasil teve
que resolver: o Amazonas e a bacia do Prata.

A posicao doutrinaria do Brasil foi sempre coerente embo-
ra seus interesses fossem diferentes nos rios envolvidos. Os
interesses politicos que tinha no Amazonas eram exatamente o
inverso daqueles nos rios da bacia do Prata. De um lado, pos-
suiﬁ as bocas do Amazonas e estava pouco interessado em fazer
concessoes aos demais Estados ribeirinhos, possuidores das ca
beceiras. Ao sul, a Argentina e o Uruguai eram seus ribeiri-
nhos enquanto que o Brasil possuia as cabeceiras.

O Brasil teve que lutar pela abertura da bacia do Prata a
sua navegagao por ser a mais importante via de acesso ao Mato
Grosso, que, sem ela, ficaria isolado do resto do pais.

O Brasil conseguiu postergar atée 1866 a abertura do Ama-
zonas ao trafego internacional e o fez sem abdicar de;sua so-
berania. Na Conferencia de Barcelona, em 1921, o delegado Bra-
sileiro declarou:

"O Brasil abriu o Amazonas a navegacao internacional aos
Estados nao ribeirinhos, nao porque aquele rio fosse conside-

rado, sob o ponto de vista da soberania nacional, de maneira
diferente da relativa aos seus rios internos. Ela obedeceu a

outra consideracao, a consideracao mestra nessa matéria se-
gundo seu proprio parecer. A legitimidade e a necessidade da
utilizacao universal do rio; em suma, ao interesse geral o A-
mazonas podera ser considerado come um rio internacional, no
sentido de que, em seu curso, pertence a mais de um Estado. E
preciso reconhecer que a liberdade de navegacao nao implica,
para o Estado que a concede, em abandono dos seus direitos de
jurisdicao e de policia sobre os rios que ele abre as ban-

deiras dos outros Estados".
A partir de entao, varios acordos foram celebrados com va-

rios paises)garantindu a navegacao e salvaguardando a sobera-

nia em todos o0s casos.




Para os rios da bacia do Prata, onde o Brasil tem as ca-
heceira%fmas nao possui os trechos mais importantes, a Argen-
tina consagrou a liberdade da navegacao fluvial em sua cons-
tituicao de 1853. Essa decisao veio ao encontro das metas bra
sileiras: a abertura da navegagao garantia o acesso brasilei-
ro — na epoca o mais rapido — para a Provincia do Mato Gros-
so, facilitando sua integracao ao territdorio nacional e asse-
gurar a autonomia e independéncia das antigas provincias de
Chégzés (Bolivia), do Chaco (Paraguai) e da Cisplatina (Uru-
guai), prevenindo, em consequéncia, a reconstituicao do Vice-
Reinado do Prata.

Entre 1866 e os dias atuais}vérins tratados foram assina-
dos,visando a livre navegacao nos rios Parana, Uruquai e Pa-
raguai, para todas as embarcacoes.

O Brasil possui, como sempre deixou bem claro junto a co-
munidade internacional, uma posicao firme, assegurando a nos-
sa soberania, nossa independencia, seqguindo o0s regulamentos
internacionais sem prejudicar os interesses de terceiros, ga-

rantindo a seguranga da navegagao em nossas aguas interiores.
SECAO II - A POLITICA MARITIMA NACIONAL - PMN

A PMN foi aprovada pelo decreto n? 89.331, de 25 de janei-
ro de 1984 e tem por finalidade: "Orientar o desenvolvimento
das atividades maritimas do Pais, de forma integrada e harmo-
nica, visando a utilizacao efetiva, racional e plena dos ma-
res e de nossas hidrovias interiores, de acordo com os inte-
resses nacionais". No ambito da PMN, atividades maritimas sao
todas aquelas relacionadas com o mar, em geral, e com os rios
e lagos navegaveis.

