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RESUMO

A importancia da hidrovia do rio Madeira para o corredor de exportacao do Arco Norte ¢ um
tema relativamente recente, sendo ele um rio essencial na geopolitica dos Estados do Arco
Norte, um importante corredor de exportacao de graos Nacional. Este trabalho foi motivado
pela crescente quantidade de carga transportada nessa Hidrovia na tltima década, destacando-
se no cendrio logistico nacional; realizando uma revisao bibliografica e uma analise dos dados
de transporte de carga anual. Com este estudo ¢ possivel observar que existe um grande
potencial de utilizagao da Hidrovia do rio Madeira, além do que ja ¢ utilizado atualmente.

Palavras-Chave: Hidrovia, Rio Madeira, Logistica, Arco Norte.
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1 INTRODUCAO

A importancia geopolitica da regido Amazonica vem se tornando cada dia mais evidente
no noticidrio e no cotidiano do brasileiro, haja vista as recentes noticias sobre as queimadas na
regido e a influéncia internacional, ou até, assim podemos dizer, interferéncia nas politicas do
Brasil para a manuten¢do desse importantissimo bioma.

Uma das principais caracteristicas do bioma ¢ a quantidade de dgua doce existente,

segundo a Agéncia Nacional de Aguas (ANA, 2020a),

Estima-se que 97,5% da agua existente no mundo € salgada e ndo ¢ adequada ao nosso
consumo direto nem a irrigagdo da plantagdo. Dos 2,5% de agua doce, a maior parte
(69%) ¢ de dificil acesso, pois estd concentrada nas geleiras, 30% sdo aguas

subterraneas (armazenadas em aquiferos) e 1% encontra-se nos rios.

E complementa com a seguinte informacao:

A 4gua ndo estd limitada as fronteiras politicas dos paises, razdo pela qual quase
metade da superficie terrestre é conformada por bacias hidrograficas de rios
compartilhados por dois ou mais paises. O Brasil compartilha cerca de 82 rios com os
paises vizinhos, incluindo importantes bacias como a do Amazonas e a do Prata, além

de compartilhar os sistemas de aquiferos Guarani e Amazonas.

Diante desse cendrio, fica evidente a importancia geopolitica dos recursos hidricos no
Brasil, ainda mais na Amazonia, que € reconhecidamente uma area de rios de grandes extensoes
e volume de 4gua, como o Negro, Solimdes, Amazonas ¢ Madeira, que além de serem uma
importante fonte de agua doce, sdo os principais meios de transporte, tanto de pessoas como
cargas, sendo em sua grande maioria, Unico meio de transporte regular para os varios
municipios da regido.

E comum afirmar que no Brasil nio existem Hidrovias e sim, rios navegaveis,
exatamente pelo fato de termos extensos rios com grande potencial de navegabilidade,
principalmente na regido Norte, porém para ser efetivamente chamado de hidrovia, ¢ necessario

que haja algumas intervengdes como a implantagao de um balizamento que sinalize a derrota a
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ser seguida pela embarcacdo. As hidrovias existentes no Brasil sdo definidas pelo DNIT, 6rgao
responsavel pelos transportes no Brasil conforme estabelecido pela lei n°® 10.233, de 5 de junho
de 2001.

Infelizmente no Brasil, apesar da grande quantidade de vias navegéveis, cerca de 42 mil
quilometros, segundo a Confederacdo Nacional do Transporte (CNT, 2013), somente 20 mil
sdo economicamente navegadas. Tal fato se deve a opgdo feita pelo pais de investir na malha
rodoviaria, em virtude da influéncia das montadoras de veiculos norte-americanas e alemaes, e
a difusdo das ideias de pensadores geopoliticos como o General Carlos de Meira Mattos,
informando a necessidade de interiorizagdo do Brasil. Assim, combinado a influéncia
supracitada das montadoras e as ideias de Meira Matos, a utiliza¢do das rodovias foi priorizada
em detrimento de outros modais, principalmente o hidroviario.

Apesar de existir atualmente algumas hidrovias definidas pelo DNIT no Brasil, este
modal ainda ¢ muito subutilizado, principalmente na regido Norte, onde ¢ sabido que os
investimentos em transporte sao bem reduzidos. Uma das principais Hidrovias da regido ¢ a do
rio Madeira, importante via de escoamento de graos da regido produtora do Centro-Oeste com
os centros comerciais, incluindo a Europa, sendo responsdvel pelo transporte de
aproximadamente 7,8 milhdes de toneladas de carga bruta no ano de 2019 segundo a ANTAQ,
e apesar da quantidade crescente de graos que trafegam nesta hidrovia, os investimentos para
melhorias ainda sdo muito baixos.

O proposito deste trabalho ¢ pesquisar quais sdo as acdes necessarias para o
aproveitamento de todo o potencial do Rio Madeira, tornando-o mais seguro para a navegagao,
em todo o periodo do ano.

A Relevancia deste estudo prende-se a importancia da Hidrovia do Rio Madeira dentro

do corredor de exportagdo do Arco Norte, sob o enfoque de reducdo do custo das exportacdes.
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Assim, este trabalho foi realizado através de revisdo bibliografica em livros e artigos,
dividido em cinco capitulos que tratam do tema da Hidrovia do Rio Madeira e sua importancia
para o Arco Norte: a introducdo no Capitulo um, e, no Capitulo dois, sdo apresentadas algumas
consideragdes iniciais como a definicdo do que vem a ser Custo Brasil, comparando os modais
existentes, quanto ao seu custo, vantagens e desvantagens, apresenta também o que vem a ser
o Arco Norte e sua importancia para a logistica no Brasil, citando a situacdo das hidrovias no
Brasil e focando mais na Hidrovia do Rio Madeira.

No Capitulo trés abordaremos a situagdo do transporte de graos na hidrovia do rio
Madeira, com foco na Soja e no Milho, citando a quantidade transportada nos ltimos anos,
como ¢ feito tal transporte e quais as estruturas existentes no rio Madeira de apoio a esse
transporte.

No Capitulo quatro serdo abordadas as acdes que estdo sendo implementadas pelo
Governo Federal para a melhoria na navegabilidade e seguranca da navegagao na Hidrovia do
Madeira, com a atualizagdo da cartografia nautica e implantacdo de sinalizagdo do canal
navegavel, além da realizagdo das dragagens nos trechos criticos definidos.

No Capitulo cinco sdo apresentadas algumas solugdes para a logistica do transporte de
graos da area produtora para a cidade de Porto Velho/RO, inicio da Hidrovia do Madeira, com
a implantacado da Ferrovia Centro-Oeste ou a ampliacao da malha Hidrovidria com a construgdo
de barragens no rio Madeira, além da ligacao comercial deste rio com a Bolivia.

No ultimo Capitulo apresentamos as conclusdes obtidas por este trabalho, mostrando
que existem dificuldades para a logistica da regido e utilizacdo da hidrovia, porém, com as

medidas corretas ¢ possivel ter melhoras significativas na qualidade dos transportes da regido.



2 CONSIDERACOES INICIAIS
2.1 CUSTO BRASIL

Vale destacar que o termo Custo Brasil ndo possui um conceito consagrado e sim uma
denominacdo genérica dada a uma série de custos de produgdo, ou despesas incidentes sobre a
producdo, que tornam desvantajoso para o exportador brasileiro inserir seus produtos no
mercado internacional, devido a perda de competitividade (NUNES, 2008).

Custo Brasil refere-se a todos os custos desnecessarios, desproporcionais ou irracionais
que dificultam o desenvolvimento, na medida em que oneram a produg¢do, retirando-lhe o
carater competitivo, tdo caro em uma economia globalizada (RIBEIRO, 2004).

Costa menciona, ainda, que a falta de recuperagdo e atualizacdo tecnoldgica na
infraestrutura de portos, rodovias, energia e telecomunicacdes, cujo estado precario afeta
negativamente as exportagdes brasileiras, ¢ também reconhecida como barreira ao progresso e
que compdem o Custo Brasil. Além disso, cita fatores macroeconomicos de competitividade,
tais como niveis desfavoraveis da taxa real efetiva de cambio e insuficiéncia de crédito (COSTA;
GAMEIRO, 2005).

A manutengdo do transporte de bens agricolas e industriais centrados numa matriz
altamente rodoviarista contribui para o aumento do Custo Brasil de Transporte de Cargas e,
certamente posicionara o Brasil, como um pais de desempenho secundario no cenario mundial.
Todos os paises que a médio e longo prazos investiram no transporte aquaviario se destacam.
As regides que optaram por sistemas de transporte a custos elevados € ndo usaram seus rios
para a navegacao comercial apresentam, via de regra, baixos desempenhos econdmicos. Sao
elas: sul da Europa, América do Sul, Africa, entre outros (IE, 2017).

Longos trechos de movimentacao de mercadorias devem ser realizados por “modais

limpos”, como o aquaviario, cabotagem ou hidroviario, e pelo modal ferroviario. E possivel
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reduzir o chamado Custo Brasil de Transporte de Cargas além de mitigar significativamente as
emissoes de gases toxicos, além do nimero de acidentes rodoviarios (IE, 2017), priorizando-se
o modal hidroviario.

Boa parte do Custo Brasil passa pelo tipo de transporte empregado em nossas cargas,
principalmente agricolas, um dos motores econdomicos do pais. Nos proximos capitulos
mostraremos que falta ao Brasil um conhecimento amplo do sistema hidrovidrio nacional para
a elaboracdo de projetos consistentes que permitam a completa utilizacdo do potencial

navegavel do pais.

22  COMPARACAO ENTRE MODAIS DE TRANSPORTE

E importante distinguir os modais de transporte existentes e as suas caracteristicas, a
fim de definir o melhor modal a ser aplicado em cada situagdo. A FIG. 1 (ANEXO A) demonstra
a opcdo ideal de aplicabilidade dos modais, quanto a possibilidade de sua aplicabilidade. Para
este trabalho, realizaremos a defini¢do e a comparagao entre os modais Rodoviario, Ferrovidrio
e Hidroviério.

Rodoviario: ¢ atualmente o mais utilizado no Brasil, contando com mais de 60% da
frota de transporte de cargas. Este meio de transporte ¢ utilizado em pequenas e médias
distancias, sendo prioridade para cargas de altos valores e pereciveis, contando principalmente
com maior flexibilidade de horarios, sendo assim, o mais atrativo, também, para transporte de
passageiros. Devido a sua maior participagdo no mercado dos transportes, o modal rodoviario
conta com o percentual de 55,5% da receita liquida operacional, e com 52,6% do Produto
Interno Bruto (PIB) do setor (IBGE, 2020).

Mesmo representando tdo importante fatia do transporte de cargas no pais, o transporte

rodoviario hoje enfrenta grandes dificuldades, desde o crescimento do valor dos combustiveis



14
como as condigdes de estradas, por exemplo. Dados do Sistema Nacional e Viagdo (SNV)
descrevem como 1.735.621 km de rodovias no pais, porém apenas 212.886 km pavimentados,
ou seja, cerca de 12,3% sdo pavimentadas, e ainda assim muitas oferecem péssimas condigdes
de trafego (ARAUJO et al., 2019).

