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RESUMO

O Brasil necessita aumentar a competitividade dos produtos nacionais exportados, tornando-
0s mais atrativos para as principais cadeias produtivas mundiais e beneficiando diretamente a
economia brasileira. Alguns fatores sdo determinantes para o protagonismo de um pais na
oferta de matérias primas para essas cadeias produtivas. Sendo assim, pode-se destacar:
abundancia de recursos naturais, boas relacdes geopoliticas entre fornecedores e
consumidores, abertura econOmica, infraestrutura moderna exigida aos diversos tipos de
transporte de carga e o valor final do fornecimento da produgao, cujo custo do frete ¢ um dos
principais itens a ser levado em consideragdo. Segundo a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios, um Uunico comboio de seis barcagas corresponde ao volume de carga
transportado por duzentas e dez carretas. Os principais compradores de commodities do Brasil
estao localizados no Hemisfério Norte e, por isso, a privilegiada posicao geografica dos portos
das cidades de Belém, Macapa, Manaus, Sao Luis e Santarém — principais portos do Arco
Norte — configuram como uma importante conexao com as cadeias produtivas mundiais,
reduzindo, dessa forma, a distancia, o valor do frete e do seguro. Nesse contexto, as hidrovias
da regido Amazodnica e do Tocantins-Araguaia, aliadas aos portos do Arco Norte, tornam-se
vitais na reducdo do custo logistico. A facilidade de transporte proporcionado pelo uso das
hidrovias com consequente reducdo de custos, pode iniciar um ciclo virtuoso ao longo das
vias navegaveis, com o aparecimento de industrias especializadas, ligagdo entre as cadeias
produtivas regionais, impulso na construcao naval, geracao de emprego e utilizacao de cargas
de retorno para os produtores agricolas brasileiros, como adubos e fertilizantes. Os
levantamentos hidrograficos realizados pelos Centros de Hidrografia e Navegacao regionais,
assim como a atualizacao constante do balizamento dos diversos rios da regido, permitem o
aumento seguro do calado de navegacdo, proporcionando um maior volume de carga
comercializada. A permanéncia dos navios ¢ embarcagdes da Marinha do Brasil nas bacias
hidrograficas, aliada as agdes civico-sociais destinadas as regides, contribuem para a defesa
do territorio nacional, além de promover seguranga da navegacao e bem-estar social as
comunidades ribeirinhas. Torna-se fundamental, portanto, alterar a matriz basica do transporte
rodoviario para o sistema multimodal, com destaque para as hidrovias, a fim de vencer as
longas distancias impostas, principalmente entre as regides de produgdo e os portos de
exportacao.

Palavras-chave: Competitividade, Cadeias produtivas, Protagonismo, Arco Norte, Custo
logistico, Marinha do Brasil, Sistema multimodal.



ABSTRACT

Brazil needs to increase the competitiveness of national exported products, making them more
attractive to the main global production chains and benefiting the Brazilian economy directly.
Some factors are decisive for a country's role in the supply of raw materials destined to these
production chains. Therefore, are worth to be highlighted: abundance of natural resources,
good geopolitical relations between suppliers and consumers, economic openness, modern
infrastructure required for different types of cargo transportation and the final value of
supplying production, whose freight cost is one of main items to be taken into consideration.
According to the National Waterway Transport Agency, a single six barge train corresponds
to the volume of cargo carried by two hundred and ten trucks. The main commodity buyers in
Brazil are located in the Northern Hemisphere and, therefore, the privileged geographical
position of the ports in the cities of Belém, Macapa, Manaus, Sao Luis and Santarém - the
main ports in the Arco Norte - constitute an important connection with the chains worldwide,
thereby reducing distance, freight and insurance costs. In this context, the waterways of the
Amazon region and Tocantins-Araguaia, allied to the ports of Arco Norte, become vital in
reducing logistical costs. The ease of transportation provided by the use of waterways and
their consequent reduction in costs can start a virtuous cycle along the waterways, with the
appearance of specialized industries, connection between regional production chains, boost in
shipbuilding, job creation and use of return cargo for Brazilian agricultural producers, such as
manure and fertilizers. The hydrographic researches carried out by the regional Hydrography
and the Navigation Centers, as well as the constant signalizing update of the various rivers in
the region, allow the safe increase of the navigation draft, providing a greater volume of
commercialized cargo. The permanence of Brazilian Navy ships and vessels in hydrographic
basins, combined to civic-social actions aimed at the regions, contribute to National defense
of the territory, as well as provides navigation safety and social well-being to the riverside
communities. It is essential, therefore, to change the basic matrix from the road transport
mode to the multimodal system, with emphasis on waterways, in order to overcome the long
distances imposed, mainly from the production regions to the exportation ports.

Keywords: competitiveness, productive chains, leading role, Arco Norte, logistical cost,
Brazilian Navy, multimodal system.
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1 INTRODUCAO

A exploracao da malha fluvial brasileira teve inicio antes do periodo colonial, quando
os indios utilizavam troncos de madeira, ndo s6 para a pesca, como também, para terem
acesso a outras aldeias ribeirinhas. A partir do descobrimento do Brasil pelos portugueses, os
rios, por meio de seu curso natural, passaram a ser principal estratégia de exploracdo do
interior, devido a grande dificuldade, naquela época, para se abrirem caminhos por terra.

A extracdo mineral, a exploracdo da cana-de-agucar e a pecudria tomaram vulto a
partir da segunda metade do século XVI e a navegagao interior transformou-se no principal
meio de transporte de cargas e pessoas para o litoral, local de fixacao das principais bases que
serviam de conexao com a Coroa Portuguesa. No século X VIII, as hidrovias representavam o
principal modal de integracao nacional e exploragdo econdmica do Brasil Colonial.

Com o aumento expressivo da producao agricola a partir do inicio do século XX,
principalmente de produtos, como café, acucar e algoddo, o modal hidroviario comeca a
perder forga e a ser substituido pelo ferroviario e posteriormente pelo rodoviario. A prioridade
do governo pelo uso de estradas evidenciou-se em 1937, com a criagdo do Departamento
Nacional de Estradas e Rodagem (DNER).

Para Rodrigues (2008), na década de 1960, os principais produtores agricolas
concentravam-se nas regioes Sul e Sudeste e o sistema rodoviario atendia ao escoamento da
producdo para os portos daquelas regides. Porém, a partir de 1970 verificou-se um avango das
fronteiras agricolas em diregdo as regides Centro-Oeste ¢ Norte. Além disso, o uso do modal
rodoviario ja comegava a apresentar problemas de manutencao, implementacao, saturagdo e
custo logistico. Em vérios trechos da regido norte, a conservagao das estradas foi prejudicada
pelo regime de chuvas, o que reduziu a eficiéncia do transporte de mercadorias da regido. A
Politica de Estado, na época, deixou de considerar o uso da malha hidrovidria como
alternativa de transporte para longas distancias e algumas hidrelétricas foram construidas sem
o sistema de eclusas' obstruindo, assim, a continuidade da navegagao interior. Para Rodrigues
(2008), quando o planejamento de uma hidrelétrica prevé a construcdo de eclusas, elas
representam de 3% a 7% do valor total da obra; por outro lado, esse empreendimento podera

custar cerca de 300% do custo inicial, caso seja necessaria a implementacdo desse sistema

1 Eclusas - sistema utilizado por embarcagdes em represas ou hidrelétricas.
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apo6s a prontificagdo de uma hidrelétrica. O ideal € que o aproveitamento dos rios atenda ao
maximo o sistema de transporte regional, a producao de energia, a irrigagdo sustentavel das
lavouras, o abastecimento das cidades satélites e a exploracao da pesca artesanal.

Paises com grandes extensdes territoriais, como por exemplo, China e Estados Unidos
da América utilizam as hidrovias para o transporte de cargas em longas distancias, reduzindo,
portanto, o custo final do transporte e tornando esses paises mais competitivos
economicamente.

Em termos comparativos entre os principais modais de transporte de carga, a hidrovia
se destaca pelo baixo custo de manutencao, pela grande capacidade de carga, pela menor
interferéncia recebida das condigdes meteoroldgicas adversas (queda de barreiras e estradas
danificadas), pelo menor impacto ambiental em termos de liberacdo de agentes poluentes,
como a emissao de gas carbonico, além do descarte excessivo de pneus e baterias sem o
planejamento adequado.

Ressalta-se, ainda, que a hidrovia também apresenta como caracteristica o baixo risco
de acidente e pode ser considerada, dessa forma, um meio de transporte muito mais seguro,
principalmente quando comparado ao modal rodoviario.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), um tnico
comboio de seis barcagas corresponde ao volume de carga transportado por duzentas e dez
carretas. O grande numero de caminhdes nas estradas satura o sistema rodoviario brasileiro,
danifica as estradas e proporciona um aumento expressivo de acidentes de transito, o que
resulta na perda de vidas, grande numero de pessoas internadas ou com restrigdes laborais,
além de roubo de cargas; ou seja, prejudica diretamente os sistemas de saude, previdenciario e
seguranca do pais. Por outro lado, as hidrovias apresentam desvantagens como: ser um
transporte de baixa velocidade e, em alguns casos, apresentar alto custo de implementacao da
via, pois necessitaria de obras de dragagem, derrocamento® de rochas e construcao de eclusas,
Estag¢des de Transbordo de Cargas (ETC) e Terminais de Uso Privado (TUP).

Outra questao de grande importancia ¢ o entrave burocratico para o pleno uso da
hidrovia, que demanda um grande periodo de tempo para analise do pedido de licenciamento
ambiental, além de questdes judiciais, gestdo dos orgdos de regulagdo e interesse politico
diverso, que afugentam o empresariado, que poderia participar de Parcerias Publico Privadas
(PPP), por falta de garantias juridicas e agilidade do governo. Isso porque a morosidade do

setor publico contrasta com a rapidez do setor privado.

2 Derrocamento — retirada do material do fundo do rio, ndo resultante do assoreamento local.
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Ainda no século XX, constatou-se a constru¢ao de estradas que seguiam os cursos dos
rios, contribuindo, assim, para uma disputa nociva entre os modais hidroviarios e rodoviarios,
prejudicando, entdo, a ideia do uso do transporte eficiente de cargas no sistema multimodal.

As cadeias produtivas estdo cada vez mais conectadas no mundo globalizado e o custo
no transporte de insumos e mercadorias merece relevancia nas economias dos paises. Os
principais compradores de commodities’ do Brasil estdao localizados no Hemisfério Norte e,
por isso, a privilegiada posi¢ao geografica dos portos das cidades de Belém, Macapa, Manaus,
Sao Luis e Santarém — principais portos do Arco Norte — configuram como importante
conexao com as cadeias produtivas mundiais, reduzindo, dessa forma, a distancia, o valor do
frete e do seguro. Nesse contexto, as hidrovias da regido Amazonica e do Tocantins-Araguaia
proporcionam vias vitais na redugdo do custo logistico nacional, tornando o pais mais
competitivo internacionalmente.

A facilidade de transporte e a sua decorrente reducdo dos custos podem iniciar um
ciclo virtuoso ao longo das vias navegaveis, com o aparecimento de industrias especializadas,
ligacdo entre as cadeias produtivas regionais, aumento do PIB (Produto Interno Bruto) local,
impulso na construcao naval, geragdo de emprego e utilizacdo de cargas de retorno para os
produtores agricolas brasileiros, como adubos e fertilizantes. As dez maiores empresas
fornecedoras desse importante insumo para a agricultura também estdo localizadas no
hemisfério norte.

O proposito deste trabalho ¢ verificar, pois, se o modal hidroviario ¢ a melhor
alternativa em complementacdo ou substituicdo do modal rodoviario, analisar o potencial
hidrografico das regides Norte (Bacia Amazonica) e Centro-Oeste (Bacia Tocantins-
Araguaia), em conexao com os portos do Arco Norte, a fim de servirem de via de transporte
de carga para as principais cadeias produtivas mundiais e propor alternativa de transporte de
produtos com os principais parceiros comerciais e, assim, acentuar o protagonismo do Brasil
no agronegocio mundial.

Segundo Pinazza (2007), a busca de um sistema logistico mais vantajoso e seguro sao
fatores relevantes para a competitividade exigida pelo mercado internacional. A Marinha do
Brasil (MB) tem papel de destaque nesse contexto, ao promover a seguranga na navegagao,
com base em levantamentos hidrograficos (LH) confiaveis, producao de Cartas Nauticas e
publicacdes atualizadas, além de balizamento dos rios navegaveis ¢ promog¢ao de agdo de

Inspecdes Navais. Os Centros de Hidrografia e Navegacao (CHN) dos Comandos do 4° e 9°

3 Matéria-prima basica utilizada na produgio de produtos com o maior valor agregado.
4 Arco-Norte — regido localizada ao norte da latitude 16° Sul.
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Distritos Navais (Belém e Manaus respectivamente) exercem um papel muito importante em
termos de garantia da segurancga a navegagdo. Os rios da regido de estudo transportam muito
material em suspensao e, por isso, sdo impactados por fatores de cheias e vazantes em fungao
do regime de chuvas que naturalmente alteram o seu talvegue'.

A Tese foi estruturada em cinco capitulos. O capitulo 1 trata da introdugdo, abordando
o contexto histérico e a questdo se o modal hidroviario ¢ a melhor alternativa em
complementacdo ao modal rodovidrio; o capitulo 2 enfatiza o sistema logistico de transporte
de carga; o capitulo 3 ressalta os rios das Bacias Amazodnica e Tocantins-Araguaia; o capitulo
4 destaca a presenga da Marinha do Brasil nas Bacias de estudo e o capitulo 5 apresenta a

conclusdo desse trabalho.

5 Talvegue — principal regido do rio utilizada para navegagao por apresentar a maior profundidade.
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2 O SISTEMA LOGISTICO DE TRANSPORTE DE CARGA

Segundo a Organizagao das Nacdes Unidas (ONU), a populagdo mundial cresce em
ritmo acelerado, sendo registrado um aumento de seis bilhdes de pessoas nos ultimos
duzentos anos e, consequentemente, gerando uma grande demanda por alimentos, energia e
agua. A maior longevidade das pessoas e alguns paises com alta taxa de natalidade
contribuem para esse aumento populacional.

Um estudo realizado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), que
trabalha com o ano gregoriano, e a Companhia Nacional de Abastecimento (Conab), que leva
em consideracdo o ano safra’, estimam que o Brasil produzira na safra 2019/2020 mais de
duzentos e quarenta milhdes de toneladas de graos. Segundo a Fundacdo Getilio Vargas
(FGV), a demanda de produtos agricolas cresce aproximadamente 1,1% no mundo e o Brasil
enxerga esse momento como uma boa oportunidade para melhorar a comercializagdo do
agronegdcio e garantir o protagonismo na exportacdo de commodities, no cenario

internacional, principalmente para o mercado asiatico.