A PMN tem, entre outros, os seguintes objetivos:

- desenvolvimento de uma mentalidade maritima nacional:

- compatibilizacao das varias atividades maritimas, visan
do a racionalidade e economicidade;

- aprimoramento da infra-estrutura portuaria, hidroviaria
e de reparos navais no pais;

- otimizacao do transporte hidroviario no comércio inter-
no e externo; e

- protecao do meio ambiente nas areas em gue se desenvol-
vem atividades maritimas.

Nas acoes a realizar, no que diz respeito aos transportes
aquaviarios, destacam-se:

- implementar uma campanha de esclarecimento de ambito na-

cional, principalmente a nivel empresarial, sobre vantagens e
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economicidade do transporte aquaviario;

- aperfeigoar os servigos portuarios, minimizando seus cus
tos operativos e os periodos de carga e descarga dos navios
nos portos;

- promover a integracao do transporte aquaviario nacional
com os demais sistemas de transporte no pais; e
¥ - promover a construcao de obras hidroviarias e de eclusao

nas principais bacias hidrograficas do pais.

- Desde a finalidade, definida inicialmente, a PMN vem ao
encontro dos mais altos interesses nacionais. Quando preconi-
za o desenvolvimento de nossas hidrovias interiores esta, na
realidade, incentivando a utilizacao do transporte mais eco-
nomico, que possui a maior capacidade de carga e cuja via pos-
sui o mais baixo custo de manutencao, economizando petroleo,
pessoal e material, tao caros nos dias atuais.

No objetivo da otimizacao do transporte hidroviario, quan-
. do se anteve a construcao de eclusas, de ferrovias, obras de
dragagem e tudo o mais necessario para o pleno desenvolvimen-

to do transporte intermodal, dotando o nosso pals de uma ex-

p tensa malha hidroviaria, transportando o progresso de e para
o interior do nosso Brasil.

Nas acoes a realizar, quando se recomenda implementar a
campanha de esclarecimento, principalmente dos empresarios,
quanto as vantagens do transporte hidroviario, sera demonstra-

do na pratica, com dados arrebanhados em todo o mundo, do quao

mais barato € o transporte que usa a estrada d'agua, levando

enormes cargas a grandes distancias, a precos baixos. Provido

E&ﬁ extensa e rica rede hidroviaria, o Brasil tem que alterar
. sua conduta cultural e adotar, cumaﬁiEurﬂpa, Estados Unidos, Ca-

nada, URSS e outros palses, o transporte aquaviario, como so-

lucao economica paraftransporte interno.

Quando se preconiza a construcao de eclusas, esta-se na
realidade recomendando o aumento dés condicoes de navegabili-
dade das hidrovias brasileiras.

O decreto n? 24.643, de 10 de julho de 1934, que legisla
sobre aguas, estabelecendo o Cédigo de Aguas, 7ja demonstrava
a preocupacao com o uso racional das aguas e obras que envol-
vessem cursos d'agua. Em seu artigo 143, do Livro III, Forcgas
hidraulicas, regulamentacao da industria hidroelétrica, pres-

'ﬂ“ [ . ' ™ # o,
. crevia: "Em todo o aproveitamento de energia hidraulica serao

satisfeitas exigencias acauteladoras dos interesses gerais:
. a) da alimentagao e das necessidades das populacoes ribei-
rinhas;

b) da salubridade publica;
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c) da navegagao;

d) da irrigacao;

e) da protecao contra inundacgoes;

f) da conservacao e livre circulacao do peixe;

g) do escoamento e rejeicao das aguas".

SO nao foi incluido, diretamente, um item gque envolvesse O
meio ambiente, talvez pela auséncia de preocupacao com OS ma-
les que viriam associados ao indispensavel desenvolvimento, pa-
ra manter o pais crescendo, oferecendo a seus habitantes me-
lhores condicoes de vida.

Com vistas especificas para a utilizacao das aguas inte-
riores, o que esta escrito em toda a extensa legislacao, ai
incluindo a PMN, expressa tudﬁ(que é necessario para o desen-
volvimento coeso, harmonico e integrado do transporte hidro-
viario em nosso pais.