Neste modal cabe destacar algumas das vantagens e desvantagens para a sua utilizagao:

Vantagens:

— Agilidade e rapidez na entrega, principalmente quando se trata de curtas distancias;

— Disponibilidade em todo pais; e

— Flexibilidade nas opgdes de rotas.

Desvantagens:

— Menor capacidade de carga;

— Possibilidade de enfrentar congestionamentos;

— Elevado grau de poluigao;

— Maior Custo de implantacao e manutengao; e

— Maior possibilidade de roubo da carga.

Ferroviario: Nossa malha ferroviaria possui aproximadamente 29 mil quildometros e,
surpreendentemente, 10 mil deles foram construidos na época de Dom Pedro II. A maioria
dessas ferrovias foram construidas por iniciativas privadas, sem vinculo algum com a
infraestrutura do pais, construidas somente para transportar seus proprios produtos. Portanto
em nossa malha encontramos varios tamanhos de bitolas tais como: 1,6 metro, 1,435 metro,
1,00 metro, até mesmo de 0,6 metro nos trechos turisticos. As ferrovias foram criadas em um
primeiro momento para o escoamento de produtos agricolas, atualmente em sua maioria ¢
utilizada para escoamento de minérios e grios (ARAUJO et al., 2019).

O modal ferroviario possui caracteristicas distintas das apresentadas no modal

rodoviario, cabendo ressaltar as seguintes vantagens e desvantagens quanto a sua utilizacao:
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Vantagens:

— Capacidade de carga superior ao rodoviario;

— Maior seguranga no transporte das cargas;

— Alta eficiéncia energética;

— Baixo custo de manutencdo, em relacdo ao rodoviario; e

— Pouco poluente.

Desvantagens:

— Alto custo de implantagao;

— Maior lentiddo, em virtude das operacdes de carga e descarga;

— Baixa flexibilidade em relacao as rotas; e

— Necessidade de apoio de outro modal para entrega ao destinatario final, em alguns
Ccasos.

Hidroviario: entende-se como modal aquaviério ou hidroviario o transporte feito por
mar, rios ou lagos de cargas ou pessoas. Nos tempos da Republica houve o primeiro plano de
integragdo de modais, este entre as ferrovias e hidrovias, utilizando os grandes rios tais como,
Sao Francisco, Araguaia, Tocantins, Guaporé, Madeira, entre outros, em conjunto com as
malhas Norte/Nordeste e Centro/Sul, porém a expansao ferroviaria colocou em segundo plano
as intersecgdes fluviais. (ARAUJO et al., 2019).

Este modal possui as seguintes caracteristicas consideradas vantagens e desvantagens
em relagdo aos outros mencionados, destacando-se:

Vantagens:

— Baixo risco de furto;

— Baixo custo de implantagao;

— Pouco poluente, o menor dentre os trés destacados;

— Baixo custo de manutengao;
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— Baixo custo do frete; e

— Grande capacidade de carga.

Desvantagens:

— Baixa flexibilidade;

— Baixa velocidade de transporte; e

— Em alguns casos, os meios empregados sdo limitados aos portos que se pretende operar.

Para fazer um comparativo entre os modais, destacaremos trés caracteristicas, a
capacidade de carga, custo de implantacdo e consumo de combustivel. A FIG. 2 (ANEXO B)
mostra claramente as diferencas entre as capacidades de carga entre os trés modais, onde uma
embarcacdo com quatro barcacas empurradas possuem a capacidade de carregar o equivalente
a 175 vagdes rodoviarios e 280 veiculos rodoviarios de carga pesada, ficando evidente o quao
vantajoso, em termos de capacidade de carga ¢ o modal hidroviario (ANTAQ, 2019).

Com relagdo ao custo de implantagdo, a FIG. 3 (ANEXO C) demonstra uma vantagem
significante economicamente na implantagdo das hidrovias, principalmente num pais como o
Brasil que possui uma das maiores malhas hidrograficas do mundo. Observando-se a FIG. 3
pode-se constatar que, para cada quilometro de infraestrutura investe-se cerca de 34 mil ddlares
no modal hidroviario, enquanto no rodoviario seriam necessarios 440 mil dolares para cada
quilémetro de rodovia, muito acima do hidroviario, € no ferroviario seriam necessarios incriveis
1,4 milhao de ddlares para cada quildmetro de ferrovia (ANTAQ, 2019).

Um outro fator econdmico, € neste caso, também ambiental, importante para se destacar
¢ o consumo de combustivel utilizado pelos modais. Podemos observar na FIG. 4 (ANEXO D)
que para o transporte de cada tonelada de carga, a cada mil quildmetros de deslocamento, o
hidroviario se destaca com um consumo de apenas 4 litros de combustivel, enquanto o
ferroviario se aproxima bastante com um consumo de apenas 6 litros, porém, no transporte

rodoviario consome cerca de 15 litros de combustivel (ANTAQ, 2019). Lembrando que esse
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consumo se refere ao transporte de apenas uma tonelada de carga, onde por exemplo, a

capacidade de carga de um empurrador com quatro barcacas transporta o equivalente a 6 mil
toneladas de carga, por isso o valor de apenas 4 litros por tonelada a cada 1.000 quilometros.

Obviamente, o transporte hidroviario ndo é o transporte perfeito, pois possui por

exemplo a dificuldade no tempo de transporte, diferente dos outros modais, muito mais rapidos

na maioria das vezes. Todavia, conforme mencionado no item 2.1, “Longos trechos de

299

movimenta¢do de mercadorias devem ser realizados por ‘“‘modais limpos””, e também
apresentado na FIG. 1, a utilizacdo de multimodais ¢ a melhor das op¢des para a solucido dos

transportes no pais.

23  OARCO NORTE

O Arco Norte localiza-se em uma das regides brasileiras de maior potencial logistico
portudrio e foi idealizado para ser uma estrutura multimodal. Foi inicialmente concebido no
Plano Nacional de Desenvolvimento — PND, chamado de Corredores de Exportagdo, dos
governos militares, onde a interiorizacdo do pais era mais fortemente realizada, com a Rodovia
Transamazonica, na década de 1970. Também a BR-163 de Cuiaba a Santarém, recentemente
concluida, além de hidrelétrica/eclusa, estradas de ferro, foram concebidos no PND do governo
Militar. Boa parte destes projetos ndo foram concluidos ou se arrastam por muitos anos, como
a maioria dos projetos de transportes da regido amazonica. Posteriormente, foi chamado de
Corredores no PA 1993-1994, e finalmente nos anos 2000 foi chamado de Arco Norte pela
primeira vez.

Assim, considera-se o Arco Norte como sendo um sistema de transportes, em seus
varios modais, responsavel pelo escoamento de cargas e insumos com a utilizagdo dos portos

ao norte do Brasil (aqueles acima do paralelo 16°S), desde Porto Velho, em Rondonia, passando
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pelos Estados do Amazonas, Amapa e Pard, até o sistema portudrio de Itaqui, em Sao Luis, no
Estado do Maranhao (MA) (BRASIL, 2016a). Para uma melhor visualizagdo, a FIG. 5
(ANEXO E) demonstra a divisao do Arco Norte em relagao ao Brasil.

Apesar de ser multimodal, vale ressaltar que o grande potencial do Arco Norte se da
pela presenga dos grandes rios da Bacia Amazdnica, estes por sua vez, compde a rede de
hidrovias que transportam os graos da produgdo da regido Centro-Oeste, principalmente soja e
milho. O Arco é composto, principalmente, por 7 portos, sendo seis na regido Norte € um na
regido Nordeste, que s@o: Porto Velho/RO, Miritituba/PA, Santarém/PA, Barbacena/PA,
Itacoatiara/AM, Manaus/AM e Itaqui/MA.

Esses terminais portudrios sdo estrategicamente posicionados para expandir a rede de
escoamento dos produtos de exportagdo do Brasil, com a intencao de reduzir as distancias entre
o produtor e o consumidor final, com um custo menor no transporte, incentivando assim o
crescimento dos agronegdcios em novas regides.

Nao obstante o potencial logistico do sistema de transporte do Arco Norte, 80% do total
de soja e milho destinado ao mercado internacional ¢ embarcado no Sul e Sudeste, registrando-
se assim um enorme desequilibrio no escoamento dessa producao. Vale ressaltar, ainda, que o
transporte da soja e do milho da area de producao até os portos de embarque € coberto por
extensos trechos de rodovias, o que onera bastante o custo do frete (BRASIL, 2016a).

Todavia ¢ auspicioso perceber que esse desequilibrio j& comecou a ser reduzido. Ha
apenas cinco anos, a fragdo escoada pelos portos do Arco Norte que era de 8%, agora ja chega
aos 31% de escoamento (ANTAQ, 2018).

De acordo com estudo, de 2016, do Centro de Estudos e Debates Estratégicos (BRASIL,

2016a) da Consultoria Legislativa da Camara dos Deputados,

Para viabilizar a chegada das cargas até os portos do Arco Norte, ¢ necessario concluir
a rodovia BR-163/PA, restaurar as rodovias BR-155/PA e BR-158/PA e realizar
intervengdes de adequagdo de capacidade na rodovia BR-364/RO. Também ¢

importante viabilizar a chegada da Ferrovia Norte-Sul a Barcarena (PA), construir a
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ferrovia EF-170 (Ferrogrio), derrocar o Pedral 'do Lourenco, viabilizar a constru¢do
dos terminais privados em Miritituba e Vila do Conde, além de dragar, balizar e
sinalizar o Rio Madeira ¢ o Rio Tapajos. Também ¢ preciso retomar um projeto
esquecido desde o periodo militar, a BR-210, que ligard Roraima, Pard e Amapa,
viabilizando a integragdo comercial com as Guianas, o Suriname e a Venezuela

(BRASIL, 2016a).

Como citado anteriormente, a pavimentagdo da BR-163 foi concluida, aumentando a
capacidade de transporte de graos pelo Arco Norte e, baseado no estudo do CEDES, fica
evidente que para o pleno funcionamento do Arco Norte como rota para o escoamento da
produgdo, principalmente de graos Nacional, ¢ necessario um grande investimento em
infraestrutura.

Segundo estudos realizados pelo CEDES, um dos problemas para a
utilizacdo do Arco Norte ¢ o modelo de gestdo da infraestrutura de
transportes ser fragmentado, o que prejudica a governanga no setor, pois
as politicas a serem implementadas envolvia multiplos atores
espalhados por diversos ministérios € sem uma coordenacdo efetiva,
como por exemplo, existem a Agéncia Nacional de Aguas, Conselho
Nacional de Recursos Hidricos, operadoras de energia, todas utilizando
0 mesmo recurso, o rio, porém com interferéncias como a necessidade
de geracdo de energia nas barragens enquanto hé a necessidade de que
esta mesma barragem libere a agua para se ter uma seguranca da
navegacao melhor.