A China deflagrou reformas econOmicas estruturais em 1978, abrindo setores
cruciais de sua economia aos investimentos estrangeiros e conectando-se
firmemente ao mercado mundial capitalista. Nas décadas seguintes, o gigante
demografico tornou-se o segundo maior receptor de investimentos diretos
estrangeiros (IDE) do mundo, atras apenas dos Estados Unidos, experimentou taxas
recordistas de expansdo econdmica ¢ galgou celeremente posi¢cdes no ranking do
comércio internacional (MAGNOLI, 2006, p.97).

Verificando-se a geografia brasileira, constatamos que somos o quinto maior pais do
mundo em area, rico em recursos hidricos e com o clima muito favoravel para a agricultura,
ou seja, reunimos muitas qualidades para a producdo de alimentos e nossa agricultura ¢
suficiente para atender o mercado interno, com mais de 200 milhdes de pessoas e, ainda,
exportar uma grande quantidade para o mercado mundial. Impulsionado por essa marca, ¢
verificada uma priorizagdo na exploragdo de commodities e o Brasil deixa em segundo plano a
educagdo voltada ao avango tecnologico. Diferente de alguns paises como Japao, Coreia do
Sul e Singapura, deixamos, pois, de priorizar o sistema de educagdo de qualidade, isto ¢, a
preparagao académica e técnica das pessoas com o fulcro de trabalhar com tecnologia de
ponta e desenvolver produtos com alto valor agregado’ e optamos em comercializar

commodities. Assim, a balanca comercial brasileira ¢ fortemente influenciada pela exportagao

de graos e minérios.

6 Ano safra - iniciando em julho do ano anterior até junho do ano corrente.
7 Alto valor agregado — produto que apresenta grande valor de mercado.
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Pensando-se em uma estratégia de Estado e ndo se levando em consideragao os efeitos
meteoroldgicos nas areas de producao agricola para efeito deste estudo, devemos analisar e
trabalhar os fatores tangiveis das exportagdes do agronegdcio. Acgdes como o0
desenvolvimento de pesquisas e o investimento na infraestrutura logistica, que prevé o
transporte desde o produtor até os principais mercados internacionais sao fundamentais nesse
processo e o principal desafio sera o transporte da carga a partir do produtor até os portos
nacionais. E sabido que 95% das nossas exportagdes sio realizadas pelo comércio maritimo e,
assim sendo, devemos buscar aumentar a nossa competitividade no mercado internacional.

O principal campo de estudo de inovagdo tecnologica no agronegdcio ¢ realizado pela
Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria (Embrapa). No endereco eletronico da empresa
¢ possivel verificar a incorporacdo de grandes areas do cerrado brasileiro, anteriormente
degradadas, ao sistema produtivo nacional. Atualmente, toda essa regido de plantio
corresponde aproximadamente a 50% da producdo nacional de grios. O estudo desenvolvido
por essa empresa também contribuiu para ampliar a safra em uma mesma area plantada, ou
seja, aumentou a eficiéncia da producdo e com a demanda crescente do mercado externo,
busca-se cada vez mais areas ao norte do pais para o plantio e, assim, expandindo a nossa
fronteira agricola em direcdo aos estados de Ronddénia-RO, Tocantins-TO e Para-PA. A
EMBRAPA ressalta que nos ultimos vinte anos foi registrado um aumento de 50% da érea
agricola, ao mesmo tempo que um aumento de 230% na producdo, o que significa fruto de
muita pesquisa desenvolvida pela Embrapa, gerando sementes resistentes a pragas e
intempéries.

Se por um lado, avangamos muito em pesquisa nesse setor, deixamos a desejar na
questdo logistica do transporte de carga, o que corresponde a um dos elementos mais
importantes na composi¢ao do custo final do produto. A insisténcia do transporte rodoviario
para longas distancias e a falta de priorizacdo da utilizagdo de portos mais proximos dos
grandes mercados consumidores internacionais prejudica diretamente os valores dos produtos
exportados. Nesse sentido, torna-se primordial analisar os principais modais de transporte de
cargas disponiveis no pais e adotar uma politica de Estado, visando ao aumento da

competitividade no cenario internacional.

2.1 Principais modais de transporte de cargas no Brasil: a escolha do(s) modal(is) que
melhor se adapta(m) ao beneficiamento do custo final da mercadoria baseia-se principalmente
nas seguintes variaveis: no volume da carga a ser transportada, tempo de transito, distancia

total a ser percorrida, caracteristica da mercadoria, taxa de sinistralidade, quantidade de
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pessoas empregadas no transporte, volume de combustivel utilizado e na sustentabilidade
ambiental. Nesse sentido, vamos ressaltar algumas caracteristicas dos principais modais

empregados no Brasil.

2.1.1 Modal rodoviario: no inicio do século XX, as principais cidades brasileiras eram
isoladas umas das outras e tudo funcionava regionalmente, ‘como se fossem ilhas’. Com o
passar do tempo, verificou-se a importancia e a necessidade de ligacao entre essas cidades. No
ano de 1926, ocorreu a constru¢ao da rodovia Rio-Sao Paulo, sendo até 1940 a tnica estrada
brasileira, haja vista que as outras existentes funcionavam de forma muito precaria. A
priorizacdo do modal rodovidrio tem inicio a partir do governo de Getulio Vargas com a
criacdo do Departamento Nacional de Estradas e Rodagem (DNER) em 1937.

Anos mais tarde, com o slogan ‘50 anos de progresso em 5 anos de realizacdes’, o
presidente Juscelino Kubitscheck (1955-1960), priorizou os investimentos nos setores de
transporte e energia, destacando o incentivo a industria automobilistica. A partir dessas
atitudes, o modal rodovidrio ganha forca, conecta as principais cidades brasileiras, gera
empregos e renda aos trabalhadores e torna-se, assim, o sistema de transporte prioritario no
pais em detrimento aos modais ferroviarios e hidroviarios. Muitas rodovias foram construidas
nesse periodo, seguindo as margens dos rios, o que contribuiu para o quase esquecimento da
malha hidroviaria. A decadéncia do setor rodoviario ocorreu em 1988, com o término do
imposto sobre o servigo de transporte rodovidrio ¢ do imposto sobre lubrificantes e
combustiveis liquidos, prejudicando a manutengao das rodovias pela escassez de recurso.

Destaca-se ainda, nesse contexto, que o estado do Mato Grosso-MT tornou-se o maior
produtor de graos e grande parcela da producdo ainda era escoada pela malha rodoviaria para
os portos de Santos-SP e Paranagud-PR, com destino aos principais compradores mundiais,
localizados na maioria dos casos no hemisfério norte, destacando-se os Estados Unidos da
América, China e alguns paises da Europa.

A necessidade de se transportar a produgdo agricola da regido Centro-Oeste por meio
de carretas em menor tempo possivel, levou a inevitabilidade de aplicar uma longa jornada de
trabalho para os caminhoneiros e, somada a falta de fiscalizacao nas estradas, proporcionaram
um elevado numero de casos de consumo de drogas e anfetaminas, cujo objetivo era garantir
0 maior numero de quilometros rodados ao longo de um dia de trabalho. O resultado dessa
desastrosa combinagdo foi o acréscimo no nimero de acidentes graves de transito, perda das
cargas € o enriquecimento ilicito dos traficantes que se utilizavam dessa fragilidade para

praticarem a venda de entorpecentes.
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Outro fato grave gerado pela falta da presenga do Estado foi que o Instituto de
Seguranca Publica do Rio de Janeiro, por exemplo, registrou que, no ano de 2018 ocorreram,
em média, vinte e cinco roubos de carga por dia no estado, sendo que, por conta disso, varias
empresas de transportes desistiram de operar na regido. A consequéncia direta foi o aumento
do seguro e do frete, refletindo no custo final da mercadoria e pagos pelos cidadaos.

As rodovias brasileiras apresentam como principais caracteristicas o péssimo estado de
conservagao, baixo indice de fiscalizagdo e policiamento, elevado custo de manutencdo e
saturacao das vias, proporcionando um grande numero de perda da carga, elevacao do valor
do frete e varios acidentes de transito, o que resulta em perda de vidas, sobrecarrega o sistema
nacional de saude e aumenta consideravelmente a despesa em previdéncia social, porque
varias pessoas deixam de desempenhar suas atividades laborais em funcao de restricoes de
movimento. Dependendo das condi¢gdes de conservagdo das rodovias, podera haver também
um aumento de 50% no consumo de combustivel, acréscimo na aquisicdo de sobressalentes
para a manutencdo dos caminhdes e a duplicacdo do tempo para realizar o percurso original.
Logo, o modal rodoviario desgasta precocemente a infraestrutura das estradas, além de gerar
engarrafamentos, prejudicando o deslocamento das pessoas.

Em termos comparativos, paises com grande extensdo territorial como os Estados
Unidos da América e China, priorizam o sistema multimodal, com énfase nos sistemas
hidroviarios e ferroviarios, para deslocamentos em grandes distancias e para o transporte de
um maior volume de carga. Segundo Rodrigues (2008), o modal rodoviario, para ser
econdmico, deverda ser planejado para deslocamentos de, no maximo, até quinhentos
quilémetros de distancia e sua principal utilizagdo devera ser a ligacdo entre outros modais,
realizar o deslocamento dentro dos centros urbanos e entregar os produtos o mais breve
possivel para os clientes.

A insisténcia na cobertura asfaltica ¢ incompativel com a nossa climatologia ¢ gera
uma necessidade constante de manutencdo e aumento nos gastos. Estradas localizadas na
Regido Norte sdo prejudicadas pelo regime de chuvas, o que impossibilita sua conservagao
em um periodo médio de quatro meses. Outras variaveis que merecem destaque sdo: o valor
do diesel utilizado pelos caminhdes ao seguir a flutuacdo do dolar, encarecendo o frete na
maioria das vezes, e o impacto da elevada queima de combustivel fossil no meio ambiente. O
grande fluxo de caminhdes que circulam em nosso pais gera uma enorme liberagdo de dioxido
de carbono, aumentando, desse modo, o efeito estufa e consequentemente o aquecimento

global. Além disso, o descarte improprio de materiais que agridem o meio ambiente, como
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por exemplo pneus e baterias, também sdao fatores a serem considerados na utilizagao do
modal rodoviario.

Em 21 de maio de 2018, ocorreu a greve dos caminhoneiros, que paralisou o
fornecimento de combustiveis e alimentos em vinte e quatro estados brasileiros e no Distrito
Federal. A greve foi interrompida apds dez dias de negociagdes e também contou com a
intervencdo das Forgas Armadas e da Policia Rodoviaria Federal. A paralisagdo impactou
diretamente a vida dos cidadaos brasileiros e demonstrou uma grande vulnerabilidade
estratégica do pais, além da total dependéncia do modal rodoviario. O porto de Santos, um
dos maiores do Brasil em termos de volume de carga, s6 ndo parou de operar, porque recebeu
parte da carga por meio da hidrovia Tieté-Parana e da ferrovia que chega préximo ao porto.

Segundo o Caderno das Estratégias Governamentais, extraido do Resumo Executivo
da Politica Nacional de Transportes, os seguintes itens merecem destaque, a0 comporem a
base para orientar as atuacdes politicas para o setor rodovidrio: priorizar a manutengao,
restruturacdo, sinalizacdo e operacdo das rodovias federais; concluir empreendimentos ora
iniciados; garantir recursos suficientes para a execucao de empreendimentos tangiveis; propor
um modelo para a gestdo das rodovias; aperfeicoar o modelo de concessdao rodoviaria;
promover a fiscalizagdo dos servigos de transporte rodoviario e planejar a infraestrutura
rodoviaria, visando a minimizar as interferéncias no trafego urbano.

Uma antiga reclamacao dos rodovidrios foi sobre a conclusdo da BR-163, no trecho
entre as cidades de Sinop-MT e Mirituba-PA, projetada para gerar uma ampliagdo da
capacidade de escoar graos do Centro-Oeste para as hidrovias e portos da regidao Norte. No
entanto, por uma falha no planejamento, varios trechos apresentaram problemas com a
licitacdo e a rodovia sofreu com anos para a sua prontificagdo. Atualmente, ela sofre os efeitos
da chuva e tem muitos buracos, o que dificulta o trafego, causando a quebra de caminhdes e
aumentando, como resultado, o preco dos fretes cobrados. No ano de 2017, caminhdes
passaram até trés semanas atolados nessa estrada, o que representou um alto gasto adicional e,
em alguns casos, perda da carga, gerando prejuizos para a competitividade de nossas
exportagdes de graos. Além disso, a frota de caminhdes utilizada no transporte rodoviario €
antiga em comparacao as dos paises desenvolvidos e consome, em média, 30% a mais de 6leo
diesel. Os caminhdes apresentam alto custo de manutencdo e, em consequéncia, baixa
garantia de entrega dos produtos sem haver atraso.

Regulagdao — criada pela Lei n°® 10.233/2001, a Agéncia Nacional de Transportes

Terrestres (ANTT), € responsavel pela fiscalizagdo e exploragdo dos transportes terrestres,
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com abrangéncia em todo o territorio nacional, voltado para os modais rodovidrios e

ferroviarios.

2.1.2 Modal ferroviario: iniciado no Brasil em 1845 por Irineu Evangelista de Souza — o
Barao de Maud — liga o Porto de Maua a Fragoso, no Rio de Janeiro.

Com investimentos e operagdo realizados pelo setor privado, a expansao ferroviaria
durou até¢ o ano de 1889 e teve como principal objetivo o escoamento da safra de café do
interior para os portos. Como ndao houve um planejamento adequado, as bitolas utilizadas
eram diferentes, prejudicando a interligacdo dos sistemas ferroviarios regionais. A
implantacdo mais barata e rapida do sistema rodoviario deixou o sistema ferroviario em um

quase esquecimento e varias ferrovias foram desativadas em favorecimento das rodovias.

Com o inicio das privatizagdes do sistema ferroviario brasileiro a partir de julho de
1996, este cenario comecou lentamente a ser modificado, com a injegdo de fortes
investimentos privados na recuperacdo, tanto das vias permanentes (dormentes e
trilhos) quanto do material rodante (vagdes e locomotivas), além da implantacdo de
novos terminais ¢ busca de solugdes para a transferéncia entre diferentes bitolas e
interfaces rodoferroviarias, como por exemplo, o rodotrilho, ou seja, um
equipamento bimodal misto, dotado de trucks rodoviario e ferroviario, capaz de sair
da linha férrea, passando a transitar pelas rodovias, ou ainda, transitar por diferentes
bitolas (RODRIGUES, 2008, p.58).