Aos Ministéerios encarregados da execugao da PMN competi-
ra, parajhua completa consecucao:

- fiscalizar diuturnamente os programas de todos os uti-
lizadores das aguas interiores;

- acompanhar os projetos em execucao, visando assegurar O
uso multiplo das aguas;

- realizar todas as acgoes cometidas na PMN;

- manter atualizados os cronogramas de obras e acompanhar
o desenvolvimento, a nivel mundial, dos progressos no setor
aquaviario;

- coordenar para que todas as acoes sejam executadas a ni

vel integrado de Ministerios.

Cnnrdean&ﬂ e controle - As acoes listadas acima e outras

-.__.fr!-l_..rlql'-ld"ﬁ

que devem ser temadas para que haja um controle efetivo do u-

so dos recursos hidricos e uma perfeita coordenacao entre seus
usuarios s6 sera possivel mediante a formacao de uma comissao
de alto nivel, ligada diretamente ao Presidente da Republica
ou ao Vice-Presidente, com a participacao efetiva e ativa dos
titulares das pastas envolvidas, acompanhados de assessores
capacitados e conhecedores da problematica em tela. Teremos
entao, iniciado a caminhada da ordem e do desenvolvimento, a-

través do uso participativo e sem compartimentacoes das aguas

2 s,

interiores brasileiras, eam seus multiplos usos.




CAPITULO 5
CONCLUSAO

E do conhecimento geral que o Brasil possui uma extensa
rede hidrografica percorrendo o seu territorio em diversos sen
tido%fprnpiciandu dessa maneira boas perspectivas para o0 seu
aproveltamento.

A despeito disso, nota-se, em todas as regioes, uma sub-
utilizacao das aguas interiores brasileiras, sem que haja um
organismo superior para coordenar e otimizar seus multiplos
usos.

Do exposto no presente trabalho, pode-se destacar algumas
conclusoes:

1 - Nossos bandeirantes e demais exploradores nao se uti-
lizaram dos rios para desenvolver as regioes desbravadas, com
a criacao de nucleos de colonizacao. Usaram-os apenas para a
navegagao e pesca.

Nao se desenvolveu, tambéem, uma consciencia maritimgfidag
peito de nossa extensa costa e de mais de quarenta mil quilo-
metros de rios navegaveis,

2 - Principalmente na Amazonia, a populacao e dependente,
paraqgua sobrevivencia, da utilizacao diaria dos rios quer pa
ra a locomogao quer para o seu sustento. Sao os rios, ainda,
que fixam e mahtgm estavel essa pnpulacém;

3 - Existem grandes possibilidades de ligacoes de bacias,
propiciando a integracao de povo e territdrio, favorecendo des-
sa forma maiores vantagens nos aspectos economicos, politicos
e estrategicos;

4 - O Brasil tem aproveitado seus rios para a geracao de
energia, em todas as regioes, com mais de cincoenta mil MW
instalados.

Entretanto, pela compartimentacao existente entre os va-
rios wsuarios, deixam de existir:

a) obras de transposicao de nivel, favorecendo a navega-
cao;

b) obras de prevencao contra secas e perenizacao de rios,
importantes , principalmente no nordeste; e

c) obras de prevencao contra cheias.

5 - O transporte hidroviario, apesar de seguro e mais ba-
rato € ainda pouco utilizado, carecendo de incentivos e di-
fusao de suas vantagens.

6 - Existe uma conscientizacao da necessidade de preser-

var o meio ambiente}paralelamente ao desenvolvimento dos va-

B




rios projetos ligados aos recursos hidricos.

7 = O Brasil possui posigao firme e definida no que diz
respeito a utilizacdao de aguas compartilhadas, tendo como ba-
se a manutencao de sua soberania, obedecendo as regras e acor
dos internacionais.

Finalmente, para ordenar as necessidades, coordenar as a-
coes, fiscalizar a execucgao dos varios projetos, para, em ins
tancia final, otimizar a utilizacao de nossas aguas interio-
res em seus multiplos usos, nota-se a necessidade de um oOrgao
superior, que disciplinaria a materia.
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