Com a necessidade de licencas, alvaras e tantos outros documentos, as obras publicas
federais sofrem com a morosidade em sua aplicag@o. A dificuldade em atender aos requisitos
dos procedimentos burocraticos se deve a uma série de legislacdes relacionadas a licitacdo e
execucdo de obras publicas. Enfatiza a necessidade de cumprir a Lei 8.666/93, onde estdo
estabelecidas as regras para licitagdes e contratos. Além disso, varios regulamentos extras
envolvem o cumprimento de requisitos ambientais e sociais para obter licencas, autorizagdes e
registros, expropriacao, alocagcdo de or¢amento e responsabilidade fiscal na execugdo, praticas

anticorrupgdo, empresas estatais, entre outras. Diante disto, a burocracia estd em toda parte e

atrapalha os investimentos no setor de infraestrutura

1 Destruir, através de explosivos, pedras existentes no leito do rio
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Uma outra dificuldade apresentada pelo estudo € que o pais apresenta uma dificuldade
na coordena¢do das acdes dos o6rgaos publicos responsaveis em prover a infraestrutura, hoje o
Brasil ndo possui uma norma geral que regule o licenciamento de empreendimentos. Segundo
o Ministério de Infraestrutura, encontram-se em andamento projetos para desburocratizagao das
normas para projetos de infraestrutura, que busca a solug@o para este problema.

Vale ressaltar também, que o Brasil ainda ¢ muito dependente das fontes de recursos do
setor publico, principalmente o BNDES. Ainda segundo estudos do CEDES, essa dependéncia
se deve a necessidade de o pais ter uma estabilidade regulatoria para que o capital privado tenha
a seguranca de fazer os investimentos necessarios. Ha a necessidade de que o capital privado
seja utilizado nas parcerias publico-privadas e nas concessdes do Governo Federal para que o
pais desenvolva e modernize sua estrutura de transportes.

A utilizagdo das hidrovias no Arco Norte ja ¢ uma realidade, mesmo com a infraestrutura
insuficiente, se considerarmos o crescente aumento da producdo de grao no pais. Apesar da
recente conclusdo da rodovia BR-163, ainda ha a necessidade de maiores investimentos,
principalmente nos modais ferroviario e hidroviario. Para se ter uma dimensao das deficiéncias,
a Unica saida, por ferrovia do Brasil para o mar, no Arco Norte ¢ pelo Porto de Itaqui, no
Maranhao, que ¢ considerado muito pouco para a producao existente e potencial que o Arco
possui. No caso das hidrovias, conforme mencionado no capitulo 1, segundo estudo da CNT,
apenas 50% do potencial hidroviario brasileiro ¢ utilizado, sendo necessario um investimento
maior neste modal para o transporte de cargas.

Apesar de o modal hidrovidrio ser de baixo custo em relagdo a outros modais, ha a
necessidade de que a carga chegue aos portos para que seja possivel o transporte pelos rios, €
uma das formas mais seguras e eficientes para que isto ocorra ¢ a utilizagao das ferrovias, que,
como citado anteriormente, no Arco Norte, ¢ praticamente inexistente, atualmente existem

projetos em andamento para a expansao da malha ferrovidria no Arco Norte com a ampliagao
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da ferrovia Norte-Sul e modernizag¢do da Transnordestina. Cabe aqui mencionar que o modal
ferroviario € conhecido por ter a capacidade de transporte de grandes volumes de carga com
boa eficiéncia energética, principalmente em se tratando de grandes deslocamentos, € uma
maior seguranga no transporte em comparagdo ao modal rodoviario.

Os investimentos no setor ferroviario, por parte da iniciativa privada ¢ necessario, por
ser um fator fundamental para viabilizar a recuperacio da capacidade de transportes do Brasil.

Sendo assim, o Arco Norte se apresenta como um excelente Corredor de Exportacao,
mesmo com sua timida infraestrutura de transportes, devido a caréncia de ferrovias e hidrovias,
as quais requerem investimentos, de modo a tornar o produto brasileiro competitivo no mercado
internacional e contribuir para a redu¢do do Custo Brasil (DOMBROW, 2017).

Dentro do Arco Norte, cabe destacar a Hidrovia do Rio Madeira, que vem ganhando
cada dia mais importancia no escoamento da produciao Nacional. O corredor de Porto Velho,
como ¢ chamado, tem como foco principal a regido oeste do Mato Grosso e do Estado de
Rondénia, contudo, tem a sua area de alcance expandida pela inexisténcia de alternativas
vidveis de escoamento da producao em outras regides. O tema serd abordado no capitulo 3, em
que serdo analisadas a importancia logistica da hidrovia do Rio Madeira na reducao dos custos

do frete e, por conseguinte a redugdo do Custo Brasil.

24  HIDROVIAS

A hidrovia, segundo definicdo do DNIT ¢ “uma via de navegag¢do interior, com canal
delimitado, sinalizado e com gabarito hidroviario mantido.”, ¢ bastante usada em paises
desenvolvidos para transportes de grandes volumes a longas distancias, pois ¢ o meio de
transporte mais barato que rodovias e ferrovias. E a via de transporte aquaviaria, com a

possibilidade de utilizacdo tanto para o transporte de pessoas como de cargas, sendo um modal
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de baixo custo de implanta¢do e manutengdo, além de ter baixo impacto ambiental, comparado
a outros modais.

As hidrovias respondem hoje por cerca de 13% do transporte de cargas no Brasil,
enquanto em algumas regides da Europa alcanca em torno de 40%. Aumentar essa participacao
trara ao Pais ganhos econdmicos, ambientais e de desenvolvimento regional, j4 comprovados
por outros paises (IE, 2017).

A relevancia das hidrovias ¢ decorrente do seu potencial como vetor de integracao
regional e desenvolvimento. Além disso, esse modo de transporte é responsavel pela menor
emissao de didxido de carbono e 6xidos nitricos, menor consumo de combustiveis e energia em
geral e € reconhecido como o mais ecologicamente correto (CNT, 2013).

Apos verificacdo dos dados comparativos mencionados, pode se destacar que o modal
hidroviario ¢ o que possui menor custo de transporte além de apresentar baixo impacto

ambiental, sendo o mais limpo dentre os citados.

2.5 HIDROVIAS NO BRASIL

O Brasil dispde de uma das maiores redes hidrograficas do planeta, com
aproximadamente 63 mil quilometros de extensdo, conectando-se a diversos paises da América
do Sul, como Bolivia, Colombia, Argentina, Paraguai e Uruguai. Além disso, parte dessa rede
esta inserida em uma das regides de grande potencial agricola e de expansdo econdOmica, a
regido Centro-Oeste (CNT, 2013).

Nos ultimos anos, a logistica de escoamento das safras de graos produzidas nas novas
fronteiras agricolas e, principalmente, a producao de soja e milho na Regido Centro-Oeste,
comegou a mudar. Assim, os empreendedores passaram a embarcar parte de suas cargas pelo

Arco Norte (GARRIDO, 2016).



23

Existe no Brasil ainda um sonho antigo de interliga¢cdo do Arco Norte com o restante
das hidrovias brasileiras, e estd em tramita¢do projetos para que isso ocorra, conhecido como
hidrovias de contorno que sugere a ligagdo dos rios Amazonas, Sdo Francisco, Paraguai que
estdo distantes dos grandes centros urbanos do pais, possibilitando o aumento da participagao
desse tipo de transporte no Brasil.

Dentre as hidrovias brasileiras, destacam-se, pela quantidade de carga transportada as
seguintes hidrovias, com as respectivas caracteristicas:

Hidrovia do Tocantins-Araguaia: pertencente ao corredor Centro-Norte, a hidrovia do
Tocantins-Araguaia se divide em quatro ramos. O primeiro, de Peixe (TO) a Maraba (PA), com
1.021 km de extensao; o segundo, de Maraba (PA) a foz do Tocantins, com 494 km; o terceiro
de Baliza (GO) a Concei¢ao do Araguaia (PA), apresentando um imenso potencial para o
escoamento da producdo de graos do Mato Grosso, Goids, Pard e Tocantins; e o quarto trecho
de Concei¢do do Araguaia a foz do Araguaia, no proprio rio Tocantins, onde apresenta
limitag¢des devido as grandes corredeiras do Araguaia (DNIT, 2020).

Hidrovia do Tieté-Parana: consiste em uma das principais vias hidroviarias em
funcionamento no Pais. E composto pelo rio Parand, entre Sdo Siméo e Itaipu; rio Sao José dos
Dourados, nos primeiros 40 km de jusante; Canal Pereira Barreto; rio Tieté entre a sua foz ¢ a
cidade de Anhembi (SP); Rio Piracicaba da foz até a ponte da rodovia SP 181. E uma importante
via para o escoamento da produgdo agricola dos estados do Mato Grosso (MT), Mato Grosso
do Sul (MS), Goias (GO) e parte de Rondonia (RO), Tocantins (TO) e Minas Gerais (MQG)
(DNIT, 2020).

Hidrovia do Paraguai: corta metade da América do Sul, desde Céceres, em Mato
Grosso, até¢ Nova Palmira, no Uruguai. O trecho brasileiro vai até a confluéncia com o rio Apa
e tem 1.272 km de extensdo e define a fronteira com o Paraguai por cerca de 330 km e com a

Bolivia por cerca de 48 km. E uma importante via de transporte de minérios, produtos agricolas
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e graos do Centro-Oeste do Pais. Por suas dguas sdo realizadas exportacdes e importagdes para
os Paises da Bacia do Prata (DNIT, 2020).

Hidrovia do Amazonas: ¢ a principal via de transporte e escoamento de cargas na
regido Norte, onde ¢ responsavel por cerca de 65% do total transportado. Apresenta extensao
de 1.646 km, atravessando as bacias dos rios Amazonas, Jatapu, Madeira, Negro, Paru, Tapajos,
Trombetas e Xingu. Esta hidrovia encontra continuidade na hidrovia do Solimdes (DNIT, 2020).

E importante verificar que dentre as hidrovias supramencionadas, a participagdo das
hidrovias do Arco Norte, vem aumentando sua importincia no transporte de cargas ao longo

dos anos, conforme demonstrado na Tabela 1 abaixo:

ANO ARCO NORTE SAIDA SUL TOTAL P:RR(T:{)C;?OAE?S
2010 6.130.572 36.343.239 42.473.811 14%
2011 6.788.768 37.434.748 44223516 15%
2012 8.435.157 46.471.451 54.906.608 15%
2013 9.649.780 58.425.119 68.074.899 14%
2014 10.829.571 54.065.655 64.895.226 17%
2015 17.933.964 66.054.042 83.988.006 21%
2016 14.309.298 53.806.496 68.115.794 21%
2017 26.496.210 70.341.380 96.837.590 27%
2018 29.560.193 75.288.619 104.848.812 28%

Tabela 1: Exportacdes Soja-Milho — 2010-2018
Fonte: Sistema de Desempenho Portuario — Estatistico Aquaviario — ANTAQ.

Grande parte desse aumento da importancia no trafego de cargas no Arco Norte da-se

pelo incremento do transporte destas cargas no Rio Madeira.

2.6 ORIO MADEIRA

Este rio ¢ formado ainda na por¢do andina (Rio Beni e Madre de Dios) e quando o Rio

Mamoré se encontrar pela margem esquerda, drenando toda bacia Amazodnica boliviana da
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confluéncia em meio a cachoeiras. Em terras brasileiras torna-se navegéavel apos as corredeiras
de Santo Antonio no estado de Rondonia até desaguar no grande Amazonas, a cerca de 50 km
da cidade de Itacoatiara/AM (MUNIZ, 2013).