O setor ferroviario representou 25% da matriz de transporte nacional até 1960 e, ao
tomarmos como base os dados do Plano Nacional de Logistica (PNL), verificamos uma forte
queda no uso desse tipo de modal e atualmente a ferrovia representa apenas 15% do sistema
de transporte brasileiro.

Uma medida tomada pelo Governo, para encerrar a paralisagdo dos caminhoneiros foi
a desoneracao do preco do diesel; porém, ela foi aplicada somente ao setor rodoviario, sendo
que o diesel corresponde também a 30% do custo logistico do transporte ferroviario, agdo que
desequilibrou ainda mais a concorréncia pelas matrizes de transporte.

Considerado como uma boa alternativa econdmica para o transporte de grandes
volumes a grande distancia, o trem podera proporcionar uma redu¢ao de 93% no langamento
de didxido de carbono na atmosfera, quando comparado ao nimero de caminhdes necessarios
para transportar o mesmo volume de carga e, ainda, poderd utilizar uma energia limpa?,
quando eletrificado. A remuneragao de um menor niumero de pessoas empregadas para atuar

nesse tipo de transporte também podera ser vista como vantagem financeira na contratagao

8 Energia limpa — tipo de energia que n2o emite poluentes na atmosfera.
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deste modal. Atualmente, a malha ferroviaria brasileira conta com cerca de vinte e dois mil
quilémetros de extensao.

Na ultima década, o minério de ferro era a carga mais transportada pelo setor
ferroviario; porém, o transporte de graos pelo modal ferrovidrio aumentou muito, com
destaque para a soja, milho e agucar. O consorcio constituido pelas empresas Glencore
Servigos, Corredor Logistica, Terminal Corredor Norte ¢ ALZ Terminais Portuarios formou o
sistema Tegram-Itaqui, como uma excelente alternativa para o uso dos portos das regides Sul
e Sudeste, na questdo de escoamento da safra agricola das regides Norte, Nordeste e Centro-
Oeste.

A Tegram-Itaqui registrou um projeto de duplicagao de recebimento de cargas, cuja
origem ¢ a ferrovia e mais a constru¢do de um berco de atracagdo para navios, ou seja, espera-
se aumentar o volume de carga comercializada, gerando uma movimentagao superior a dez
milhodes de toneladas ao ano. Esse processo de reduzir o gargalo logistico enfrentado pelo pais
estimula os produtores de graos que enxergam a possibilidade de transformar areas de
pastagens em locais de grande produtividade agricola.

Apontada como a espinha dorsal do sistema ferrovidrio brasileiro e com o objetivo de
interligar as principais malhas ferrovidrias regionais, a ferrovia Norte-Sul, quando totalmente
concluida, dara condi¢des de integrar boa parte do territdorio nacional e apresentard uma
excelente alternativa para o transporte da producao agricola da regido Centro-Oeste até os
portos da regido Norte e Nordeste (Belém-PA e Maranhao-MA). Esse planejamento apresenta
muitas vantagens, por aproveitar a economicidade do transporte de grande quantidade de
carga por longas distancias, utilizando o modal ferroviario e poderd ser complementado pelo
modal maritimo (portos da regido Norte) até os grandes compradores internacionais
localizados no hemisfério norte. Essas vantagens também poderdo ser aplicadas na ferrovia
FERRONORTE, cujo trecho oeste podera ligar Cuiaba-MT a Porto Velho-RO. A safra da
regido do Centro-Oeste podera ser exportada pelos rios Madeira e Amazonas.

Na regido Norte, ainda em planejamento, ocorre a construcao da ferrovia EF-170
(FERROGRAO), cujo objetivo ¢ ligar Mato Grosso-MT ao estado do Para-PA, e depois
utilizar o sistema hidrovidrio pelos rios Tapajés e Amazonas. Esse planejamento logistico
favorecera a exportagdo de soja e milho e contribuira também no recebimento de fertilizantes
importados, transportando-os até o local de cultivo das agriculturas.

Outra ferrovia que merece destaque ¢ a Estrada de Ferro Carajas, cujo objetivo
principal ¢ escoar o minério de ferro da Serra dos Carajas-PA até o porto de Ponta da

Madeira-MA. Segundo Rodrigues (2008), a grande confiabilidade e baixos fretes
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proporcionaram um ciclo virtuoso no surgimento de cadeias produtivas regionais como a
implantacdo de usinas de ferro-gusa e ferro-ligas. Atualmente a area abrangida pela ferrovia
gera empregos, renda local e evita, dessa forma, o éxodo rural em direcdo a outras cidades.
No entanto, o sistema ferroviario apresenta algumas desvantagens como a exposi¢ao da carga
ao furto, pouca flexibilidade de rotas, custo elevado na implantacao da ferrovia e, também,
quando existe a necessidade de transbordo da carga.

Outro ponto que merece atencao e deve ser melhorado no Brasil ¢ a questdo do aumento da
velocidade de nossos trens, considerada muito baixa, quando comparada a outros paises. Essa
grande reducdao de velocidade ¢ realizada, quando a malha ferrovidria passa por centros
urbanos e, por uma questdo de seguranga, o maquinista ¢ obrigado a executar esse
procedimento.

Um dos gargalos do sistema logistico poderia ser resolvido com a garantia da chegada
da ferrovia aos principais portos nacionais. Esse procedimento além de aliviar o fluxo de
caminhdes, poderia ser uma excelente alternativa durante a paralisagdo dos caminhoneiros.

Para Porter (2009), a Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF),
aponta a dificuldade de investimentos no modal ferroviario, pelo setor privado, em fungao do
ambiente regulatorio prejudicar o interesse dos empresarios nesses investimentos, haja vista
que esse setor necessita de garantias juridicas e transparéncia do Governo para empreender
em infraestrutura.

Segundo o Caderno das Estratégias Governamentais, extraido do Resumo Executivo
da Politica Nacional de Transportes, os seguintes itens merecem destaque, na composi¢ao da
base para orientar as atuagdes politicas para o setor ferroviario, a saber: instituir um comité
permanente voltado a definicdo de modelos de concessdo, propor programas para o transporte
ferroviario de passageiros, priorizar os projetos voltados ao desenvolvimento logistico, avaliar
projetos de corredores logisticos multimodais integrados, identificar os trechos subutilizados,
ampliar a malha ferroviaria, garantir a seguranca ferrovidria, avaliar a criagdo de um fundo
ferroviario e analisar os resultados dos indicadores de desempenho do setor.

Regulagdao — criada pela Lei n°® 10.233/2001, a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), € responsavel pela fiscalizagdo e exploragdo dos transportes terrestres,
com abrangéncia em todo o territorio nacional, voltado para os modais rodovidrios e

ferroviarios.

2.1.3 Modal Hidroviario: indicado principalmente pela grande capacidade de carregamento,

menor custo na relagdo tonelada transportada por quildémetro, maior eficiéncia energética e ser
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mais sustentdvel ambientalmente. Apresenta como desvantagem a baixa velocidade de
deslocamento do comboio e a necessidade de eclusas para garantir a navegabilidade em rios
que contam com usinas hidrelétricas e barragens.

A historia do nosso pais indica que este tipo de modal foi utilizado nos periodos pré-
colonial e colonial, para o transporte de cargas e passageiros. Assim como o modal
ferroviario, nao foi adotada uma politica de Estado para seu planejamento e, ainda, perdeu a
prioridade em relagao ao modal rodoviario.

O uso dos rios foi direcionado principalmente para gerar energia limpa e as
hidrelétricas ganharam for¢ca no Brasil a partir de 1945. A falta de planejamento no
aproveitamento total dos rios, resultou em constru¢ao de hidrelétricas e barragens sem a
edificacdo de eclusas, o que onera muito a sua implementagdo apds a finalizacdo da
hidrelétrica. Somente em 2015, por meio da Lei n°® 13.081 ‘Lei das Eclusas’, foi previsto que
qualquer obra de barragem ou implantacdo de hidrelétricas, deveria ser realizada com um
sistema de transposicao de niveis, e dessa forma, ndo interrompesse a navegacao na referida
via. Um Grupo de Trabalho (GT) foi criado em 2012 para analisar a questao de construgao
das eclusas. Verificou-se a necessidade de um investimento de R$28,6 bilhdes, no periodo
entre 21012 e 2026 (valores referenciados ao ano de 2010). Cabe ressaltar, ainda, que a
aplicacdo desse recurso ¢ destinada somente a edificagdo, nao contabilizando a contratagao de
estudos preliminares, licengas ambientais e projeto executivo.

A titulo de comparagdo, a hidrovia do Mississipi contabiliza o uso de cento e noventa
eclusas, sem contar a boa infraestrutura de navegag¢ao nos rios Missouri, Tennessee, Ohio,
Arkansas e Illinois. Por conta disso, os Estados Unidos da América se posicionam na
lideranga mundial no uso das hidrovias.

O custo de implementacdo de uma hidrovia podera ser questionavel em fun¢do das
caracteristicas ambientais locais. Com a ideia de se utilizar o tragado original do rio, a
hidrovia podera ser impactada por obras como a dragagem do leito e a remocgao de pedras. Por
outro lado, o estudo da utilizacdo de uma hidrovia prevé o tipo de embarcacao que sera
utilizada no transporte de carga, levando-se em consideragdo o tipo de carga a ser
transportada, a profundidade do rio e largura de suas margens. Logo, um tnico rio podera ter
diferentes tipos de comboios devido as suas caracteristicas naturais.

O Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC) previa um investimento em 46
empreendimentos no setor hidrovidrio, com um custo planejado de R$5,2 bilhdes; contudo,

mais uma vez, o modal hidroviario perdeu prioridade e o investimento ficou aquém do
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necessario. O Plano Plurianual (PPA) 2106-2019 estimou um investimento de R$35,2 bilhdes
para o setor hidroviario, portos, terminais € ampliacao da frota mercante.

Segundo a ANTAQ, a média dos valores dos fretes para a hidrovia correspondem a
70% do frete ferrovidrio. Paises focados na economia interna e com grandes extensdes
territoriais, como por exemplo os Estados Unidos da América e China, adotam o modal
hidroviario no planejamento do transporte de carga. A hidrovia também exerce um papel
social importante com a integragdo regional, que proporcionard o surgimento de cadeias
produtivas em suas margens, gerando areas economicamente ativas e a fixacdo da sociedade
local. A mesma agéncia ratifica que o Brasil conta atualmente com cerca de vinte € um mil
quilémetros de hidrovia com possibilidade de aumento em torno de trezentos por cento,
dependendo da aplicagdo de recursos e da vontade politica.

Em complemento a Lei n° 8.630/1993, conhecida como Lei dos Portos, a ANTAQ
ressalta em seu periodico executivo de 2013, as seguintes atribuicdes basicas: supervisionar,
fiscalizar e regular as atividades de prestagao de servico do transporte aquaviario e¢ da
exploracdo da infraestrutura portudria e aquavidria; implantar no setor do transporte
aquaviario as politicas formuladas pelo governo federal; impedir ocorréncias de infracdo a
ordem publica no setor aquaviario e funcionar como arbitros em situacdes de conflitos de
interesse.

Com o proposito de baratear os custos e diminuir o tempo de espera das mercadorias,
o transporte hidroviario deverd ser encarado como uma cadeia logistica, pois a falta de
informacao dos agentes envolvidos podera gerar atraso na navegacdo, com resultado direto
sobre o aumento do preco no transporte. As principais etapas do transporte hidroviario sdo:
tempo de deslocamento da carga a partir do produtor até o terminal hidroviario, capacidade e
tempo de armazenagem no referido terminal, tempo de carregamento das barcacas,
deslocamento do comboio até o terminal maritimo e capacidade e tempo para descarregar a
carga no referido terminal.

Nos pontos de conexao da hidrovia com a rodovia, poderao surgir conglomerados de
empresas de transporte que facilitardo o embarque da carga. O ideal no transporte da carga do
produtor, passando pelas rodovias e hidrovias, ¢ que aparecam Parcerias Publico-Privadas,
objetivando realizar investimentos € manutencdo nas vias, garantindo, assim, uma grande
eficiéncia no transporte logistico. O governo podera investir na boa manutencao da rodovia
(deslocamento da carga a partir do produtor até a hidrovia) e na conservacdo da hidrovia
(sinalizagdo, manutencdo das licengas ambientais € na seguranca ao longo do rio). Em

contrapartida, o setor privado atendera a necessidade de constru¢do e manutencao de
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atracadouros, terminais e armazenagem da carga. O beneficio direto dessa parceria ¢ o
incremento na constru¢do naval com a encomenda e manuten¢ao de empurradores, barcagas e
cais flutuante, gerando emprego e renda ao longo das hidrovias.

O Plano Nacional de Viagdo (PNV), aprovado pela lei n® 5.917/1973, teve como
objetivo formar uma infraestrutura de transporte, utilizando os modais nacionais aquaviario,
rodoviario, ferrovidrio, aerovidrio e portuario; porém, mais uma vez, o setor hidroviario foi
deixado em segundo plano devido, principalmente a falta de recursos e a intervengdo de
interesses politicos na época. No seu artigo 9°, foi prevista a revisdo do Plano a cada cinco
anos. E, em 1997, foi criada a Politica Nacional de Recursos Hidricos (PNRH), por meio da
lei n°® 9.433/1997, com o proposito de planejar o uso multiplo das aguas, incluindo o
transporte aquaviario.

Segundo a ANTAQ, apesar de ndo ocupar uma posicdo de destaque, o setor
hidroviario apresentou crescimento na ultima década, registrando um aumento de 62,4% entre
os anos de 2010 e 2018. A Bacia Hidrografica Amazdnica foi responsavel pelo transporte de
sessenta e trés milhdes de toneladas e a Regido Hidrografica do Tocantins-Araguaia
transportou trinta e trés milhdes de toneladas, ambas em 2018. Essas duas regides apresentam
aumento progressivo da navegacao interior, fruto principalmente da ideia de escoar a
producao agricola do Centro-Oeste e Ronddnia-RO, por meio das hidrovias. Poucas cargas,
nessas regioes, sao transportadas por meio de contéineres, representando, assim, um potencial
de crescimento neste tipo de armazenagem e aumento na diversificacdo das cargas a serem
transportadas.

Os principais produtos transportados em nossas hidrovias sao soja, milho e bauxita. O
minério de ferro, na regido amazonica, perdeu forca devido a paralisacao de producdo na
regido do Amapa-AP. O transporte de passageiros também merece destaque nesse contexto.
Segundo a ANTAQ, somente no ano de 2019, existiam 96 linhas transportando mais de 10
milhdes de passageiros e, por oportunidade, transportam também veiculos para as demais
cidades ribeirinhas, o que eleva a demanda de pessoal qualificado para operar as embarcacdes
nas vias interiores.

O Ensino Profissional Maritimo (EPM), mantido com os recursos do Fundo de
Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo (FDPEM), atende & Comunidade Maritima
na formacao de cadastro do pessoal aquaviario, habilitagao dos trabalhadores portudrios e com
ensino de atividades correlatas. Os cursos também podem ser ministrados em instituicdes

externas, mediante aprovagao do curriculo pela Diretoria de Portos e Costas (DPC).
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A Marinha do Brasil (MB), por meio das Normas da Autoridade Maritima
(NORMAM), estabelece varias regras de seguranga das embarcagdes, como: registro,
materiais destinados a seguranca, construcdo da embarcacdo, deslocamento, lotacdo de
passageiros e peso maximo da carga a ser transportada. As Capitanias Fluviais, Delegacias e
Agéncias da Marinha promovem a fiscalizacdo nos rios navegaveis em todo o territorio
nacional, por meio de Inspecdes Navais nas areas focais.

O setor hidrovidrio carece de uma lei robusta que aborde com profundidade as
particularidades da navegagdo interior. Atualmente, o tema ¢ tratado de forma pontual, com
diversos atores envolvidos, regulamentos distintos na esfera federal e estadual, deixando o
cenario complexo com sobreposigdes ¢ lacunas, prejudicando, dessa forma, o

desenvolvimento pleno da atividade.

Igualmente, vem dos EUA um dos melhores exemplos de como a vontade humana e
a decisdo politica podem operar em poucos anos uma grande transformagdo nas
perspectivas de desenvolvimento de toda uma regido. Trata-se da Autarquia do Vale
do Tennessee (TVA, em inglés), um dos pilares do New Deal, o extraordinario
programa de reconstrugdo socioecondmica com o qual o presidente Franklin
Roosevelt (1933-45) comegou a reverter os efeitos da Grande Depressdo da década
de 1930 e preparou o pais para emergir da II Guerra Mundial como a maior poténcia
do mundo. Criada em 1933, a TVA introduziu um novo conceito de gestdo publica,
ao tomar uma bacia hidrografica inteira como area de planejamento para um
programa de desenvolvimento integrado, a do rio Tennessee, que se estende por sete
estados e era, na época, a regido mais pobre do pais. Em menos de duas décadas, os
melhoramentos introduzidos pela TVA, com a constru¢do de usinas hidrelétricas,
canais de navegacao, hospitais, escolas, bibliotecas, programas de eletrificagdo rural,
educagdo, recuperacdo de terras degradadas e numerosas outras iniciativas,
transformaram a regido em uma das mais prosperas dos EUA (LINO, CARRASCO,
COSTA, 2008, p. 39-40).

Na regido de fronteira com outros paises sdo realizados acordos bilaterais com o
proposito de padronizagdo e fiscalizacdo, gerando, assim, condi¢des de igualdade entre os
dois Estados envolvidos, além de fomentar o comércio local. Caso contrario, o navegante teria
muita dificuldade em atender as especificidades de cada regido e deixaria de realizar tal
Servigo.

Segundo o Caderno das Estratégias Governamentais, extraido do Resumo Executivo
da Politica Nacional de Transportes, os seguintes itens merecem destaque, a fim de integrarem
a base para orientar as atuagdes politicas para o setor hidroviario: elaborar critérios técnicos
para a priorizacdo dos investimentos, considerar a intermodalidade nos corredores logisticos
estratégicos para o pais, promover a discussdao sobre o modelo de concessao ou Parceria
Publico-Privada, realizar a articulacdo institucional, visando ao desenvolvimento da

construgdo e reparacdo naval, implementar o programa de manutengcdo das hidrovias
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(dragagem e sinalizagdo), articular a ampliacdo da capacidade das hidrovias, apoiar os
tratados internacionais referentes ao setor e implantar o Programa de Rastreamento de
Embarcagdes (PRENAYV).

Como a questdo envolvida ¢ a exportacdo do agronegocio, utilizando em parte a
hidrovia, ndo podemos esquecer que os portos nacionais de destino, localizados no Arco
Norte, deverdo receber investimentos de infraestrutura, capacidade de operagdo e melhoria na
gestao, de modo a abarcar todo esse volume que se propde para realizar as exportagdes € o
pais se tornar mais competitivo. Como por exemplo, o porto de Santarém-PA deveria ter a
mesma capacidade que o porto de Paranagua-PR, mas carece de investimentos em
infraestrutura.

Outro setor que apresenta boa expectativa de recuperagdo apos o registro de quatro
anos de queda, ¢ o da construgdo naval. O atendimento poderd estar voltado a atender as
demandas da construgdo fluvial de barcagas e empurradores fluviais e também na manutengao
dessas embarcagdes, cujo principal objetivo ¢ atender uma demanda crescente de escoamento
da safra de graos da Bacia Amazdnia e do Tocantins-Araguaia.

Regulagdao — criada pela Lei n°® 10.233/2001, a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), ¢ responsavel pela fiscalizacao e exploragdo do transporte aquaviario,
com abrangéncia em todo o territdrio nacional, voltado para a navegacgdo fluvial, lacustre e

navegagao maritima (cabotagem e longo curso).

2.1.4 Modal Aéreo: embora detenha as principais caracteristicas positivas, como a
velocidade, a confiabilidade de transporte e a capacidade de atingir outras regides nao
acessiveis pelos demais modais, apresenta custo logistico muito elevado, reduzida capacidade
transportar grandes volumes de cargas e ndo atende ao sistema de transporte de granéis.

O modal aéreo ¢ procurado quando a prioridade no transporte ¢ o tempo de entrega ou
a seguranca envolvida. Com o uso de terminais sofisticados e contando com uma rede
diversificada nas principais cidades, atende ao transporte de bens pereciveis, animais e plantas
vivas, equipamentos eletronicos, joias e outros produtos com grande valor agregado. Com o
uso crescente € com o risco de saturacdo, varios aeroportos sinalizam a construgdo ou
ampliacao dos seus terminais de carga para atender essa nova demanda.

Regulagdo — seguindo os padrdes internacionais exigidos, a regulagdo ¢ realizada pela
Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), com a responsabilidade de assegurar niveis
aceitaveis de seguranca e prestagao de servigo ao consumidor e normatizar as atividades

técnicas do setor.
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2.1.5 Modal Maritimo: quase a totalidade dos produtos exportados e importados pelo o
mundo sdao realizados por esse tipo de modal. Ele ¢ caracterizado quando a carga ¢
transportada por embarcagdes, por meio dos mares € oceanos.

Apresenta como caracteristicas principais o grande potencial de transportar carga,
baixo custo, porque utiliza pouco combustivel quando comparado a outros modais, caso
fossem transportar o mesmo tipo de carga pela mesma distancia, poucas pessoas envolvidas
no transporte, conecta as principais cadeias produtivas mundiais e, atualmente, apresenta
grande produtividade, contando com instalacdes portuarias modernas e navios que
desenvolvem grande velocidade. O uso de contéineres facilitou muito o transporte de carga e
um unico navio ¢ capaz de transportar milhares deles durante seus deslocamentos.

Segundo a ANTAQ, o Brasil conta hoje com trinta e quatro portos organizados e
aproximadamente cento e trinta terminais de uso privado, sendo que esta agéncia ¢ essencial
para atrair investimentos privados que nao poderiam ser atendidos pelo governo devido a
grande demanda que ele sofre de todos os outros setores da administracdo publica federal.
Logo, contar com uma agéncia reguladora representou um marco importante no setor
aquaviario, representando, assim, um estimulo para aderir aos parametros internacionais.

Segundo Luiz Antonio Fayet, consultor de logistica e infraestrutura da CNA, em
entrevista ao periodico Portos e Navios, a abertura do setor de cabotagem regional para
empresas estrangeiras aumentaria a concorréncia e reduziria os fretes cobrados para o
transporte de mercadorias. Ele citou o exemplo de maquinas que sdo enviadas para o Chile
pelo modal rodoviario, por este apresentar um valor de frete mais atraente, mesmo levando-se
em consideragdo o transporte por mais de trés mil quilometros e vencendo a barreira da
Cordilheiras dos Andes. Ele menciona, ainda, que o Brasil poderia adotar como modalidade
de transporte de carga, o uso de barcagas ocednicas para as capitais litoraneas. Esse tipo de
embarcagdo tem a capacidade de transportar até vinte mil toneladas de material, o que
reduziria o fluxo rodovidrio em até quinhentas carretas. Se o pais investisse mais na
navegagao de cabotagem e se também houvesse a isonomia com a navegacao de longo curso,
como no caso das taxas cobradas no combustivel utilizado pelos navios, as estradas estariam
menos sobrecarregadas e menos danificadas, porque a maior parcela da populacao brasileira
se concentra no litoral, ou seja, muita carga para o abastecimento nacional ¢ transportada por
meio de caminhdes, ao em vez da utiliza¢ao de navios.

O governo estuda um programa denominado “BR do Mar” para fomentar a navegacao

de cabotagem brasileira. Essa acdo proporcionara que empreendimentos voltados a esse setor
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sejam considerados de relevante interesse publico. Varias propostas estdo em discussao para
nao haver perdas para os estaleiros e armadores’ nacionais.

Em nivel internacional, como o Brasil ¢ um grande exportador de commodities ¢
utiliza o modal maritimo para essa finalidade, o planejamento estratégico para o pais, em
termos de politica de Estado, reside em conectar os produtores agricolas e as jazidas de
minério aos principais portos nacionais, preferencialmente utilizando portos mais préximos
geograficamente aos grandes mercados consumidores no exterior. O governo federal estimula
a realizacdo de novas concessOes e leildes na area portudria, objetivando aumentar a
infraestrutura existente e criar mais espagos para estagcdes de transbordo de carga e instalagdes
portuarias destinadas ao turismo.

O PAC do Governo Federal previu investimentos em dragagem, a fim de beneficiar os
portos de Santos, Rio de Janeiro, Vitdria, Rio Grande, Itaguai, Manaus, Macapa, Belém,
Paranagud, Itajai, Sdo Francisco do Sul, Imbituba, Santarém e Vila do Conde. Entre os anos
de 2007 e 2010, havia obras de dragagem, aumento de cais e constru¢ao de patios destinados
a manobra de cargas em praticamente todos os portos nacionais. No entanto, mais uma vez,
foi observada a falta de sintonia das esferas administrativas, como por exemplo, a constru¢do
de uma ponte na Cidade de Natal-RN, que praticamente inviabilizou a entrada de navios
transatlanticos no terminal destinado aos turistas. O calado aéreo da ponte ¢ considerado
muito baixo e conflita diretamente com as caracteristicas dos navios de passageiros que
possuem uma estrutura muita alta. Atualmente o terminal de passageiros do porto de Natal
esta praticamente sem movimentacdo, servindo apenas para atracacdo de pequenas
embarcagdes e rebocadores portuarios.

Um ponto também questionado pelos armadores ¢ o alto preco cobrado pelo servigo de
praticagem" que incidira diretamente na composi¢ao final do valor pago pelos consumidores
daquele produto ou na composicao do custo logistico, quando se refere a exportagdo dos
nossos produtos.

Contando com duas Escolas de Formagao, a Marinha do Brasil, por meio do Centro de
Instru¢do Almirante Gragca Aranha (CIAGA) no Rio de Janeiro e o Centro de Instrugdo
Almirante Braz de Aguiar (CIABA) em Belém, prepara e fiscaliza as pessoas que irdo operar
nos navios mercantes, navios de turismo, navios de apoio a plataformas e embarcacoes de

pesquisa.

9 Proprietarios de navios que possuem concessoes de utilizacdo de navios para fins comerciais.
10 Calado Aéreo — distancia da superficie da agua até a estrutura construida.
11 Servigo de praticagem — pessoas que tem como fungdo sugerir a navegacao segura nos portos.
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Regulagdao — criada pela Lei n°® 10.233/2001, a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), ¢ responsavel pela fiscalizacao e exploragdo do transporte aquaviario,
com abrangéncia em todo o territério nacional, voltada a navegacdo fluvial, lacustre e

maritima (cabotagem e longo curso).

2.1.6 Modal Dutoviario: com uma parcela consideravel de transporte de alguns tipos de
cargas em paises desenvolvidos, esse tipo de transporte ¢ pouco utilizado no Brasil em fun¢do
dos custos envolvidos e pela possibilidade de roubo de carga, por meio da construgdo de dutos
clandestinos. No Rio de Janeiro, a Policia Federal desenvolveu uma investigagdo para apurar
o desvio de combustivel, nesse tipo de modal, que utiliza conexdes clandestinas. Essa pratica,
além de ser ilegal, torna-se muito perigosa para quem a esta executando e, também, para os
moradores locais, pelo grande risco de vazamentos e explosoes.

Os principais dutos encontrados no Brasil sdao do tipo: oleodutos, minerodutos e
gasodutos. O pais conta atualmente com quinze mil quilometros de dutos, sendo 95% dos
dutos terrestres operados pela Petrobras e fiscalizados pela Agéncia Nacional do Petroleo

(ANP).

2.1.7 Transporte Multimodal: com o propoésito de reunir as qualidades de dois ou mais tipos
de modais, o sistema multimodal foi regulamentado pela Lei n°® 9.611/1998 e pelo Decreto n°
3.411/2000, no Brasil. Para ser considerado um transporte de carga multimodal ¢ necessario:
ter um unico responsavel pela carga, ser realizado, no minimo, por dois modos de transporte e
existir um unico conhecimento da carga. As inspecoes fiscais sdo realizadas na origem e no
destino do produto.

Para se desenvolver o transporte de carga pelo sistema multimodal, ¢ necessario ser
realizada uma operacao sincronizada com todos os atores envolvidos, de forma a ndo haver
atrasos ou a necessidade de alocagdo de armazém para a guarda do produto, até¢ a
prontificagdo do proximo sistema de transporte, o que proporcionaria aumentos no custo final
do produto. A ideia ¢ maximizar os lucros, sem perda desnecessaria de tempo e aproveitar as
virtudes de cada modalidade de transporte envolvida no sistema logistico.

Regulamentacdo — as principais agéncias envolvidas no Brasil sdio: ANTAQ, ANTT e

ANAC, sendo que cada Agéncia fica responsavel pelo seu modal de transporte.

12 Conhecimento de carga - documento que comprova o contrato de transporte.
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2.1.8 Comparacao entre modais de transporte: ¢ importante analisar os modais disponiveis
de transporte de carga e optar, quando possivel, pelo uso de mais de um modal, visando a
explorar a0 maximo suas vantagens competitivas. Os paises desenvolvidos € com grandes
extensoes territoriais utilizam essa ferramenta para equacionar as questoes logisticas.