O Madeira ¢ um dos principais rios do Brasil e o mais longo e importante afluente do
rio Amazonas. No mundo, ¢ um dos cinco rios mais caudalosos ¢ o 17° mais extenso. Além
disso, ¢ um dos principais da América do Sul: sua bacia hidrogréafica possui 125 milhdes de
hectares. Com denominagdes diferentes, o rio Madeira banha trés paises: Brasil, Bolivia e Peru.
Além da importancia ambiental, ele ¢ essencial para a economia de muitas regides, pois
tradicionalmente proporciona a pesca, o transporte hidrovidrio e, em suas margens, o plantio de
diversos produtos agricolas (ANA, 2020b).

Outro uso importante do Madeira ¢ o trecho navegavel de aproximadamente, 1.345 km
entre Porto Velho e a foz do rio Amazonas. O Madeira ¢ um importante canal de integragdo e
comércio da regido Norte, pois permite a movimentacdo de pessoas e cargas entre Rondonia,
Mato Grosso, Amazonas e no interior desses Estados, entre localidades ainda nao atendidas por
rodovias. Além disso, Porto Velho funciona como uma espécie de centro de distribui¢do: recebe
as mercadorias que chegam por barcacas e as envia para os destinos em caminhdes (ANA,
2020b).

Uma das Caracteristicas do Rio Madeira ¢ a sua declividade acentuada: sua nascente
apresenta cota de 210 metros acima do nivel do mar, reduzindo-se a 7 metros na sua foz no rio
Amazonas. Em seus 369 km iniciais (entre a foz do Rio Beni e a cidade de Porto Velho), o Rio
Madeira apresenta um desnivel de 39 metros, acentuados pela presenga de cachoeiras e
corredeiras, € nao possui condi¢des naturais de navegagao. Contudo, para vencer esse desnivel,
tornando-o navegavel, seria necessério a constru¢do de eclusas? nas usinas hidrelétricas de Jirau

e Santo Antonio. A implantagao desses dispositivos de transposi¢ao seria um importante passo

2 Obra de engenharia hidraulica que permite que embarcagdes subam ou desgam os rios ou mares em locais onde
ha desniveis
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para a formag¢do de uma rede hidrovidria, composta pelo proprio Madeira, juntamente com os
rios Guaporé, Beni e Mamoré, além disso, possibilitara a integragdo com a Bolivia e o Peru,
viabilizando o escoamento de mercadorias como a soja, madeira e minerais, por meio de portos
dos oceanos Atlantico e Pacifico (CNT, 2013).

A hidrovia do rio Madeira ¢ navegavel o ano todo e alimenta os portos de Itacoatiara e
Santarém, que tém uma capacidade operacional somada da ordem de 6 a 9 milhdes/t/ano e
operam com navegacgio de “longo curso” utilizando navios classe Panamax® para até 60 mil/t.
Toda via, no periodo de seca a navegacao fica dificultada, com impacto direto na quantidade
de carga transportada. Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ —,
93,1% do total de mercadorias transportadas na hidrovia do rio Madeira no ano de 2019, foi
embarcada em Porto Velho/RO. Dos 7.8 milhdes de toneladas de cargas transportadas no rio,
80,0% sao do agronegocio (ANTAQ, 2020).

Medidas urgentes de incentivo ao transporte hidroviario devem ser implementadas, para
que o Brasil promova um desenvolvimento racional das novas fronteiras agricolas em dire¢cao
ao interior e, fundamentalmente, melhore a infraestrutura de transportes nacional com o uso
integrado dos modais hidroviarios e ferrovidrios (IE, 2017). Esses incentivos sao de suma
importancia para que a Hidrovia do Madeira se consolide como melhor a rota logistica de
escoamento da producdo de graos do Centro-Oeste, principalmente o milho e a soja, sendo
importante para a reducdo nos custos de transportes para as exportagdes, conforme ¢é
apresentado no capitulo 3, onde mostra que esta rota tem uma grande redug¢do de tempo,
distancia e custo, principalmente quando se ¢ levado em conta os mercados asiaticos.

Da analise dos fatos mencionados, podemos concluir que um dos fatores que incide
sobre o Custo Brasil ¢ o alto custo do frete para escoamento dos produtos agricolas produzidos

na regido Centro-Oeste, uma vez que esse escoamento ¢ feito, principalmente, por rodovias.

3 Navios que, devido as suas dimensdes, alcancaram o tamanho limite para passar nas eclusas do Canal do
Panama
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Uma forma de reduzir o Custo Brasil passa pela alteracdo do tipo de modal que ¢ empregado
para o transporte de cargas. Com a utilizagdo do modal hidrovidrio, sera possivel uma reducao
significativa no custo do frete, além de ser um modal com grande potencial de evolugao,

principalmente na regido norte do Pais.



3 A IMPORTANCIA LOGISTICA DA HIDROVIA DO RIO MADEIRA

A partir da década de 90 do século XX, parcelas do territorio da Amazonia, sobretudo
areas do cerrado, foram incorporadas ao processo de avanco da fronteira agricola capitaneada
pela lavoura da soja. As areas inseridas nesse processo sdo os cerrados e campos de Mato
Grosso, Rondonia, Amazonas, Para, Tocantins e Roraima. Alguns agentes sdao representativos
da dinamica de transformagao dessas porgoes territoriais. Dentre os atores que constituem parte
integrante de praticas constitutivas de novos arranjos territoriais, sob a égide da lavoura da soja,
destacam-se Estado, pequenos e grandes produtores e grupos empresariais, tais como
CARGILL, ADM, BUNGE Y BORN, DREYFUS ¢ ANDRE MAGGI (SILVA, 2006).

Localizado em ponto estratégico de escoamento da regido Norte, o municipio de Porto
Velho possui entrada de variados produtos via BR 364 através do modal rodovidrio e saida via
fluvial com destino a exportacdo seguindo o corredor madeira e amazonas para chegada ao
porto de Itacoatiara-AM. Mesmo com a crescente demanda de negociacao dos graos no
mercado internacional, a logistica de distribuicao ainda sofre com a falta de planejamento e
infraestrutura, dessa forma, se faz necessario um levantamento dos gargalos encontrados no
processo de transporte de cargas para identificagao dos fatores internos e externos que possam

interferir no aumento do volume exportado.

3.1 EMBARQUE DE GRAOS NO MUNICIPIO DE PORTO VELHO/RO

Capital do estado de Rondodnia, localiza-se a oeste da regido norte do Brasil, possui
cerca de 529.544 mil habitantes, de acordo com o ultimo censo do IBGE realizado em 2019. A

cidade
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possui um porto publico para transbordo de mercadorias e diversas empresas privadas
instalaram-se de forma estratégica as margens do Rio Madeira.

De acordo com a Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB), o municipio
possui registrado quinze unidades armazenadoras com uma capacidade volumétrica de carga
total de aproximadamente 200.000 mil toneladas, que representa cerca de 4.500 carretas bitrem
(ou treminhdo), carretas com dois semirreboques acoplados entre si, com capacidade de
quarenta e cinco toneladas de carga chegando diariamente, por via rodoviaria, para o
descarregamento de graos provenientes de Mato Grosso e Rondonia.

Empresas multinacionais tém feito levantamento dos embarques nas cidades de Porto
Velho e Humaita visando compreender os ganhos e perdas na escolha do local ideal. Quando
se embarca os graos em Porto Velho/RO, uma embarcagdo pode levar até 16 horas para chegar
na cidade Humaitd, via fluvial passando por 13 pontos criticos, locais arriscados de passagem
no periodo de estiagem. Com embarque em Humaité, o tempo de deslocamento via terrestre,
de Porto Velho at¢ Humaita, ¢ de aproximadamente 3 horas, o que justificaria a escolha do
envio para Humait4, porém foi verificado que o custo com frete rodoviario € maior quando
comparado com gasto de 6leo diesel nas embarcagdes saindo de Porto Velho pela hidrovia do
rio Madeira. Assim, mesmo com tempo maior de deslocamento, ¢ mais vantajosa a saida da

producao por Porto Velho.

3.2 TRANSPORTE DE GRAOS NA HIDROVIA DO MADEIRA

Segundo o anuario da ANTAQ, existe uma grande variedade de produtos que sdo
transportados pela hidrovia do Madeira que saem de Porto Velho/RO como agucar, carne,
cimento, ferro, combustivel, arroz entre outros. Todos esses produtos trazem renda para a regido,

porém, destaca-se claramente que a producdo de soja e milho sdo os atores principais nesta
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hidrovia, sendo lideres no ranking ano ap6s ano com cerca de 6 milhdes de toneladas

transportadas em 2019, de um total de aproximadamente 7,8 milhdes de toneladas de carga.

3.2.1 Milho

Atualmente o milho ¢ utilizado como base energética na racao de aves, suinos e bovinos,
tendo como principal componente o amido. O milho também ¢ muito utilizado no cotidiano dos
humanos dessa forma o grao tem sido importante produto de comercializagdo, representado na
safra 2018/2019 aproximadamente 100 milhdes de toneladas, volume que tem abastecido o
mercado interno e externo.

Ainda segundo a EMBRAPA, a producdo brasileira de milho em graos tem dois
destinos. Primeiro, o consumo no estabelecimento rural, refere-se aquela parcela do milho que
¢ produzida e consumida no proprio estabelecimento, destinando-se ao consumo animal em sua
maior parte e também ao consumo humano; segundo, a oferta do produto no mercado
consumidor, onde se tem fluxos de comercializagdo direcionados para fabricas de ragdes,
industrias quimicas, mercado de consumo in natura e exportacdes.

Nos ultimos anos o Brasil vem ganhando tradi¢do na exportacdo deste grao, chegando
ao terceiro maior produtor mundial, atrds apenas da China e dos Estados Unidos da América,

maiores produtores, chegando a pegar uma fatia de aproximadamente 25% do mercado mundial.

3.2.2 Soja

No Brasil a cultura da soja foi inserida como alternativa de verdo, com restricdo de

plantio entre os meses junho a setembro. Na década de 1960 o pais iniciou seu plantio visando
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potencializar a economia e fomentar a agricultura comercial sendo o trigo naquele periodo o

produto mais produzido pela regido Sul. Atualmente o pais ocupa a posicao de segundo maior

produtor de soja, perdendo apenas para os Estados Unidos da América. Na safra de 2016/2017

foi obtido um total aproximado de 113,92 milhdes de toneladas, com producao média de 3.362
kg por hectare (EMBRAPA, 2020).

No Brasil, a regido Centro-Oeste € responsavel por cerca 50% da produg@o nacional na

safra 2018/2019, com aproximadamente 52,6 milhdes de toneladas (EMBRAPA, 2020).

33 DINAMICA NO PROCESSO LOGISTICO DE TRANSBORDO EM
BARCACAS

Como Porto de saida das cargas no estado de Rondonia até a chegada na cidade de
Itacoatiara no estado do Amazonas, Porto Velho tem sido ponto estratégico de negociagdo de
grandes empresas que tém como objetivo utilizar o rio Madeira como via importante de
escoamento da produgdo de graos em barcagas.