Os principais parametros de comparagdo, quando a via a ser utilizada estd em pleno
funcionamento, sdo: quantidade de combustivel empregado, nimero de pessoas envolvidas,
tempo de deslocamento, capacidade de carga e se o transporte utilizado ¢ sustentavel
ambientalmente. Vejamos, a seguir, um exemplo hipotético, comparando principalmente os
modais rodovidrios e hidroviarios.

Segundo Rodrigues (2008), uma carreta de 35 toneladas de carga consome 1,0 litro de
diesel para 1,2 quildmetro rodado. No percurso de 927 quilometros, correspondente a
distancia entre Cuiaba-MT e PortoVelho-RO, a carreta consumiria 772,5 litros de diesel e,
com o valor do diesel correspondente a US$ 0,91 (valor de margo de 2020), chegariamos a
um custo médio de US$20,00 por tonelada transportada. Considerando uma via fluvial
hipotética, com a mesma distancia a ser percorrida, agora, pelo modal hidroviario, teremos:
um comboio fluvial geralmente encontrado no Brasil com oito barcacas de 400 toneladas, que
consome 600 litros de dleo diesel por dia a uma velocidade média de 6 nos e percorre 144
milhas nduticas diariamente (267Km/dia), ou seja, gastaria em média 3,5 dias para percorrer a
mesma distancia e consumindo 2.100 litros de dleo diesel. Com o mesmo valor gasto do litro
do diesel (US$0,91), chegaremos a um custo médio de US$ 0,60 por tonelada transportada.
No mesmo exemplo, o comboio fluvial transporta 8 vezes 400 toneladas por barcaga, ou seja,
um total de 3.200 toneladas. Para o mesmo transporte pelo modal rodoviario seriam
necessarias 91 carretas.

Uma segunda comparagao foi realizada por Carrasco, Lino e Costa (2008), na qual o
custo médio de implantacdo por quilometro da hidrovia seria de US$ 34 mil, da ferrovia de
USS 1,4 milhdo e da rodovia US$ 440 mil. Ainda como fator comparativo, Costa (2001)
afirma que, em termos de mao de obra, um comboio fluvial de 10.000 toneladas de carga, que
corresponde a carga transportada por 278 caminhdes, ¢ tripulado por 12 homens e para
conduzir a frota de 278 caminhdes seriam necessarios 556 homens, contabilizando um
motorista € um ajudante por caminhdo. Assim, o comboio fluvial emprega uma quantidade
muito menor de pessoas para o mesmo volume transportado e emite uma quantidade muito
menor de gas carbonico. Concluimos que, para grandes distancias e grandes volumes a serem
transportados, o modal hidroviario apresenta uma ampla vantagem, quando comparado ao

modal rodoviario.
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2.2 Cadeias Produtivas Mundiais

A globalizagao imp6s mudangas em diversos campos e, por isso, a economia mundial
deixou de agir no sentido puramente mercantilista, passando a trabalhar com o conceito de
cadeias produtivas mundiais. Os conglomerados produtivos e financeiros se unem na busca do
lucro maximo, na oferta de matéria-prima, na disponibiliza¢dao da tecnologia, na contratacdao
de mao de obra e na redugdao de custos. A producao responde as necessidades das grandes
empresas multinacionais e barreiras comerciais acabam prejudicando as exportagdes e
inibindo o investimento estrangeiro. O pais deve investir em infraestrutura, principalmente no
sistema logistico de transporte, auxiliando, assim, na aderéncia do interesse de grandes
empresas multinacionais. O mercado exige que a capacidade produtiva circule em tempo habil
perante a necessidade dos clientes.

Em 1994, com a criagdo da Organizacao Mundial do Comércio (OMC), foi verificada
a ideia de reducdo na tarifa de manufaturas, beneficiando as empresas multinacionais na
competi¢ao global, por meio de acordos de livre comércio entre paises. A produgdo em todos
os niveis nao ¢ realizada somente em um lugar especifico e as etapas de producdo estdo
pulverizadas em diversos paises, formando as cadeias produtivas mundiais, além de buscar a
ideia do lucro maximo. O Brasil ¢ um grande exportador de matérias-primas para a industria
de alimentos e também no fornecimento de minério de ferro para a industria de base para

algumas cadeias produtivas.

A retomada da globalizagdo, ap6s a longa interrupgdo provocada pelas duas guerras
mundiais do século XX e pela Grande Depressdo do entre guerras, coincidiu com a
revolucdo tecno-cientifica e com o encerramento da guerra fria. O volume do
comércio internacional é um indicador bastante sensivel da marcha da integragdo do
mercado mundial. Desde o pds-guerra, a expansdo do comércio internacional supera
o crescimento do produto mundial. Esse descompasso acelerou-se na segunda metade
da década de 1980 e atingiu seu auge nos anos 1990, quando o PIB global expandiu-
se em apenas 21%, enquanto o comércio registrou crescimento de 68% (MAGNOLI,
2008, p. 98).

O Brasil deveria aproveitar a fartura de recursos naturais que detém e promover
industrias mais competitivas nos setores de alimento, papel e celulose, metalurgia, madeira e
petroquimica. Os avangos tecnoldgicos no pais estdo relacionados a participacao direta de trés
atores fundamentais no processo: o Governo, como gerador da infraestrutura necessaria ¢ dos
grandes investimentos; a Academia, cuja principal fungdo ¢ a formagao de pessoas realmente
preparadas e qualificadas, necessarias ao desenvolvimento na produ¢ao de bens e a Industria,

que executara o produto final. A maior parte do lucro gerado pelas cadeias produtivas
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mundiais fica retida nos paises mais avangados tecnologicamente, durante a comercializagao
final do produto com maior valor agregado. Um exemplo ¢ a questdo do café. Apesar do
Brasil ser o maior produtor de café do mundo, ao fabricar cerca de um ter¢o da producao
mundial, o maior ganho com a comercializagdo desse produto ¢ conseguido pela Alemanha.
Empresas desse pais importam nosso café, empacotam, selecionam por categorias e vendem
para o mercado internacional, gerando uma grande lucratividade.

O Brasil deveria adotar a politica de agregar valor internamente, como por exemplo, ¢
o caso da soja. Exportamos muito esse produto, principalmente para a China, mas, deixamos
de lado a exploracdo comercial mundial do 6leo de soja e da carne de soja, ou seja, abrimos
espago para outros paises explorarem esse nicho e lucrarem muito mais do que a exportagao
da propria matéria-prima. A atragao de investimentos estrangeiros ¢ prejudicada pelo excesso
de burocratizacao imposta pelo Brasil, como o acumulo de impostos e influéncia politica, que
defende interesses de um determinado grupo. O investidor internacional necessita de clareza
juridica e de tranquilidade, a fim de que seus empreendimentos nao sejam afetados por
mudangas de interesses politicos.

A globalizagdo ndao pode ser encarada como um problema, mas como uma
oportunidade de crescimento e avango tecnologico. Para Magnoli (2006), o Brasil ainda ¢
considerado muito fechado diante da integracdo das cadeias produtivas mundiais, sendo
necessaria a ado¢ao de uma nova politica de comércio exterior unificada com uma nova
politica industrial.

Inicialmente, as cadeias produtivas mundiais focam seus interesses em niveis
regionais, simplesmente pela a questdo da reducdo do custo do transporte logistico e do
fechamento regional em bloco. No caso do Brasil, seria a adesdo as cadeias produtivas do
MERCOSUL, que atualmente encontra grandes dificuldades principalmente pelas questdes
econdmicas dos paises constituintes e ideologias distintas. Segundo Magnoli (2008), a
insisténcia na politica relacionada ao comércio exterior brasileiro, adotada nos ultimos vinte
anos, promove uma estagnacdo no desenvolvimento do pais, sendo necessaria a busca pela
evolugdo tecnologica e fazer prevalecer a parceria com mercados de paises mais
desenvolvidos, como os Estados Unidos da América.

As transacdes comerciais sao baseadas na moeda estadunidense, ou seja, o dolar ¢ a
referéncia para o mercado internacional. A desvalorizacdo da nossa moeda pelo dolar
favorece o cenario das exportagdes; porém, ainda somos muito dependentes da importagao de
insumos estrangeiros e esse pagamento também ¢ realizado em ddlar. Um bom cenario para o

agronegdcio brasileiro ¢ o fortalecimento da moeda chinesa, tendo em vista que a China ¢ a
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maior importadora dos nossos produtos agropecuarios. Mesmo com a redugao do crescimento
da economia chinesa, a demanda por alimentos continua aumentando, principalmente pelo
crescimento da urbanizagdo daquele pais.

Algumas Agéncias de consultorias de comércio internacional descrevem que apos a
eleigdo de Donald Trump nos EUA, ¢ verificada a tentativa de se aplicar uma politica
protecionista, gerando consequéncias para todo o mercado internacional. Ele foi eleito com o
apoio da bancada ruralista e, assim, reviu regulamentos ambientais ha muito tempo pleiteados
pelos produtores agricolas norte-americanos. Nao se pode descartar, contudo, a ideia de que
os Estados Unidos da América ¢ um grande exportador de produtos agricolas, o que afeta
diretamente o agronegocio brasileiro. O presidente norte-americano tenta reverter o déficit
comercial, manifesta-se contra ao processo de globalizagdo da economia, aos blocos
comerciais internacionais e sobretaxa produtos concorrentes aos do seu pais, demonstrando
um perfil protecionista. Sob essa perspectiva, uma guerra comercial, principalmente com a

China, poderd afetar a economia global como um todo.

2.3 Perspectivas para o agronegocio brasileiro

Segundo a Confederacao da Agricultura e Pecuaria do Brasil, a produgdo agricola e de
proteina animal representam mais de 20% para o PIB brasileiro, sendo que existe uma
expectativa de aumento para o ano corrente, puxado principalmente pela produtividade e
exportacdo da soja, maior demanda de milho, acréscimo na produgdo de trigo e aumento na
producdo pecuaria. Segundo a Conab, a producdo de graos no pais devera chegar a 246,6
milhdes de toneladas, representando um aumento de 1,9% em relagdo a safra anterior. Com a
atual desvalorizacao do real perante o dolar, o agronegocio, mais uma vez, se confirma como
um dos principais atores da nossa balanca comercial. Logo, a solucdo para os entraves
logisticos, principalmente enfrentados no escoamento dos graos do Centro-Oeste ¢ Ronddnia-

RO, poderiam ajudar ainda mais na entrada de riquezas para o nosso pais.

2.4 Agronegdcio — um setor sempre demandado

A necessidade de se alimentar bilhdes de pessoas no mundo cria uma grande caréncia
e dependéncia de varios paises na importacao de produtos da agricultura e da pecuaria.

No inicio do ano de 2020, o mundo acompanhou e sofreu com a disseminacao da
pandemia de COVID-19. A partir da chegada do virus em seu pais, os governantes
determinaram uma série de procedimentos, sendo medidas comuns o isolamento social, o

fechamento das industrias, do comércio e de quase todos os prestadores de servico, exceto da
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area da saude, seguranga, mercados, farmacias, postos de gasolina e limpeza. Apesar do
isolamento e quase uma paralisacao total dos paises, o mundo ainda precisava alimentar seus
habitantes, ou seja, o agronegocio e a exportacdo de alimentos nao podiam parar. Os
mercados e a industria de processamento de alimentos permaneceram em funcionamento,
precisando ser abastecidos pelos fornecedores locais e importadores.

No caso brasileiro, a safra interna foi distribuida principalmente pelo modal
rodoviario, quebrando, em parte, a sugestdo de permanéncia das pessoas em suas casas, tendo
em vista que este setor emprega um grande numero de caminhoneiros e ajudantes que
auxiliam na movimentagdo das cargas. Em contrapartida, os profissionais rodoviarios nao
tinham apoio normalmente encontrado nas estradas como oficinas, restaurantes e locais
destinados para o banho e descanso desses profissionais. Assim, mais uma vez, o setor
rodoviario indicou uma possibilidade de paralisacao por falta de apoio basico que provocaria
um verdadeiro caos no abastecimento dos estados e no cotidiano das pessoas. Esse ponto
também corrobora para mostrar a fragilidade e dependéncia brasileira em relagdo ao modal
rodoviario. Se pensarmos em termos estratégicos, o pais ndo pode ter essa vulnerabilidade.

Os primeiros infectados — no Brasil — surgiram no més de fevereiro e inicialmente o
movimento das pessoas, principalmente em Sao Paulo-SP e no Rio de Janeiro-RJ, foi uma
corrida aos supermercados com o proposito de fazerem compras e estocarem o maximo de
alimentos e produtos de limpeza, com receio de desabastecimento, em funcdo da grande
demanda. ApoOs quatro semanas de tensdo e entendimento da disseminagdo do virus, foi
verificado que os mercados continuavam abastecidos pelo grande empenho dos rodovidrios.

Pode-se chamar de segunda fase o periodo em que o isolamento social e as
determinagdes dos governadores dos estados tomaram em fechar grande parte do comércio. O
efeito colateral dessas atitudes foi que, a partir do més de abril, varios empresarios nao
conseguiram suportar a falta das vendas, havendo a reducdo real dos salarios e até¢ em muitos
casos demissdo em massa. O profissional autonomo e o trabalho informal também foram
muito afetados, gerando a diminuicdo do poder aquisitivo e a consequente reducao da
demanda interna.

Os estados de Sao Paulo e Rio de Janeiro determinaram o fechamento de todos os
estabelecimentos, como restaurantes e¢ lojas de conveniéncia. Contudo, a esfera Federal
determinava que esses prestadores de servigo, que serviam de apoio aos rodovidrios, deveriam
permanecer abertos. Na fase de discussdo entre os governos estaduais e o governo federal,
verificou-se a auséncia de acdes diretas dos estados, gerando a necessidade de grande

empenho da sociedade e de algumas administradoras de rodovias no sentido de fornecer
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alimentacdo, kits de higiene e local para banho e descanso dos caminhoneiros, com o
proposito de gerar as condigdes minimas para o abastecimento das cidades pelo modal
rodoviario. Ressalta-se, no caso da epidemia da COVID-19, a falta de didlogo nas esferas
Federal, Estadual e Municipal encontrada em alguns estados foi bastante explorada pela a

imprensa.

2.5 Necessidade de investimento em infraestrutura

A Confederacdo Nacional da Agricultura (CNA) prevé que até o ano de 2050, a
populagao mundial serd de dez bilhdes de habitantes, sendo que a maior parcela estard em
moradia urbana e com necessidade crescente de alimentos. Como abordado anteriormente, o
Brasil precisa ser protagonista no cendrio de exportagdo do agronegocio e, para isso, € preciso
mudar sua estratégia de infraestrutura logistica. Estudos apontam que estamos preparados da
porteira para dentro do campo, sendo necessario, portanto, mudar a ideia de concentrar os
grandes deslocamentos de cargas e de pessoas pelo modal rodoviario, que, por sua vez,
consome grande parcela de recursos na implementagao e manutengao das rodovias.

E complexo entender a construgdo de uma dificil ¢ onerosa rodovia, como a
Transamazonica (BR-230), afetada diretamente por fatores climaticos, o que praticamente
impossibilita sua manutencdo no periodo entre outubro e margco € que também proporciona
um baixo nivel de velocidade no deslocamento ao longo da via, com a constante presenca de
buracos e quase nenhum acostamento. O fato mais agravante ¢ que o seu tracado ¢
praticamente paralelo ao Rio Amazonas, que apresenta boa navegabilidade em quase todo o
seu trecho e, sendo assim, permitiria o seu uso no transporte de cargas e pessoas. Foram
investidos muitos recursos na construgao na rodovia BR-230 e deixou-se de explorar o grande
potencial da hidrovia da Bacia Amazonica. O custo do frete desde 1972, ano de construcao da
rodovia até 2020 (previsao de término da cobertura asfaltica de todo o percurso) foi altissimo,
sem contar toda a perda da carga ocasionada pelos buracos e a quebra dos caminhdes
envolvidos no transporte. A CNA indica que varios trechos de cobertura de asfalto estdo com
a metade da espessura ideal, obrigando a realizagdo de uma manutencao pesada, com custo
também elevado. Essa caracteristica deixa uma duavida, isto é: se ocorreram problemas
durante a licitagdo na constru¢do da rodovia ou foram ocasionados pelo desgaste de
caminhdes que, por varias vezes, ultrapassam o limite maximo de carga, em prol de uma
maior rentabilidade. Deixou-se de aplicar, portanto, o conceito basico do uso das hidrovias e

das ferrovias para os deslocamentos acima de quinhentos quilometros no transporte de grande
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volume de carga, permitindo que o modal rodoviario seja utilizado dentro das cidades ou na
transi¢do para outros modais.

Segundo Costa (2001), a soja cultivada na regido do Centro-Oeste ¢ do estado de
Rondonia-RO ¢é mais competitiva que a soja norte americana, custando cerca de 10% a menos
para seus produtores. Porém, o custo do frete rodoviario empregado para o transporte até os
portos das regides Sudeste e Sul, deixa o produto brasileiro 17% mais caro. A CNA ainda
estima a possibilidade de reduzir os custos operacionais, exportando a safra do Centro-Oeste
por Miritituba-PA, gerando, assim, uma economia de US$ 46,00/tonelada, o que melhora
significativamente, a competitividade no mercado externo. O custo atual de transporte de
Sorriso-MT até o porto de Paranagua-PR ¢ de US$ 126,00. Por conta disso, o estado do Mato
Grosso-MT deixa de receber algo em torno de US$ 1,2 bilhdo/ano e a economia gerada pelos
USS 46,00/tonelada representa cerca de 10% do valor pago pela a tonelada da soja no
mercado chinés, cujo valor ¢ de US$ 450,00/tonelada.

A integracao de modais de transporte, aproveitando-se ao maximo suas qualidades, ¢ a
melhor estratégia para o caso brasileiro, um pais de dimensdes continentais em que o
agronegdcio voltado para a exportacao ¢ desenvolvido principalmente na regido Centro-Oeste
e no estado de Ronddnia-RO, local afastado dos principais portos nacionais costeiros. Outro
ponto muito importante € se considerarmos os nossos principais compradores, localizados no
hemisfério norte — Estados Unidos da América, Europa e a China.

Segundo Porter (1993), as empresas se unem em cadeias produtivas no mundo
globalizado buscando o fortalecimento de seus integrantes. Ocorre uma significativa alteragao
de estratégia nas empresas consideradas isoladas, permitindo uma visdo mais abrangente, ou
seja, grupos produtivos unidos apresentam melhores resultados na competi¢cao pelo o mercado
de interesse econdmico (interno e externo), gerando beneficios em grande escala.

A utilizagao dos portos do Arco Norte ¢ uma premissa para encurtamos o caminho e
aumentarmos nossa competitividade em termos de preco, com outros paises exportadores,
como os Estados Unidos da América e Argentina. A produgdo destinada ao mercado chinés
poderia utilizar a hidrovia e a ferrovia até os portos de Belém-PA, Maranhdao-MA e Amapa-
AP, com destino ao canal do Panamad, diferente do planejamento realizado atualmente, que
usa, principalmente, o modal rodoviario para transportar a safra até os portos das regides
sudeste e sul: Santos-SP e Paranagua-PR. O modal rodoviario no escoamento da safra
agricola satura nossas estradas, proporciona maior nimero de acidentes e exige aplicacdo

constante de grande parcela de recursos federais.
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O Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA), por meio da Camara
de Logistica e Infraestrutura (CTLOG), calcula que o déficit de exportacao de graos pelo o
Arco Norte, gerado por problemas de infraestrutura, seja, em média, de 45 milhdes de
toneladas de graos. A competitividade de exportagao de graos pelo o Arco Norte aumentara,
se houver a redugdo dos custos de praticagem nos grandes portos da regido Norte, se o valor
cobrado pelo Imposto sobre a Circulagdo de Mercadorias e Servigos (ICMS) for reduzido e se
a circulagdo de commodities pagar um imposto bem inferior em relacao aos produtos com
grande valor agregado. O estado do Pard-PA cobra atualmente a taxa de 17% de ICMS,
aumentando diretamente o valor dos custos de exportagao.

O Brasil atravessa um periodo de baixo crescimento e pouca disponibilidade de
recursos para o investimento em infraestrutura, sendo necessario gerar garantias ao setor
privado com o proposito de atrair investimentos para a constru¢ao e implementagdo de
hidrovias, ferrovias e rodovias. A grande burocracia exigida pelas esferas Federais, Estaduais
e Municipais e a interferéncia do setor politico, ao cancelar obras de infraestruturas
previamente autorizadas, sdo fatos que geram constantes reclamacdes por parte do setor
privado, sem considerar o longo tempo exigido nas questdes burocraticas ou na
impossibilidade para a liberacao ambiental. Organizacdes Nao Governamentais (ONG), cujos
principais integrantes sao agentes estrangeiros, acabam influenciando a comunidade local e
também o setor politico, com o proposito de cancelar ou interromper obras que seriam muito
importantes para o desenvolvimento do Brasil. O argumento utilizado pelas ONGs
estrangeiras sao geralmente encobertos por causas ambientalistas ou indigenas, porém, seus

paises de origem ndo praticaram tais politicas no passado em fungdo do desenvolvimento.

O Brasil, por seu potencial de desenvolvimento, se tornou alvo prioritirio da
investida de ambientalistas. No que tange 4s nossas hidrovias, ora os indios, ora a
devastagdo ambiental, s8o os argumentos que procuram impedir os projetos de
utilizagdo de nossas potencialidades. O exemplo claro disso foi a pressio — que
acabou bem sucedida — do Presidente Bush contra o governo do Japao, para impedir
que os japoneses concedessem financiamento ao Brasil para a pavimentacdo da
rodovia BR-364, no trecho do Acre ao Peru, o que levaria nossos produtos aos
portos do Pacifico (COSTA, 2001, p. 49).

Com o foco na exportacao do agronegocio do Centro-Oeste e do estado de Rondonia-
RO, Rodrigues (2008) apresenta algumas implementacdes e melhorias nos modais
rodoviarios, hidroviarios e ferroviarios:
1) Recuperacao e adequagao da capacidade da rodovia BR-364/RO;

2) Dragagem e sinalizacao da hidrovia do Rio Madeira;
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3) Construcao de terminais modernos na regiao de Porto-Velho-RO;

4) Melhorias da pavimentacdo da BR-163/PA;

5) Implementacdo da estrada de ferro EF-170, FERROGRAO, entre Sinop e Miritituba;
6) Construcao de terminais portuarios em Miritituba, distrito de Itaituba;

7) Pavimentacao completa da BR-158/MT;

8) Recuperacao das BR-158/PA e BR-155/PA;

9) Derrocamento do Pedral do Lourenco, na hidrovia Tocantins-Araguaia;

10) Implementagdo do ramal ferroviario Agua Boa-Campinorte;

11) Pavimentacao das BR-242-MT e BR-080-MT;

12) Implementagdao de terminais portudrios modernos ¢ com grande capacidade na Vila do
Conde; e

13) Implementacao do ramal ferrovidrio Acailandia-Barcarena.

Em complemento as agdes citadas anteriormente, podemos acrescentar que a Marinha
do Brasil, em parceria com o DNIT, elabora um projeto para a construgao de uma plataforma
com uma estacdo maregrafica® na Barra Norte, proporcionando a informacao da maré em
tempo real na parte rasa e, como consequéncia, a possibilidade de se transportar um maior
volume de mercadorias em fung¢ao do aumento do calado de navegagdo na regiao.

A informac¢do da maré em tempo real e sem a necessidade de grandes calculos, ¢ de
grande importancia na comercializagdo de produtos. Também foi implementada no Canal do
Grande Curua-AP. Anteriormente, o calado maximo de navegacao estipulado era de 11,50
metros; depois, com o maior conhecimento dos efeitos da maré, principalmente quando
interage com o meio fluvial, conhecimento da sazonalidade do rio em termos de enchente e
vazante, ventos locais e a possibilidade de se trabalhar com zoneamento da maré",
proporcionaram um aumento no calado de navegagao de vinte centimetros, ou seja, 0os navios
passaram a operar com o calado maximo de 11,70 metros. Em setembro de 2018, o navio
STH Athens operou com o novo calado, o que possibilitou o incremento de seis mil toneladas
de carga. No caso no transporte de graos, os ganhos podem chegar a R$2,7 milhdes.

Em alguns paises e até mesmo no Brasil, os portos comegam a operar com o calado
dindmico, ou seja, variacdo do calado teoricamente maximo e mantendo uma distancia
previamente definida da quilha do navio em relacio ao fundo. Para essa operagdo, ¢
necessario o grande conhecimento das condi¢des naturais que interagem com O meio

ambiente como: vento, corrente, mar¢ e variagdo da salinidade. Esse tipo de operagdo podera

13 Utilizagdo de equipamentos especificos para verificar de forma constante a altura da maré.
14 Fracionamento de uma regido com o objetivo de aplicar o conceito da variagdo de maré.
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aumentar o calado original em até um metro, garantindo, assim, o maximo de carregamento e
consequente aumento no volume total de exportacao.

Cabe ressaltar que, nessa regido, o aumento de calado depende muito do conhecimento
da natureza do local, o que significa realizar pesquisas com sismica rasa, para verificar a
possibilidade de existéncia de pedras, que poderiam estar no interior da camada de lama.
Outras agdes requeridas para o aumento do calado de navegagdo seriam: modificacdo no
balizamento em funcao da alteragdo do talvegue, ocasionado pela acdo de assoreamento
naquela regido, na qual o rio transporta muito sedimento; instalagdo de mais estagdes
maregraficas ao longo do rio e alteracao tempestiva nos documentos de navegagao produzidos
pela a Diretoria de Hidrografia e Navegagao, como por exemplo Cartas Nauticas e Roteiros®.

Nao se pode realizar experimentos com o aumento no calado de navegacdo pelo
simples fato de se tentar transportar mais carga, com vistas a gerar mais lucro. Um possivel
acidente de navegagao nessa regido poderia ocasionar o bloqueio do canal de navegacdo ou
um rasgo no casco do navio, na colisio com uma rocha, por exemplo, o que pode gerar um
grande vazamento de 6leo combustivel e prejudicar todo o meio ambiente local, além dos
residentes ribeirinhos.

A hidrovia Tocantins-Araguaia também merece destaque no contexto de exportagao da
safra de graos no Centro-Oeste. Transportando mais de 2,7 milhdes de toneladas e com um
aumento anual crescente, ¢ uma excelente alternativa para a reducdo do custo logistico e
tornar nossa exportagao mais atraente no mercado internacional. No entanto, essa hidrovia
ainda precisa de intervengdes de infraestrutura, sendo a principal, o derrocamento de rochas
na regido do Pedral do Lourengo. Segundo o DNIT, o licenciamento ambiental devera ser
autorizado ainda no segundo semestre de 2020, pelo Instituto Brasileiro do Meio Ambiente
(Ibama). Atualmente, o empreendimento estd na fase do projeto executivo de engenharia ¢ a
obra, que esta orcada em R$ 656 milhdes, serd executada pelo consércio DTA O Martins.

Fica mais evidente que o uso dos modais para o transporte de cargas para grandes
distancias sdo as hidrovias e as ferrovias, porém em funcdo de uma politica de governo
adotada desde o periodo de governo de Juscelino Kubitscheck, que tem privilegiado o modal
rodoviario e possibilitou a esse modal contar atualmente com uma forga de trabalho de cerca
de dois milhdes de caminhoneiros, transportando mais de 60% das cargas entre os estados
brasileiros. Esse fato acontece até hoje, deixando a administragdo publica de aplicar algumas

taxas no oleo diesel, somente para os caminhoneiros.

15 Roteiros — publicagdo confeccionada pela DHN relacionada as principais informagoes locais.
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A substituicdo do modal rodoviario para o hidroviario/ferroviario devera ser de forma
gradativa, para ndo gerar principalmente um grande impacto social nas familias dos
caminhoneiros. Alguns fatores poderdo ajudar nessa transi¢do, como a idade média da nossa
frota de caminhdes, sendo considerada antiga para os padrdes atuais, a retirada de alguns
subsidios para o setor rodoviario e adog¢dao de uma politica de Estado voltada para o
investimento nas hidrovias, ferrovias, terminais portuarios e armazéns. O DNIT tem um
or¢amento na ordem de seis bilhdes de reais, porém cinco bilhdes e oitocentos milhdes sdao
voltados preferencialmente a manutencdo e constru¢ao das rodovias, restando cerca de
duzentos milhdes de reais para investimentos nas hidrovias. Pagamos atualmente, portanto,
um alto valor, para uma decisdo realizada no passado, quando se investiu fortemente no
modal rodoviario.

As politicas publicas deveriam ser planejadas com énfase nos investimentos de
infraestrutura voltadas ao desenvolvimento do pais e criarem um circulo virtuoso com a
geracao de empregos e renda, sendo que o resultado proporcionaria uma melhora em varios
setores estratégicos da administracdo publica. Reunimos varias condigdes naturais para
mudarmos definitivamente o fluxo logistico empregado atualmente, baseado no modal
rodoviario, e seguir exemplos de outros paises que concentram o transporte de carga em
longas distancias nas hidrovias. O resultado seria um melhor prego internacional para as
commodities brasileiras, que gerasse saldos consecutivos na balan¢a comercial; menor gasto
com a manuten¢ao das rodovias, porque o fluxo de caminhdes pesados seria vertiginosamente
reduzido; reducao de gastos com previdéncia social em termos de acidentes ocorridos nas
rodovias, porque elas ficariam menos saturadas de carretas, além de alguns caminhoneiros
que utilizam drogas para aguentar a longa jornada de trabalho; menor emissdo de poluentes,
porque reduziria consideravelmente o nimero de caminhdes que queimam combustivel fossil
e menor quantidade de pneus e baterias que acabam sendo descartados de modo improprio.