A capital de Rondonia esta situada na margem a leste do rio Madeira e possui portos
publicos e privados que trabalham diariamente na logistica de recebimento e armazenagem de
graos que chegam através de carretas com capacidade de até 45 toneladas. Essa carga ¢
proveniente da producdo, principalmente, do Centro-Oeste do Mato Grosso e do Norte de
Rondonia, que utiliza o modal rodoviario para que esta producao chegue aos portos localizados
na cidade de Porto Velho/RO e posterior envio através do rio Madeira (ANTAQ, 2019).

Essa carga atravessa todo o rio Madeira, saindo de Porto Velho/RO, através de barcagas,
FIG. 6 (ANEXO F), com calado de até 4 metros no periodo de cheia e 2 metros no periodo de
seca, com rebocadores de capacidade de movimentar até 50 mil toneladas em um s6 comboio

de 25 barcagas tendo apoio, para atendimento emergencial quando necessario, nas
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cidades/localidades de Sao Carlos/RO (milhagem 559), Vila Calama/RO (milhagem 505),
Humaitd/AM (milhagem 471), Manicoré/AM (milhagem 276), Novo Aripuand/AM (milhagem
137), Borba/AM (milhagem 116), Nova Olinda do Norte/AM (milhagem 70) até finalmente
chegar a cidade de Itacoatiara/AM, onde ¢ transferida a carga para os navios Panamax e esta
produgdo pode seguir o rio Amazonas até o Oceano Atlantico para o mercado consumidor.

Nessas cidades/localidades, as margens do Madeira, foram instalados pista para pouso
de pequenas aeronaves que sdo utilizadas quando as embarcagdes de transporte solicitam
atendimento para manutencao ou algum tripulante necessita de apoio de satde.

O tempo estimado no transporte de cargas, saindo de Porto Velho/RO até Itacoatiara ¢
de 72 horas (trés dias), descendo o rio, com apoio da correnteza, e retorno, subindo o rio, de
160 horas de navegacao (sete dias).

As barcacgas vazias sio movimentadas rio acima até a chegada em Porto Velho/RO local
de transbordo de graos e retornam a Itacoatiara cheias com até 4 metros de calado, carregando

um volume aproximado de 2 mil toneladas por barcagas (ANTAQ, 2019).

34  MOVIMENTACAO DE SOJA E MILHO NA HIDROVIA DO MADEIRA

Segundo dados do anudrio da ANTAQ, no periodo de cheia do rio, que ocorre entre os
meses de novembro a julho, o lote médio de carga de graos transportado ¢ de 1.927t/barcaga,
utilizando-se as barcacas de quatro metros de calado. Todavia, no periodo de estiagem, que
ocorre de julho a novembro, quando os armadores passam a empregar as chatas de apenas dois
metros de calado, ha uma significativa queda nos volumes de cargas movimentadas, com a
reducdo do lote médio de graos para 1.318t/barcaga, como pode ser observada no GRAF. 1.

Assim, com a navegacao interior de barcagas com graos através do Arco Norte tornando-

se mais instavel, nesse periodo, os portos de Belém, Barcarena e Sdo Luiz surgem como meio
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alternativo de distribui¢do, via ferrovia e rodovia, modais que podem ser utilizados durante todo
periodo do ano. Dessa forma, quando comparado ao meio hidrovidrio em periodos criticos da
regido norte, estes modais se mostram mais interessante para negociacdes comerciais.

Com base nestes dados € possivel observar o GRAF. 1 abaixo, comparando cada més,

de 2015 a 2019, como ¢ a movimentagdo dos graos em cada periodo do ano, sendo possivel

observar claramente essa queda no periodo.
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GRAFICO 1 — Transporte de grios mensal - 2015/2019
Fonte: ANTAQ, 2020

Uma outra informacao extraida da ANTAQ ¢ a movimentagdo anual de Soja e Milho
nos anos 2015-2019 na Hidrovia do Madeira (GRAF. 2), com uma quantidade crescente de
Milho e Soja nos tltimos cinco anos, mantendo a tendéncia de crescimento desde a década de

1990, com pequenas variagdes no volume de carga transportada.
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GRAFICO 2 - Transporte de milho e Soja pela Hidrovia do Madeira - 2015/2019
Fonte: ANTAQ, 2020

Empresas multinacionais tém investido cada vez mais no transporte de graos pelo
corredor Madeira, evidenciando o rio como importante recurso de transporte que precisa ser
explorado em busca de conhecer os desafios que a logistica possa enfrentar nos proéximos anos.

Entretanto, ficou evidente a necessidade de investimento em dragagem e, consequente
atualizacdo cartografica e da sinalizagdo do canal, para a garantida da navegabilidade da
Hidrovia durante todo o ano, e ndo apenas no periodo de cheia do Madeira.

Vale ressaltar, todavia que, quando comparado o custo para transporte dos modais, o
modal hidroviario apresenta custo reduzido, como ja mencionado antes. Um comboio com 50
toneladas de carga realizando uma viagem de descida, equivale a 2.000 carretas que deixaram
de percorrer maiores percursos para entregar a mesma carga.

Ap6s analisar os dados de transporte de cargas, que aumentam a cada ano na hidrovia
do rio Madeira, ¢ possivel verificar que o escoamento da producdo de grao através desta
hidrovia ja ¢ uma realidade. Todavia, haja necessidade de investimentos em dragagem,
atualizagdo cartografica e sinalizagdo para contribuir com a seguranca da navegagdo para o
transporte seguro de nossos graos para o mercado consumidor no exterior, tendo em vista a
existéncia de trechos identificados como criticos a navegacdo, principalmente durante os

periodos de seca do rio.



4 ACOES DE MELHORIAS NA HIDROVIA DO RIO MADEIRA

Como apresentado no capitulo 3, a importancia do corredor logistico no rio Madeira
vem apresentando um grande avango em carga transportada, e para que essa evolucdo no
transporte de cargas, com um custo menor, continue avangando, ¢ necessario que haja melhorias
na Hidrovia do Madeira, que vem a ser a dragagem e a sinalizagao do rio.

Os portos brasileiros estdo em momento favoravel para sua efetiva modernizagdo e
eficiéncia com a publicagdo, em 2013, do Novo Marco Regulatorio do Setor Portuario (Lei
12.815/13). Para o aproveitamento de todo o potencial nacional ¢ fundamental a consolidagao
de uma rede de transporte confiavel e que assegure a frequéncia das linhas de navegacao de
forma a atender a demanda crescente, tanto dos centros de produg¢dao quanto de consumo
brasileiros, bem como a evolug@o nas dimensdes das embarcagdes nos tltimos anos (BRASIL,

2017).

4.1 DRAGAGEM NO RIO MADEIRA

A hidrovia do Rio Madeira ¢ navegavel a mais de 70 anos, desenvolveu-se com o ciclo
da borracha, e continuou com a distribui¢ao dos derivados de petrdleo para a regidao. Todavia,
com o crescimento da demanda de transportes no Arco Norte, que ano a ano vem mostrando
que o rio Madeira tem grande potencial de escoamento da produgdo da regiao Centro-Oeste,
fazem-se necessarios novos investimentos na via, que melhorem a seguranca da navegacao e
aprimorem a sua economicidade.

Segundo o Sindicato Nacional das Empresas de Navegacao (SINDARMA), no periodo

de seca do rio Madeira, o transporte de cargas ¢ bastante comprometido, tendo em vista que as
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embarcacdes transportam 10% menos de carga, com impacto direto no custo de transporte
(CIEAM, 2019).

O rio Madeira ¢ caracterizado pela largura extensa na maior parte de seu curso, sendo,
entretanto, limitado por diversos pontos criticos, onde as profundidades impdem severas
restri¢des aos carregamentos dos comboios de balsas graneleiras.

Além disso, o Madeira ¢ classificado como rio de planicie de fundo arenoso. O seu leito
¢ movel, pois o canal navegavel apresenta frequentes mudangas de um ano para o outro devido
a variacao do nivel de 4gua entre os periodos chuvosos e de estiagem.

Tendo em vista as caracteristicas acima descritas, de grande deposicao de sedimentos e
formagao de bancos de areia, no projeto basico do Edital 92/2016, que tem por objeto as
intervengdes de melhoria no canal de navegagdo da Hidrovia do rio Madeira, mais
especificamente a realizagdo de dragagens no rio, foram levantados quarenta pontos criticos ao
longo da hidrovia. Ou seja, por meio de levantamentos batimétricos * longitudinais e
transversais, foram delimitados possiveis trechos onde poderd haver a necessidade de dragagem.

Dessa maneira, algumas agdes de melhoria foram iniciadas e estdo em andamento
atualmente no leito do rio, constando basicamente de:

— Dragagem do canal;

— Implantagdo de Balizamento; e

— Atualizacao Cartografica.

As intervengdes (derrocamento, dragagem), a principio, sdo obras de baixo impacto
ambiental, com a dragagem em trechos criticos especificos, definidos por meio de
Levantamentos Hidrograficos (LH) realizados e de informagdes passados pelos navegantes. O

derrocamento sera realizado com a eliminagao das pedras das passagens de Abelhas e Marmelos.

4 Medigdes de profundidade de uma determinada massa de agua.
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A dragagem consiste no processo de remocgao e/ou relocacdo de solos e sedimentos do
fundo de um curso d’agua qualquer, FIG. 7 (ANEXO G). Atua ndo s6 na necessidade continua
de aprofundamento e alargamento de canais, portos, lagos ou rios, mas também em aterrar
pantanos, charcos e areas alagadas, para serem empregados como terra firme; e utilizando um
tipo especial de embarcacdo, denominada draga (OLIVEIRA, 2010).

A dragagem de manutenc¢do ¢ necessaria para garantir a profundidade local da lamina
d’4gua, reduzida progressivamente devido ao assoreamento, permitindo assim a navegabilidade
e execucao de manobras, sem risco a seguranca da navega¢ao (OLIVEIRA, 2019).

Segundo o estudo do CEDES, o rio Madeira necessita de alguns investimentos
prioritarios para viabilizar o escoamento pelo Arco Norte e, para que seja economicamente
atrativo, deve realizar a dragagem de seu leito. No periodo de 2017 a 2020 (3 anos) estavam
previstos investimentos do governo de cerca de 110 milhdes de reais no total. O desejavel é que
se mantenha no Madeira uma dragagem permanente, ou seja, deve ser realizado todos os anos,
para a manutencao do canal navegavel. Com a dragagem h4a movimentacao lateral de bancos
de areia, o que causa um aumento de sedimento fino em suspensao nas aguas do rio, sendo
necessario, semelhante a dragagem, uma atualizacdo cartografica constante, preferencialmente
anual.

Os servigos serdo realizados no periodo de vazante do rio, devendo ser concluidos até
o periodo mais critico de estiagem, visando permitir a navegacao irrestrita dentro da calha
durante todo o ano. A dragagem preferencialmente € iniciada, anualmente, no més de junho e
encerrada em outubro, com a maior parte de producdo concentrada entre junho e agosto,
possibilitando uma janela de dragagem total estimada de cinco meses.

Estima-se que a dragagem do Rio Madeira, segundo o CEDES, ¢ que sejam retirados

aproximadamente um milhdo de metros cubicos por ano. Essa dragagem do Madeira ¢ uma
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necessidade permanente, em virtude das mudangas constante de seu canal, principalmente no
trecho compreendido entre as cidades de Porto Velho-RO e Manicoré-AM.

Segundo o Ministério de infraestrutura, s6 em 2017 foram investidos R$ 68,7 milhoes,
dos 110 milhdes previstos, para garantir o calado minimo de 3,5 metros necessarios para a
navegacao das barcacas que escoam milho e soja do oeste de Mato Grosso para os portos do
Arco Norte e, também, para a movimentagdo de combustivel e carga geral entre Porto Velho/RO
e Manaus/AM.

As dragagens devem ocorrer para a manutengdo do calado minimo do canal de
navegacdo (de dimensdes de 75 metros de largura e 3,5 metros de profundidade),
principalmente nos seguintes pontos: Marmelos (km 485), Trés Casas (km 807), Abelhas (km
815), Puruzinho-AM (km 885), Salomao/Fausto-AM (km 922), Papagaios-RO (km 1026),
Curicacas-RO (km 1076), Cojubim/Mutuns-RO (km 1161) e Tamandua-RO (km 1174); além
da retirada de troncos caidos das barrancas do rio (retirada de paliteiros), implantagdo e
manutengao dos balizamentos, instalagdo e manutencao da sinaliza¢ao nautica nas margens do
rio, entre a cidade de Porto Velho/RO e a foz do rio Madeira no Rio Amazonas (SEI, 2020).

Quanto ao projeto de derrocamento existente, as pedras que forem derrocadas deverao
ser depositadas no leito do rio, em trechos mais profundos, de acordo com o procedimento
adequado.

Para a realizacao dos servigos de dragagem dos pontos criticos da hidrovia o Governo
Federal, por meio do DNIT, celebrou o Contrato com o consoércio Jeed-EPC, formado pelas
empresas Jeed Engenharia LTDA e EPC Construgdes SA. Os servigos t€ém previsao de serem
executados ao longo de cinco anos.

Em 2018, segundo o DNIT, foram dragados cerca de 950 mil metros ctibicos no rio
Madeira, que € quase o triplo do que foi dragado no ano de 2017. O trecho dragado no ano de

2017 foi a localidade de Conceicao, no estado do Amazonas, e apds verificacdo observou-se
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que ndo houve necessidade de retorno ao local no ano de 2018, pois a dragagem apresentou
resultados consolidados. J& no ano de 2018 foram escolhidas as localidades de Curicacas e
Tamandud, ambas proximas a Porto Velho por serem sinuosos e dificultarem bastante a
navegagao.

Para a realizacdo das dragagens, até o momento foram utilizados equipamentos
‘Flutuante - Balsa 600t’, ‘Barco Hotel’, ‘Lancha de Transporte’, ‘Lancha de Batimetria’, ‘Draga
IHC Beaver 45’ ¢ ‘Embarcagdo de Apoio a Dragagem - Empurrador’.

O DNIT planeja investir, nos proximos anos, aproximadamente 80 milhdes de reais até
2022 com o intuito da manutencdo da profundidade a fim de assegurar uma navegacao segura
para as embarcagdes de calado de 3,5 metros, que sdo as barcas utilizadas no Madeira, no

periodo de seca.

4.2  CARTOGRAFIA E BALIZAMENTO DO RIO MADEIRA

Uma das principais acdes a serem implementadas para a melhoria no transporte de
cargas no rio Madeira ¢ a atualizagdo cartografica da calha do rio. Sem o conhecimento
adequado dessa informacao, ndo ¢ possivel determinar o tipo de embarcacdo mais adequado a
ser utilizado, determinar os pontos criticos a navegagdo, determinar o calado utilizado pelos
navios além de, obviamente, determinar o canal seguro a ser navegado.

Para se determinar todas essas informacdes, ¢ necessario realizar os Levantamentos
Hidrograficos (LH), para determinar a profundidade do rio em toda sua calha, tais
profundidades constardo na Carta Nautica que o navegante utilizard para cumprir a sua derrota.

Segundo a NORMAM-25, o LH ¢ toda a pesquisa em 4areas maritimas, fluviais,
lacustres e em canais naturais ou artificiais navegaveis, que tenha como propdsito a obten¢ao

de dados de interesse a navegacdo aquavidria. Esses dados podem ser constituidos por
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informagdes de batimetria, da natureza e configuragcdo do fundo marinho, de direcao e forca das
correntes, da altura e frequéncia da maré ou do nivel das 4guas, e da localizagdo de feigdes
topograficas e objetos fixos que sirvam em auxilio a navegacao.

Uma outra ag@o necessaria para a melhoria da hidrovia do rio Madeira ¢ a implantacao
da Sinalizacdo Nautica, e para que isso seja possivel, é necessario o conhecimento prévio da
batimetria do rio. O Brasil utiliza a simbologia da IALA B°, apresentado na FIG. 8 (ANEXO
H). Porém, ¢ necessario ressaltar que, realizar a sinaliza¢do de um rio, com as peculiaridades
do rio Madeira, onde as mudancas de seu leito sd3o constantes, devido a variagdo do nivel de
agua entre os periodos chuvosos e de estiagem e, também, em virtude da presenca de garimpos
com dragas ilegais, ndo ¢ uma tarefa simples, sendo necessaria uma atualizagdo constante da
batimetria e da Sinalizacdo Nautica.

Diante disso, em 10 de julho de 2015, o DNIT, 6rgao responsavel pelas hidrovias do
pais, assinou um Termo de Execucdo Descentralizada (TED) com a Marinha do Brasil,
instituicao responsavel pela atualizagdo da cartografia nautica, com a intengdo de realizar a
atualizagdo cartografica do rio Madeira e a implantacdo da Sinalizagdo Nautica com um prazo
de cinco anos. A Organizacao da Marinha responsavel pelos levantamentos a serem realizados
foi o entdo Servico de Sinalizacdo Nautica do Noroeste (SSN-9), atualmente Centro de
Hidrografia e Navegag¢ao do Noroeste (CHN-9), e as Cartas Nauticas seriam produzidas pelo
Centro de Hidrografia da Marinha (CHM).

O objetivo principal deste TED ¢ a execucdo de servicos de LH, atualizagdo de
documentos cartograficos e planejamento e implantacdo de Sinalizagdo Nautica (SN) na
Hidrovia do Rio Madeira, no trecho compreendido entre a cidade de Porto Velho/RO e sua foz

no Rio Amazonas.

5 O sistema de balizamento IALA B se refere as boias de sinalizagdo néutica utilizadas no Brasil, sdo elas sistema
lateral, perigo isolado, 4guas seguras, balizamento especial e sinais cardinais.
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Tais a¢des vém sendo implementada desde 2015, mesmo antes do estudo do CEDES, e
vem sendo observado que estes LH necessitam de uma realizagdo continua, semelhante aos
trabalhos executados pela dragagem, em virtude da grande variabilidade do rio Madeira, ou
seja, € necessario a realizacdo de LH anuais para a atualizagdo cartografica.

Ao todo foram realizados dez LH nos anos de 2016 ¢ 2017 como parte do planejamento
de execugdo do TED, e apos os trabalhos de LH realizados, foram publicadas nos anos ¢ 2018
e 2019, quarenta e trés novas edi¢des de cartas nauticas do rio Madeira, que estavam defasadas
desde o ano de 2001.

Também foi elaborado o projeto de balizamento do rio Madeira que prevé a instalacdo
de duzentas e nove placas de sinaliza¢do, doze boias de identificacdo de perigos isolados
(posicdo de pedras) além de seis faroletes de alinhamento. Atualmente ja foram instaladas
sessenta e seis placas no trecho mais critico a navegacao, entre Porto Velho/RO e Manicoré/AM.

Para a conclusdo das atividades previstas no TED ainda é necessario a instalacdo de
cento e quarenta e trés placas de sinalizagdo, além de todas as boias e faroletes, porém, com a
proximidade do encerramento do TED e em virtude da falta de recursos, onde foram previstos
ao todo quarenta milhdes em investimento nessa atividade e sendo repassados 50% deste valor,
a implantagao da sinalizagdo acabou sendo afetada.

O encerramento do TED esté previsto para ocorrer no segundo semestre de 2020 e nao
serd postergado em virtude do foco do DNIT estar se voltando para as agdes de dragagem do
rio Madeira nos trechos criticos. Uma solu¢do adequada para a atualizacdo cartografica
continua do rio ¢ a realizacdo de LH nos trechos criticos nos periodos de seca do rio e
divulgacdo das alteragdes em avisos radio nautico, uma ferramenta que pode dar mais
celeridade no repasse de informacao ao navegante de onde se encontra o canal navegavel do
rio. Essa agdo poderia ocorrer anualmente, contribuindo para a seguranca da navegacao e

escoamento da produgdo pelo rio Madeira.
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Durante a execu¢do do TED, foram observadas algumas dificuldades que ja haviam
sido citadas pelo relatério do CEDES em 2016, como a necessidade da atuacdo de diversos
orgaos para os empreendimentos de infraestrutura, como por exemplo a autorizacdo do IBAMA
para a supressdo de vegetacao para a implantacdo dos sinais nauticos do projeto de balizamento.
Apesar da importancia do projeto, do baixo impacto ambiental e de todo apoio que o IBAMA
prestou, a burocracia existente por conta da legislagao fez com que a implantacao da sinalizagao
nautica sofresse um atraso, mostrando a necessidade de alteragdo na legislacdo para que os
projetos de infraestrutura sejam vidveis para que os investimentos privados sejam atrativos.

A principal dificuldade com relacdo a obten¢do do licenciamento ambiental se d& ao
fato de que os trabalhos de implantacdo de sinalizagdo nautica nas margens do rio Madeira
envolve uma supressdo de vegetagio em Area de Protegdo Permanente (APP), que devido a
legislacdo vigente, apesar de se tratar de uma pequena area a ser suprimida, necessita de uma
autorizacdo prévia do IBAMA, e esse processo levam anos para serem aprovados, em virtude
da burocracia existente e a falta de pessoal, por parte do IBAMA, para realizar a analise dos
projetos existentes.

Uma outra dificuldade observada foi a presenca do garimpo ilegal na calha do rio
Madeira, demonstrando que as agdes para a implantacao dos projetos de infraestrutura envolve
também a agdo de combate a tal ilicito, que com suas dragas revolvem o leito do rio e
transportando uma grande massa do material presente no fundo do rio para outros lugares,
fazendo com que os bancos de areia, FIG. 9 (ANEXO I), mudem rapidamente de posi¢ao,
prejudicando a seguranga da navegacao e por conseguinte, o transporte de cargas na hidrovia.

Cabe aqui mencionar que no ano de 2020 foram realizados dois LH no trecho entre as
cidades de Porto Velho/RO e Humaitd/AM e foram identificados alguns pontos de alteragcao do
canal de navegacgdo, apesar da atualizacdo recente da carta néutica, ficando claro a agdo das

dragas de garimpo ilegal naquele trecho, que revolvem o leito do rio em busca de ouro. Essas
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alteracdes sdo informadas tempestivamente através de Avisos Radios Nauticos®, determinando
a nova posi¢ao do canal navegavel.