A implementacdo da ferrovia Ferrograo e a utilizagao do Rio Tapajés € a combinagao
multimodal perfeita na reducdo do custo logistico de exportacdo da soja brasileira, o que
tornara nosso pre¢o ainda mais competitivo no mercado internacional.

O Brasil deverd aderir a processos menos burocraticos, mais transparentes € com
aplicacdo de seguranca juridica para todos os envolvidos, visando a atrair os investimentos do
setor privado, para aplica-los em nosso desenvolvimento. Deve-se analisar a grande
quantidade de ONGs que exercem influéncia em nosso pais que, muitas vezes, conflita com
nossos objetivos estratégicos. Os interesses politicos e econdmicos de outros paises em frear o

desenvolvimento do Brasil ndo podem ser trasvestidos de uma suposta causa nobre voltada
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aos direitos humanos ou na preservagdo da natureza, influenciando negativamente os politicos
e a sociedade menos esclarecida. Alguns paises investem muito recursos nas ONGs que se
estabilizaram em terras brasileiras, que procuram obter o conhecimento por meio do
desenvolvimento de pesquisas em nossas reservas naturais € incentivam ao mesmo tempo a
sociedade local a protestar contra varias agoes do Governo destinadas a grandes obras de
infraestrutura. E necessario, portanto, pensar no pleno desenvolvimento da nagdo, deixar de
lado interesses particulares e agir de forma ecologicamente sustentavel, haja vista que o Brasil

retne as condi¢des necessarias para confirmar seu protagonismo no mercado internacional.
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3 BACIAS HIDROGRAFICAS (AMAZONICA E TOCANTIS-ARAGUAIA)

Desde do inicio das atividades académicas nos bancos escolares, estudamos que nosso
pais possui grande riquezas naturais para se tornar uma poténcia regional e o protagonista em
nosso entorno estratégico, influenciando inclusive grande parte do continente africano.

Segundo Rodrigues (2008), o Brasil, apesar de sua grande extensdo territorial, pode
ser considerado um dos paises mais ricos do mundo em recursos hidricos naturais e, assim,
contar com varios rios navegaveis de grandes extensdes, que se conectam, formando extensas
areas de bacias hidrograficas em todas as regides brasileiras. Com a formulacdo de uma
politica de Estado voltada a realizagdo de obras de infraestrutura no transporte, em especial
nas hidrovias, o pais sera capaz de conectar algumas bacias hidrograficas entre si, o que
facilitara ainda mais a navegagao necessaria ao transporte de cargas e pessoas.

Como serd abordado nesse capitulo, a questdo ndo se resume apenas a aplicacao de
recursos visando a obras de infraestrutura necessarias. Problemas burocraticos diversos, como
falta de seguranca juridica, morosidade na avaliagdo do licenciamento ambiental e protestos
de ONGs, por meio de ambientalistas constituidos em sua maioria por estrangeiros
financiados por capital externo e com uma retorica voltada apenas as questdes de preservagao
do meio ambiente, sdo entraves a execucao de acoes efetivas.

Sabe-se que a questao ambiental ¢ importante, mas o desafio sera desenvolver o pais, o
que implicard na alteracdo e inundagdo de algumas areas, a fim de se criar as condig¢des
exigidas em alguns trechos, para possibilitar a navegacdo interior. Deve-se planejar, portanto,
a questao da compensacao ambiental, reflorestando areas de tamanho igual ou superior as
regioes afetadas pelas obras necessarias e, dessa forma, salvar o maximo da flora que sera
atingida. Outra questdo ¢ introduzir na nova area reflorestada animais especificos do bioma
atingindo.

Uma das principais caracteristicas da hidrovia ¢ integrar o territdrio nacional como um
todo, propiciando o transporte de grandes volumes a longas distancias, por um valor altamente
atraente para os produtores nacionais € também para as grandes cadeias produtivas mundiais.
Outro fator relevante ¢ a capacidade de se formar grandes corredores logisticos ao longo dos
rios, proporcionando o aparecimento de conglomerados de empresas, que poderao aumentar o
indice de desenvolvimento socioeconomico local.

Esse estudo analisara as hidrovias Amazodnica e Tocantins-Araguaia no transporte da
producdo agricola e minérios, conectando as regides Centro-Oeste e Norte aos portos do Arco

Norte, considerados estratégicos por estarem mais proximos aos grandes compradores



44

internacionais e criar as condigdes necessarias, para alavancar a competitividade dos produtos
brasileiros exportados.

A primeira Bacia hidrogréafica a ser analisada nesse capitulo serd a Bacia Amazonica,
considerada a maior do mundo, com uma area aproximada de sete milhdes de quilometros
quadrados, cuja posicdo geografica abrange os paises fronteiricos da Bolivia, Guiana,
Equador, Venezuela, Colombia e Peru, além dos estados brasileiros do Amazonas-AM,

Roraima-RR, Rondonia-RO, Pard-PA, Acre-AC e Amapa-AP (FIG. 1).

FIGURA 1 - Bacia Hidrogratica Amazonica
Fonte: www.sogeografia.com.br

Alguns estudiosos apontam a formacao da regido a partir de um grande golfo, cuja
entrada se daria pelo oceano Pacifico. Esse golfo se fechou a oeste devido a formacgdo da
Cordilheira dos Andes, criando um grande lago. No momento da separacdo dos continentes
americanos e africano, criou-se uma abertura a leste, dando origem, entdo, a configuragcdo
atual da Bacia Amazonica.

O principal rio desta bacia ¢ o rio Amazonas, cuja nascente se encontra na parte
peruana da cordilheira dos Andes. Quando inicia seu curso no Brasil ¢ denominado Rio
Solimdes e o encontro dele com o Rio Negro forma o rio Amazonas, sendo considerada a
maior descarga de agua doce lancada no oceano. No rio Amazonas ¢ possivel ocorrer a
navegagdo de navios com a capacidade de transportar um grande volume de carga,

proporcionando naturalmente uma via de transporte de baixo custo em longa distancia.
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Por concentrar a maior reserva de agua doce, além de um grande potencial de riquezas
minerais ¢ abranger a maior floresta tropical do mundo, a Bacia Amazonica apresenta uma
grande importancia estratégica e ambiental para o Brasil, o que aumenta a cobiga de outras
nacoes estrangeiras pela busca de conhecimento e riquezas desta importante localidade, sendo
primordial, portanto, a criacdo de um sistema de monitoramento da regido, o que evitara
varios crimes e violagdo da soberania brasileira. Alguns paises estrangeiros ensinam em suas
escolas que a Amazonia ¢ um patrimonio mundial, ou seja, que essa regido nao faz parte da
soberania dos paises que a constituem e, sim, de todo o planeta, podendo incentivar, no
futuro, agdes intervencionistas em nosso territorio.

A exploracdo da Bacia Hidrografica do Amazonas devera ser no sentido de preservar
a0 maximo essa grande area que funciona também como um regulador térmico e
pluviométrico para todo o pais. Quando a floresta ¢ queimada gera uma grande liberagao de
carbono na atmosfera sob a forma de dioxido de carbono, alterando o clima em escala global,
modificando os padrdes de chuvas em todo o territorio brasileiro e até impactando no volume
das aguas dos diversos reservatorios em todas as regioes brasileiras.

O Acordo de Paris* apresenta, como objetivo principal, manter o aquecimento global
abaixo de dois graus centigrados e a manutencao das florestas, principalmente a Amazdnica, ¢
fundamental para se atingir essa meta.

Um estudo realizado pelas Nacoes Unidas projetou que, a partir do ano de 2025, mais
de cinquenta paises sofrerdo com a crise interna de abastecimento de dgua doce. Ressalta-se
no contexto que a regido Amazonica concentra mais de doze por cento das reservas de agua
doce do mundo e que poderia ser uma provavel fonte de abastecimento para os paises que
sofrem dessa escassez.

O espaco fisico ocupado pela Bacia, a grande capilaridade dos rios que a compode e o
grande vazio demografico, com densidade populacional em cerca de noventa por cento menor
que a média nacional, geram a oportunidade para a penetracdo de ONGs internacionais com
missOes distintas, presenga de grandes garimpos, madeireiras clandestinas, producao sem
autorizag¢ao de farmacos, pela exploracdo da biodiversidade local e agdes de grilagem", o que
torna a regido um grande desafio para a implementagdo de politicas publicas e o consequente
desenvolvimento de uma gestao sustentavel.

Com o objetivo de garantir um desenvolvimento integrado, sustentavel e harmoénico

para a regido Amazonica, foi criada em 1995 a Organizacdo do Tratado de Cooperacao

16 Acordo de Paris — medidas adotadas para a redugdo da emissdo dos gases na atmosfera.
17 Grilagem — apropriagdo ilicita de terras publicas com apresentacdo de falsas escrituras.
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Amazonica (OTCA), cujos paises membros sdo: Brasil, Colombia, Equador, Venezuela, Peru,
Guiana, Bolivia e Suriname. Porém, de forma individual, cada pais devera adotar uma Politica
de Estado para a regido e deixar para segundo plano agdes pontuais de governos temporarios'.

Segundo o DNIT, a Bacia Amazodnica, por suas caracteristicas naturais e apesar de ser
uma grande planicie, ¢ altamente influenciada pela ocorréncia de fortes chuvas durante o ano,
dificultando, assim, a construgdo e a conservagdo de rodovias. Em contrapartida, conta com
varios rios navegaveis, tornando o modal hidroviario o principal meio de deslocamento de
pessoas e cargas por essa vasta regido. Os principais rios, que constituem a Bacia sdo:
Amazonas, Negro, Solimdes, Madeira, Trombetas, Purus, Tapajos, Branco, Javari, Jurua,
Xingu, Japura e Iga.

Os rios da Amazonia sofrem influéncia direta do regime de chuvas, marcando na sua
parte meridional uma estagdo seca, cuja ocorréncia se desenvolve no meio do ano, ¢ uma
estacdo chuvosa no mesmo periodo, na parte setentrional. O Rio Madeira, que conta com o
grande potencial de escoar a safra de graos da regido Centro-Oeste ¢ do estado de Ronddnia-
RO, apresenta seu maximo pluviométrico, no periodo de dezembro a margo, sendo que a
entressafra da soja termina em dezembro. A hidrovia funciona com uma ferramenta para o
transporte de cargas e pessoas até os terminais portudrios, geralmente encontrados em cidades
mais desenvolvidas. As capitais dos estados da regido Norte brasileira formam os principais
centros polarizados e contam ainda com alguns dos principais portos de exportacdo, com

destaque aos portos componentes do Arco Norte.

3.1 ASPECTOS FiSICOS DA BACIA HIDROGRAFICA DO AMAZONAS

O sistema predominante na parte ocidental da Amazoénia ¢ constituido pela a
influéncia da Zona de Convergéncia Intertropical (ZCIT) que transporta muita umidade e gera
um dos principais fatores de ocorréncia de chuvas torrenciais na regido. Esse fendmeno ¢
conhecido como rios voadores, devido a elevada evaporagdo do oceano Atlantico na altura do
Equador. Essa grande quantidade de vapor d’agua ¢ transportada para o interior da regido
amazonica pela acdo dos ventos alisios”, proporcionando chuvas intensas para toda a regiao.

Apo6s a chuva que foi originada pelo transporte de vapor d’agua do oceano Atlantico, ¢
verificada uma grande evaporacgao na floresta em funcao do calor existente na regido, ou seja,
temos uma sequéncia que se inicia com chuva encharcando o solo e a floresta, seguida de

evaporacao local que transporta umidade para a atmosfera. O regime pluvial estd diretamente

18 Agdes governamentais pensadas apenas na execucdo de um mandato especifico.
19 Convergéncia de ventos para regides de baixa pressdo. Ocorréncia constante na area equatorial.
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relacionado a cobertura vegetal e o vapor d’agua produzido na transpiracao das arvores, que
se reincorpora na formacao de chuvas. Ainda em relagdo aos aspectos pluviométricos, a area
da Bacia Hidrografica Amazodnica apresenta a domindncia mais chuvosa do pais, sendo esse
fendmeno perceptivel na foz do rio Amazonas e no litoral do Amapa-AP.

Na parte oriental da Bacia Amazonica ¢ verificado o efeito de uma outra variavel
meteoroldgica denominada anticiclone subtropical semifixo do Atlantico Sul, que ocasiona
instabilidade local na atmosfera.

Os estados do Acre-AC, Rond6nia-RO e Amazonas-AM, também sofrem a influéncia
de uma outra variavel meteoroldgica que € a projecdo da frente polar do continente Antartico,
cuja a caracteristica principal ¢ a predominancia do ar seco e frio, porém mais estavel,
gerando o fenomeno conhecido como friagem®.

Os efeitos meteoroldgicos mencionados anteriormente, propiciam para a regiao:
pequena amplitude térmica de dois graus centigrados entre o verdao e o inverno, uma média
histérica anual de temperatura em torno de vinte e cinco graus centigrados, umidade relativa
acima de oitenta por cento e precipitacdes acima de 1.500 mm.

Segundo Carreteiro (1987), a Amazonia conta com uma grande quantidade de vapor
d'agua, o que imprime um clima muito tmido e quente a regido, absorvendo, também, as
radiacoes infravermelhas e impedindo, assim, uma grande amplitude térmica.

O Rio Amazonas apresenta apenas uma cheia e uma vazante durante todo o ano, com a
alternancia dos periodos de chuvas na parte norte e sul da Bacia Amazonica. Esse sistema
proporciona uma alimenta¢ao permanente e anual do Rio Amazonas e seus afluentes, ora com
as cheias dos afluentes da parte norte ora com as cheias dos afluentes da parte sul, tornando
uma amplitude bem menor do rio, se o mesmo fosse influenciado pelo um unico regime
pluvial para toda regido. Na seca do rio ¢ possivel verificar um fendmeno regionalmente
conhecido como repiquete?.

Quanto ao relevo, a Bacia Hidrografica Amazonica ¢ considerada uma grande planicie
no sentido oeste-leste, limitada ao norte e ao sul pelos planaltos da Guiana e Brasileiro

respectivamente.