Diante do que foi apresentado neste capitulo, observa-se que o Governo Federal, vem
dando uma importancia cada vez maior para a Hidrovia do rio Madeira, e que as agdes de
melhoria para a navegabilidade no Madeira serdo importantes para o escoamento da producao,
principalmente agricola. Como citado neste capitulo, as acdes devem ter um carater permanente,
com continua dragagem e atualizagdo cartografica a fim de garantir a seguran¢a da navegacao
e transporte de cargas na regido, evitando ao maximo a perda de cargas e, principalmente, de
vidas.

Por oportuno, alerta-se que tais agdes nao devem se limitar a melhorias na calha do rio
Madeira e sim em toda a infraestrutura de transportes que levam a producao até a cidade de
Porto Velho, com solucdes viaveis e de baixo custo para o transporte de cargas, tema que

abordaremos no capitulo seguinte.

6 Documento divulgado pela MB com informagdes urgentes de atualizacdo de dados de navegagdo a fim de
contribuir com a seguranga da navegacao



5 SOLUCOES DE CONEXAO DA HIDROVIA DO RIO MADEIRA

Além das acdes de melhorias que estdo sendo realizadas, tais como: a desburocratizagao
das normas para projetos de infraestrutura, a dragagem do rio Madeira e a atualizagdo
cartografica e da sinalizagdo do rio, ainda existe um dbice a ser superado para que a hidrovia
opere em plena capacidade: como a producao da regiao Centro-Oeste chegara ao rio Madeira?
Neste capitulo abordaremos duas sugestdes de solugdes de ligacdo desse importante centro

agricola do pais, com a hidrovia do Madeira.

5.1 INTERLIGACAO DA HIDROVIA DO RIO MADEIRA ATRAVES DO RIO
MAMORE E GUAPORE

Quando da incorporagdo do Acre, em 1903, ao territorio nacional, o Governo Brasileiro
se comprometeu com o governo Boliviano em construir uma ferrovia para melhorar as
comunicagdes de transportes entre os dois paises, a famosa Madeira-Mamor¢, que efetivamente
ndo foi utilizada em sua plenitude. Essa obra sempre foi uma esperanca de desenvolvimento
para a regiao.

Todavia, observando-se a FIG. 10 (ANEXO J), verifica—se a possibilidade da utilizacao
das proprias calhas dos rios Madeira, Mamoré, Guaporé e Beni para interligar as cidades de
Porto Velho, Guajara-Mirim e Vila Bela da Santissima Trindade, no Brasil ¢ o departamento
boliviano de Santa Cruz, concretizando assim, o sonho de integracao das vias de transportes
entre os dois paises, sendo que, desta feita por meio de hidrovias.

Neste capitulo, discorreremos sobre as intervengdes necessarias para a ampliacao da

capacidade hidroviéria do rio Madeira, em até 2 mil quildmetros a mais de vias navegaveis e
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interligadas, a fim de permitir o escoamento da produgdo de toda a regido do estado do Mato
Grosso e sul de Rondonia.

O projeto consiste na construcao de eclusas nas hidrelétricas de S. Antonio e Jirau, para
permitir a continuidade de navegacdo no rio Madeira apos estas hidrelétricas e, também, da
constru¢do de uma hidrelétrica binacional (com eclusas para a passagem das embarcagdes) no
trecho entre a foz do rio Abuna e a cidade de Guajara-Mirim, a fim de elevar o nivel do rio no
trecho. Como mencionado, obras aumentardo em cerca de 2.000 quildmetros a navegabilidade
desta hidrovia.

Existe ainda, o projeto para a construcdo de outra usina binacional, sendo esta na Bolivia,
que possibilitaria a saida da producdo de graos para o oceano Pacifico. Porém, o assunto esta
fora do escopo deste trabalho e o projeto nao sera detalhado.

Atualmente as cachoeiras existentes proximas a foz do rio Mamoré e do rio Beni
(Bolivia), que formam o rio Madeira ¢ um fator impeditivo da navega¢ao comercial neste trecho.
A construgdo hidrelétrica com eclusas em Guajara-Mirim (trecho pouco a montante da sede
municipal FIG. 11 (ANEXO K) permitira a elevagao do nivel do rio naquela cidade se tornando
fundamental para a execugao deste projeto de interligacao.

A usina, a ser construida, ¢ a usina binacional com a participac¢ao do Brasil e Bolivia. A
obra esta em projeto, sendo previamente programada para o municipio de Guajara Mirim, em
Rondonia, na fronteira com a Bolivia. A eclusa a ser construida com a usina serd importante
para a elevagcdo da cota do rio neste trecho, com o intuito de permitir a passagem das
embarcagdes por trechos com diversas cachoeiras.

Vale, porém, ressaltar que, inundar as corredeiras no rio Madeira e perder parte da
floresta no Brasil e no norte da Bolivia para abrir trecho para a navegagao fluvial, ¢ um projeto
de dificil aceitacdo, sob o ponto de vista ambiental. Todavia, considerando a possibilidade de

transportar 50 milhdes de toneladas de soja anualmente, com a regularizacao da navegacdo em
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todo o rio Madeira e afluentes e o aumento da capacidade de geracdo energia na regido, sao
argumentos importantes para que as intervengdes necessarias na hidrovia, como a constru¢ao
das eclusas das hidrelétricas de S. Antdnio e Jirau, integrando a regido de uma forma direta a
Bolivia e ao Peru, para o transporte de cargas na regido, ¢ uma solucdo bastante aceitdvel, em
que pese o dano ambiental que o projeto causaria. A licenca ambiental e a necessidade de um
acordo internacional com a Bolivia s30 os principais dbices para a realizagdo dessas obras.

Os defensores do projeto apontam os seguintes beneficios, principalmente para a
navegacao, proporcionados pela constru¢do do complexo de barragens com eclusas no rio
Madeira:

— Utiliza¢do do modal hidrovidrio — mais apropriado ao deslocamento de produtos do
agronegocio — em substitui¢cao ao rodovidrio;

— Viabilizacdo da diversidade agricola na regido Centro-Oeste;

— Descongestionamento do trafego para a regido sudeste brasileira e reducio da pressao
sobre os portos daquela regiao;

— Maior integragdo do Brasil com os paises da Bacia Amazonica pela melhor
acessibilidade a regiao;

— Facilitagao do acesso pelo Brasil ao Oceano Pacifico e em seguida ao mercado asiatico
e costa oeste americana;

— Facilitagdo do acesso pelos paises da Bacia Amazonica ao Oceano Atlantico € em
seguida ao mercado europeu.

Outro beneficio importante relaciona-se com a integracdo regional brasileira
possibilitada por esta hidrovia, abrangendo os estados do Amazonas, Rondonia, Acre e oeste do
Mato Grosso, além da criagdo de uma infraestrutura energética com a interligagao elétrica dos

estados citados ao Sistema Elétrico Brasileiro e entre o Brasil, a Bolivia e o Peru.
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Embora fora do escopo do trabalho, vale ressaltar que, com a criagdo da malha
hidroviaria prevista, em virtude da construgdo das usinas, a producao de graos da regido Centro-
Oeste, além de utilizar o modal mais apropriado para o escoamento, poderia no caso da
destinagdo externa, ser também escoada pelos portos do Peru. Isso daria uma economia de
aproximadamente 3,5mil milhas néuticas, correspondentes a volta que se d& para escoar a
produgdo de soja para o mercado asiatico, ao sair pelos portos de Santos ou Paranagué, seguindo
pela Terra do Fogo, ao Sul do Chile, ou pelo Canal do Panamé, ao Norte do Pais, conforme
apresentado na FIG. 12 (ANEXO L).

Com a navegabilidade atingindo a cidade de Vila Bela da Santissima Trindade no estado
do Mato Grosso, FIG. 13 (ANEXO M), a produgdo de graos destinados a exportagdo ou ao
atendimento das regides Norte e Nordeste brasileiras, passariam a ter um novo caminho de
escoamento. Do oeste mato-grossense, regido do Cone Sul rondoniense e do departamento
boliviano de Santa Cruz, os produtos chegariam até as margens do rio Guaporé nos pontos de
convergéncias ali criados e seguiriam pelo rio Madeira até atingir seus destinos finais,
representando um beneficio imediato aos produtores. Os atuais deslocamentos rodoviarios,
necessarios para escoar a safra, por volta de 1.000 km até Porto Velho, ficariam reduzidos a
uma distancia média de 300 km das zonas de produgao.

O beneficio adicional proporcionado por uma estrutura hidrovidria com essas
dimensdes seria a redugdo da pressdo sobre a malha rodoviaria no Sudeste, Centro-Oeste e Sul,
agregado aos portos dessas regides, por onde atualmente passa grande parte da producgdo
industrial e agricola exportada pelo Brasil.

A conclusdo dessas obras permitird a abertura de novas fronteiras agricolas (Oeste de
Mato Grosso e Sul de Rondonia, além de absorver a producdo agricola do departamento
boliviano de Santa Cruz, fronteiri¢o ao Brasil) incrementando o volume de producao, a redugao

de custos e a viabilizagdo de novas culturas, além de propiciar a criagdo de um complexo
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portuario fluviomarinho internacional no rio Amazonas para o atendimento de operagdes de

cabotagem ao longo da costa brasileira, ou aos mercados mundiais (CAPIXABA, 2006).

52  INTERLIGACAO DA HIDROVIA DO MADEIRA ATRAVES DA FERROVIA
DE INTEGRACAO DO CENTRO-OESTE

Uma outra opgao para o escoamento da producao agricola da regido Centro-Oeste pela
Hidrovia do Rio Madeira, seria por meio da interligacdo da Ferrovia de Integragdo do Centro-
Oeste (FICO) (FIG. 14 — ANEXO N) a ferrovia EF-354, que € um projeto que visa a interligagao
de ferrovias a regido produtora no Centro-Oeste.

A ferrovia EF-354 foi incluida no Plano Nacional de Viagdo por meio da Lei 11.772, de
17 de setembro de 2008, iniciando-se no Litoral Norte Fluminense e terminando em Boqueirao
da Esperanca/AC, na fronteira Brasil-Peru, com cerca de 4.400 km de extensao. Nesse tracado,
ficou conhecida como Ferrovia Transcontinental, apresentado na FIG. 15 (ANEXO O).

A FICO, que ¢ um trecho da EF-354, interligando as cidades de Campinorte/GO e
Vilhena/RO, possui, em projeto, aproximadamente 1.641 quilometros de extensdo e tem o
objetivo interligar a ferrovia Norte-Sul, conhecida como a “espinha dorsal”” da malha ferroviaria
nacional, até a cidade de Vilhena/RO, e com estudos avangados para que um trecho dessa
ferrovia chegue até a cidade de Porto Velho/RO. A partir desse ponto, pode ser utilizada a
Hidrovia do Madeira, para o escoamento da producado agricola.

Atualmente, parte do projeto ainda estd em fase de estudos para concessdao a empresas
privadas interessadas no empreendimento, porém, o empresariado ainda ndo esta confiante de
que a ferrovia trard os lucros esperados, apesar de o Brasil bater recordes de produgdo de grao
todos os anos. Um dos trechos que ja foi aprovado sera construido pela Vale, com a constru¢ao

do trecho de trezentos e oitenta e trés quildmetros que ligara Campinorte (GO) a Agua Boa
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(MT) devera receber investimento de R$ 2,7 bilhdes, como contrapartida pela renovagdo de
todas as concessdes de ferrovias operadas pela empresa atualmente.

A Ferrovia trard, ainda, os seguintes beneficios:

— Proporcionaré alternativa no direcionamento de cargas para os portos do Norte e
Nordeste, principalmente aquelas produzidas em Goias, Mato Grosso ¢ Rondonia, e assim,
reduzir o percurso e o custo do transporte maritimo de graos e minérios exportados para os
portos do Oceano Atlantico, Europa, Oriente Médio e Asia;

— Aumentard a producao agroindustrial da regido, motivada por melhores condi¢des de
acesso aos mercados nacional e internacional; e

— Possibilitara e estimulard a exploragdo de reservas minerais ainda pouco exploradas.

A ferrovia trard a oportunidade de que o escoamento da producdo de graos possa sair
tanto pela regido Norte, quanto pelo Nordeste, além de, claro, o escoamento através da Hidrovia
do Rio Madeira, e a possibilidade da saida da producdo através do Oceano Pacifico (VALE,
2020).

Segundo estudo de 2019 do IPEA, entre os anos de 1997 a 2010 houve queda nas
exportacdes dos graos produzidos pela regido Centro-Oeste para a Unido Europeia e aumento
das vendas para china, Hong Kong, Macau e Oriente Médio. Se, em 1997, esses destinos
comerciais asiaticos respondiam por pouco mais de 5% do total exportado pelo Centro-Oeste,
em 2010 eles abocanhavam 37% das exportacdes. A partir de 2010, mais de 40% das
exportacdes da regido passaram a se destinar a China, Hong Kong, Macau e Oriente Médio,
seguindo-se paises da Unido Europeia. Com isso, otimizar a utilizagao dos multimodais para a
exportacdo, ampliard a capacidade de comércio de graos da regido Centro-Oeste,
principalmente passando pela Hidrovia do Madeira.

Com a chegada dos graos de forma mais eficiente a cidade de Porto Velho/RO, apesar

do grande investimento inicial para a construcdo da ferrovia, gerara uma grande reducao no
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custo do transporte para a exportagdo aos mercados consumidores, colocando o Brasil em

posicdo mais vantajosa no mercado agricola.



6 CONCLUSOES

Indubitavelmente, o rio Madeira ¢ um dos mais importantes instrumentos para o
desenvolvimento socioecondmico regional, revelando-se na atualidade como uma de suas
principais vias de transporte, ndo s6 para o escoamento da producao de graos de Rondodnia e
Mato Grosso até o oceano Atlantico, mas também para a Zona Franca de Manaus (no
Amazonas), em combinacdo com a BR-364, colocar os seus produtos industrializados nos
mercados das regides Centro-Oeste, Sudeste e Sul do pais em ambos os casos com grande
vantagem sobre as outras modalidades conhecidas de transporte. Portanto, sao validos e
oportunos os esfor¢os voltados para a consolidacao definitiva dessa hidrovia e de seu mercado
de cargas, visando a reducao do Custo Brasil, fazendo o transporte de graos pelo Arco Norte.

Foi possivel constatar pelas analises realizadas ao longo do trabalho que existem
melhorias sendo realizadas na Hidrovia do Madeira, como as obras de dragagem nos trechos
criticos, o TED assinado entre a Marinha do Brasil e o DNIT para a atualizagao Cartografica e
Sinalizacdo do Madeira, porém, devido a sua grande variabilidade de posicdo do canal
navegavel, esses trabalhos de melhoria devem ser uma constante no rio, principalmente nos
trechos criticos identificados, em que no periodo de seca registra uma grande incidéncia de
encalhes em bancos de areia formados.

Um outro fator importante para a melhoria na hidrovia do Madeira ¢ a necessidade de
investimento na multimodalidade do transporte, sendo necessario também, investimentos em
ferrovias para que a producdo de graos do Centro-Oeste chegue a cidade de Porto Velho/RO
com maior eficiéncia e com um custo ainda mais atrativo para o mercado externo.

Também ¢ importante o investimento de capital privado para essas melhorias, e para
isso ¢ importante a estabilidade normativa, uma seguranca da legislacdo, além de uma

desburocratizagdo e também, melhor organizagao dos entes publicos responsaveis pelas obras
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infraestrutura no pais, para que o capital privado possa se tornar uma realidade. Com base no
estudo ¢ possivel concluir que a hidrovia do Rio Madeira ¢ de grande importincia para os
produtores de soja e milho em Ronddnia e Mato Grosso.

Vale também ressaltar as opgdes apresentadas neste trabalho, para escoar a producao
agricola da regido Centro-Oeste a partir da cidade de Porto Velho/RO com a implementagao
das duas sugestdes expostas: a FICO e a interligagdo do Madeira com os rios Mamor¢ e Guaporé,
até a com a cidade de Vila Bela da Santissima Trindade/MT, por meio de construgcdo de
barragens. Ambos com projetos existentes e aguardando a disponibilidade de recursos para que
sejam implementados.

Por fim, a realiza¢do das dragagens, Levantamentos Hidrograficos para a atualizacdo
da cartografica nautica além da implantacdo de uma sinalizagdo nautica eficiente, mantém o
equilibrio sobre o fluxo da navegacdo durante o periodo de estiagem, garantindo a
movimentagdo de grandes volumes, e com isso, manter o Brasil na competicdo da exportacao

de graos no mundo.
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ANEXOS

ANEXO A

j RovOVIAS

HIDROVIAS
E CABOTAGEM

FIGURA 1 — O papel de cada modal no transporte de cargas
Fonte: IE, 2017, p. 6.



ANEXO B

COMPARATIVO DE CAPACIDADES DE TRANSPORTE

Veiculos necessdrios para transportar 7 mil toneladas liquidas

1 VEICULO AQUATICO COM 4 BA RCACASEMPURRADAS

175 VAGOES FERROVIARIOS

280VEICULOS RODOVIARIOS PESADOS DETRANSPORTE

FIGURA 2 — Comparativo de capacidade de Transporte
Fonte: IE, 2017, p. 10.
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HIDROVIA

US$ 34 mil
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FIGURA 3 — Custo aproximado de construgdo de 1 km de infraestrutura

ANEXO C

FERROVIA

US$ 1.4 milhdo

b

s N
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RODOVIA
US$ 440 mil
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Fonte: disponivel em: < https://slideplayer.com.br/slide/4047076/>. Acesso em 10 de junho de 2020.
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ANEXOD
HIDROVIA FERROVIA RODOVIA
4 litros 6 litros 15 litros
F¥ Q 7\
v =S =

FIGURA 4 — Consumo de combustivel para transportar 1 tonelada de carga por 1.000 km
Fonte: disponivel em: < https://slideplayer.com.br/slide/4047076/>. Acesso em 10 de junho de 2020.
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ANEXO E
EIXOS HIDROVIARIOS
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FIGURA 5 — Eixos hidrovidrios, delimitacdo dos Arcos de transporte no Brasil
Fonte: IE, 2017, p. 7.



ANEXO F

FIGURA 6 — Barcaca na Hidrovia do Rio Madeira
Fonte: disponivel em: < http://plantproject.com.br/novo/2018/03/a-safra-busca-uma-saida-pelas-
hidrovias/>. Acesso em 10 de junho de 2020.
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ANEXO G

FIGURA 7 — Dragagem no rio Madeira
Fonte: disponivel em: <https://www.rondoniagora.com/geral/dnit-inicia-dragagem-do-rio-madeira-na-
regiao-de-curicacas> Acesso em 30 de junho de 2020
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ANEXO H

FIGURA 8 — Caracteristicas da Sinaliza¢do da IALA B
Fonte: disponivel em: < https://www.clubedoarrais.com/curso-de-arrais-amador-sinalizacao-
nautica/>. Acesso em 25 de junho de 2020.
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ANEXO I

FIGURA 9 — Bancos de areia na calha do rio Madeira

Fonte: disponivel em:
<https://www.newsrondonia.com.br/noticias/marinha+proibe+navegacao+noturna+no+rio+madeira/11
4574>. Acesso em 18 de junho de 2020.



ANEXO J
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FIGURA 10 — Trecho com necessidades de 1ntervenc;ao no rio Madeira para amphac;ao da capa01dade
Fonte: disponivel em: <http://info.lncc.br/madeir2.html>. Acesso em 15 de julho de 2020
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ANEXO K

FIGURA 11 — Localizagao das Usinas a serem construidas para a conexao via fluvial do Madeira com
os rios Mamoré e Guaporé
Fonte: disponivel em: < https://www.ecodebate.com.br/2012/07/18/mp-pede-que-ibama-nao-emita-

licenca-de-operacao-para-uhe-jirau-por-nao-cumprimento-de-condicionantes/>. Acesso em 6 de julho
de 2020.



ANEXO L

= Saida por Porto Velho/RO
— Saita por Santos/Paranagua

FIGURA 12 — Rotas existentes saindo pelo porto de Santos/Paranagua passando ou pelo Canal do Panama ou pela Terra do Fogo.
Fonte: ANTAQ, 2020
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ANEXO M

Vemermin

a
1 S =]
Eolimiia %M;H i { Famcess

Casinma

Legenda ety D
i ! o Giiades | : i s - A
s s
Hidrografin \ L P b
\ia Bela s Sanfeaios Trifgacs a4 Tt ot T P e
Hidravies 1_% " GoTa ' "\.,‘_ E

1 . o
Limée Extadus] % e “-‘. ik :i‘ L e

] oz ol A
4 . 5 ¥

FIGURA 13 — Ligagao do rio Madeira de Porto Velho até¢ a cidade de Vila Bela da Santissima Trindade
Fonte: disponivel em :<https://www.nucleodoconhecimento.com.br/administracao/seguranca-hidroviaria>.
Acesso em 30 de junho de 2020.
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ANEXO N
AgUIamOpOIIs
Araguaina ,_:_-:
- Colinas do Totantins (@
‘ Guarai ®]
L
TO e
s
MT Horto Nacional e ol
b"g lhena Lucas do Rio Verde Gurupi @
/4
gueiropolis g
Ep Agua Boa v o
‘351 ~ go dai |
-F-“C' L = 5
o ® Porang
) Uruagu E Eampir
Cuiaba Santa Izabels' .
Jaragua @ .

FIGURA 14 — Ferrovia Integra¢dao do Centro-Oeste
Fonte: disponivel em: <https://www.lucasdorioverde.mt.gov.br/site/noticias/6500> Acesso em 20 de julho de

2020



FIGURA 15 — Ferrovia EF-354
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Fonte: disponivel em: <https://www.slideshare.net/Osarrafo/mapa-ferrovias-valec-07032016>. Acesso em

30 de junho de 2020.