20 Friagem — reducdo da temperatura devido aos efeitos meteorologicos de uma massa de ar fria.
21 Repiquete — rapida subida das dguas do rio ocasionada pela a¢ao de degelo / chuvas torrenciais.
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A expressdo continental da Bacia Amazoénica reside no fato dela drenar
aproximadamente Y4 da superficie da América do Sul, abrangendo seis dos onze
paises sul-americanos; no Brasil, sua importincia decorre do papel que ela
desempenha na circulagdo da Regido Norte, gracas as condigdes de navegabilidade
oferecidas pela sua abundante rede de drenagem. Realmente, como estradas liquidas
que cortam em todas as dire¢des o denso manto florestal que recobre quase
inteiramente a grande regido, seus rios vém contribuindo para o devassamento e
ocupacao da Amazdnia brasileira (CARRETEIRO, 1987, p. 27).

Alguns rios da Bacia Amazonica sdo formados na regido Andina, quando, entdo,
inicia-se o processo de erosdao local, que carrega muito sedimento em suspensdo, o que
provoca alteragdes significativas em suas margens e talvegues, pelo processo de assoreamento
ao longo da extensdao do rio. Podemos destacar nesse grupo os Rios Amazonas, Jurua,
Madeira e Purus.

De acordo com Costa (2008), a regido da Bacia Amazonica conta com uma vasta area
e uma baixa densidade demografica, carecendo, assim, de um desenvolvimento sustentavel
ecologicamente, o que permitira uma integragdo com o resto do pais. A moderniza¢ao das
atuais cidades da regido Norte e a formagao de novas cidades tecnoldgicas, proporcionariam a
ocupacgao planejada e integrada dessa regiao.

Essa parte do territério brasileiro possui as condigdes necessarias para se estabelecer
como verdadeiros corredores de desenvolvimento e fomentar o surgimento de cadeias
produtivas locais, principalmente no beneficiamento de produtos encontrados na area
farmacologica. A hidrovia, se bem utilizada servird como base para uma das principais vias de
escoamento do cerrado brasileiro, implementara polos industriais na area mineral e energética
da regido e desenvolvera a industria madeireira moderna e sustentavel, trabalhando em
parceria com a area moveleira. Todas as agdes deverdao ser desenvolvidas com muito
planejamento sustentdvel, para ndo destruirem a fauna e flora locais e também, a fim de
preservarem a cultura dos indios que habitam essa regido.

Para Lino (2008), ¢ possivel caminhar no sentido oposto aos discursos radicais na area
ambiental, sendo viavel, portanto, criar uma Amazonia Industrial, com o proposito de integrar
todo territorio nacional e tornar o Brasil um pais progressista ¢ moderno. A tecnologia
trabalhara para reduzir os impactos ambientais gerados pela expansdo industrial e
demografica. A capilarizagdo dos rios, formando uma rica bacia hidrografica, somada a
disponibilidade de recursos minerais, além da biodiversidade local, proporcionam as
condig¢des basicas para a formacao de uma industrializagdo moderna e sustentavel.

Lino, Carrasco e Costa (2008) citou a criacdo de uma possivel area industrial moderna

formada por Cuiabd/ Porto Velho/ Manaus/ Santarém, com as respectivas cidades
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funcionando como polos industriais. Para se formar essa regido industrial e gerar linhas de
cadeias produtivas, ¢ necessario criar uma infraestrutura intermodal e apoio energético,
pautados nas seguintes premissas: vértice Cuiabd — Porto Velho (ligar a rodovia BR-364,
ferrovia Ferronorte e linha de transmissao do complexo do Rio Madeira); vértice Porto Velho
— Manaus (reconstrucao da rodovia BR-319, utilizagdo da hidrovia do Rio Madeira e gasoduto
Coari-Manaus e Coari-Porto Velho); vértice Manaus — Santarém (utilizagao plena da hidrovia
do Rio Amazonas) e vértice Santarém — Cuiaba (utilizagao da hidrovia Tapajos-Teles Pires,
rodovia BR-163 e ferrovia Ferronorte).

A Agéncia Nacional de Energia Elétrica (ANEEL), apresentou um estudo que defende
o potencial energético formado pelas bacias dos rios Amazonas, Xingu, Tapajos e Madeira,
que juntas corresponderiam a trinta por cento da geragao elétrica nacional. Consequéncia das
possibilidades e atrativos apresentados pelos setores de transporte € energia para a regido, a
empresa francesa Alstom indicou uma proposta de criagdo de uma unidade para fabricar
componentes de turbina na cidade de Porto Velho.

O cerrado brasileiro ¢ atualmente considerado um dos maiores celeiros do mundo,?
que progressivamente aumenta sua produtividade, com o fruto de muita pesquisa na area de
Biotecnologia® desenvolvida pela EMBRAPA. A regido apresenta um grande potencial de
producdo para o consumo interno € também para a exportagdo, impulsionando cada vez mais
a expansao das fronteiras agricolas em direcdo a Bacia Hidrografica Amazdnica.

O engenheiro Vasco Azevedo, relator do Plano Nacional de Viacao Fluvial de 1973,
apresentou a possibilidade de uso da “Grande Hidrovia™* como integracao da América do Sul,
por meio da unificacdo das hidrovias Orinoco/Amazonas/Prata, sendo considerada como um
grande impulsionador da economia e gerando a possibilidade da Bolivia e do Paraguai
contarem com ligagdes para o Oceano Atlantico. No entanto, a “Grande Hidrovia” s6 podera
sair do campo das ideias, com aderéncia da Politica de Estado de alguns paises e investimento
em infraestrutura, como a constru¢ao de eclusas, dragagem e derrocamento de rochas.

Sao ressaltados, a seguir, os principais rios da Bacia Hidrografica Amazonica e suas

caracteristicas.

22 Expressdo utilizada pelo agronomo Norman Borlaug (ganhador do prémio Nobel da Paz).
23 Proporciona a independéncia do uso de fertilizantes nitrogenados.
24 Projeto para unir hidrovias existentes (Orinoco, Amazonas e Prata) e proporcionar o desenvolvimento.
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3.1.1 Rio Amazonas

Considerado um dos maiores rios do planeta, com extensao de seis mil e quatrocentos
quilémetros, o rio Amazonas nasce no Peru, passa pela Colombia, corta o Brasil no sentido
Oeste-Leste e desagua no Oceano Atlantico. Sua extensao ao longo do territorio brasileiro ¢
de trés mil e cem quilémetros, com a declividade média de dois centimetros por quilometro, o
que proporciona uma excelente navegacao em boa parte do seu trajeto. Quando inicia seu
curso no Brasil recebe o nome de Solimdes e, depois, com o encontro com o Rio Negro, ¢
denominado Rio Amazonas. No seu estuario encontramos a grande ilha fluvial de Marajo,
com aproximadamente cinquenta mil quilometros quadrados de area. A principal via de
acesso ao oceano Atlantico ¢ realizada pelo canal norte e pelo estado do Para-PA, sendo que
seus principais portos de exportagdo sdo integrantes do Arco Norte. As cheias do rio sdo
ocasionadas principalmente pela influéncia das fortes chuvas regionais e também pelo degelo
que ocorre no verao andino.

No trecho que liga as capitais Belém e Manaus, com extensdo de mil e quatrocentos e
oitenta e oito quilometros, durante os meses de janeiro a agosto — periodo das cheias — ¢
possivel a navegacdo de navios com calados proéximos a doze metros, no canal da Barra
Norte. Durante a seca do rio — periodo de setembro a dezembro — o calado méximo fica
reduzido em cerca de nove metros. Em algumas regides o rio possui quildémetros de largura,
proporcionando também pontos de fundeio ou area de espera e manutengao dos navios.

O Rio Amazonas proporciona grande quantidade de alimentos para as comunidades
ribeirinhas devido ao elevado numero de espécies encontradas, além de oportunidades de
trabalho e deslocamento entre as cidades. No trecho entre Manaus e Tabatinga, com extensao
de mil e seiscentos e vinte quilometros, € possivel navegar com calado de até oito metros na
cheia e calado de quatro metros na época seca do rio. Ressalta-se a potencialidade de
comércio a partir de Tabatinga, entre o Brasil e o Peru (Leticia), com o uso da hidrovia e a

possibilidade de maior desenvolvimento regional.

3.1.2 Rio Madeira

Apontado como uma excelente alternativa para escoamento da producdo agricola do
cerrado brasileiro e do estado de Rondonia-RO, o Rio Madeira ¢ formado pelos rios Beni,
Madre de Dios e Guaporé, sendo este ultimo oriundo do Planalto Central brasileiro. Sua
extensdo ¢ de aproximadamente de trés mil e trezentos quilometros, sendo considerado um

importante afluente do Rio Amazonas. No fundo do rio ¢ possivel encontrar varias pedras e,
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por isso, a navegacao devera ser feita com cautela, utilizando-se documentos nauticos sobre a
regido, atualizados e confiaveis.

No periodo de dezembro a maio, durante a cheia, o Rio Madeira chega a subir
dezessete metros, o que possibilita a navegagao de navios e grandes comboios de barcagas até
Porto Velho-RO. Durante as grandes cheias sazonais, o navegante podera encontrar
dificuldades na atracacdo em alguns terminais e, por conta disso, o planejamento da
navegagdo devera levar em consideracdo que alguns pontos notdveis na carta nutica poderao
estar submersos. Em algumas cheias o rio chega a cobrir a rodovia BR-364, isolando
temporariamente o estado do Acre-AC.

No periodo da seca — junho a novembro — € possivel verificar o aparecimento de varias
pedras e a formacao das amazdnidas® na parte a montante de Porto Velho. A Marinha do
Brasil emite alertas quanto ao perigo a navegagdo de comboios a partir do crepusculo
vespertino, durante o periodo de seca do rio.

Segundo o DNIT, mesmo no periodo de seca ¢ possivel realizar a navegag¢dao na
hidrovia, a partir de Porto Velho, por comboios carregando até dezoito mil toneladas de graos,
o equivalente a seiscentas carretas carregadas, demonstrando, assim, o uso € a importancia da
hidrovia em todos os periodos do ano. Porém, durante a passagem por alguns trechos
considerados criticos, sugere-se o desmembramento do comboio, o que podera acarretar a
reduc¢do de velocidade de evolucao e atrasos na entrega da carga, gerando como consequéncia
o aumento do valor do frete.

O uso do multimodal, com a participagdo direta da rodovia BR-364 e da hidrovia do
Rio Madeira, constitui uma 6tima alternativa para o escoamento da soja ¢ milho da regido
Centro-Oeste, proporcionando a chegada da produgdo agricola até o porto graneleiro de
Itacoatiara-AM e, de 14, seguindo para a exportacio em direcdo as principais cadeias
produtivas mundiais.

Os produtores agricolas enxergam a exportagao da producao pelo Rio Madeira como
de fundamental importancia. Contudo, sdo necessarios investimentos na infraestrutura, como
por exemplo o melhoramento da capacidade de movimentacdo de cargas nos portos, a
construgdo de modernos TUPs, a reducao no tempo gasto no carregamento e descarga do
material transportado e a melhoria na integracdo dos diferentes modais utilizados, desde a
producao, até o porto de exportacdo pelo modal maritimo. Ressalta-se, ainda, a importancia da

chegada de fertilizantes importados, pelo Rio Madeira, o que ¢ considerado essencial para os

25 Amazonidas — formagao sazonal de corredeiras no rio em fungdo da diminui¢do do volume de agua.
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produtores agricolas das regides Norte e Centro-Oeste. Outro ponto que demonstra a vital
importancia do Rio Madeira ¢ que, por ele se faz o abastecimento de combustivel e derivados
de petrdleo que abastecem o Acre-AC, Rondonia-RO e a parte norte do estado de Mato
Grosso-MT.

O estado de Rondonia-RO também ¢ considerado um grande exportador de carne,
ocupando o quinto lugar no ranking nacional. Utilizando-se a hidrovia do Rio Madeira, a
pecuaria rondoniense atende o mercado internacional em mais de quarenta e dois paises, com
destaque para a regiao do Oriente Médio.

No ano de 2017, Ronddénia-RO exportou o primeiro contéiner da Bolivia, pelo Rio
Madeira, em direcao a Europa. Esse ineditismo proporcionard a criacdo de um corredor de
exportacdo com uma movimentagao de carga inicialmente calculada em duzentos contéineres

por més, trazendo divisas para nosso pais, por meio de tarifas portudrias.

E mais facil definir o interesse nacional na esfera estratégica do que no campo
comercial. A seguranca das fronteiras, a estabilidade politica regional, o incremento
do poder militar e a participacdo em organizagdes multilaterais de seguranga
geralmente configuram expressivos consensos nacionais. Mas, no campo da
diplomacia comercial, ndo ¢ simples identificar o sentido do interesse nacional
(MAGNOLI, 2006, p.349).

Segundo o DNIT, o Rio Madeira apresenta sete pontos criticos que necessitam seu
aprofundamento por meio de operagdes de dragagens, visando a atingir a meta de calado
minimo de trés metros e meio, o que possibilita a movimentagdo das barcacas com 0 maximo
de carga e o transporte de combustivel de Porto Velho a Manaus. O ponto inicial da dragagem
seria na localidade conhecida como Curicaca, propagando-se para as regioes de Papagaio,
Trés Casas, Cintra, Concei¢do, Tamandud e Cujubim.

Em relacdo a geracao de energia local, o complexo hidrelétrico do Rio Madeira ¢
constituido pelas usinas de Santo Antonio e Jirau, gerando aproximadamente sete mil
megawatts e apoiando o fornecimento de energia para as regides Centro-Oeste e Sudeste do
Brasil.

Ambientalmente, o Rio Madeira foi muito explorado a partir de 1990 com atividades
de garimpo, o que impactou diretamente as aguas e o leito do rio com despejo de materiais
perigosos, como mercurio, detergente e 6leo utilizado nos maquinarios do garimpo.

Historicamente, o Rio Madeira foi utilizado para conectar a Bolivia ao Oceano
Atlantico por meio da Estrada de Ferro Madeira-Mamoré (EFMM). A ferrovia foi idealizada

para vencer o desafio de transportar a borracha boliviana pelo trecho encachoeirado do Rio
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Madeira. Esse transporte era realizado pela ferrovia em conjunto com a hidrovia do Rio

Madeira até a cidade de Manaus, para ser exportada.

3.1.3 Rio Negro

Sua nascente encontra-se no Planalto da Colombia em altitudes de cerca de mil e
seiscentos metros. A entrada em territdrio brasileiro ocorre no ponto em que se reunem as
divisas da Venezuela, Colombia e Brasil. Sua bacia apresenta uma area aproximada de
seiscentos e dez quilometros quadrados, abrangendo regides dos estados do Amazonas-AM e
Acre-AC. Considerado o maior afluente da margem esquerda do Rio Amazonas, apresenta um
grande volume de agua e, juntamente no encontro com o Rio Solimdes, formara o Rio
Amazonas.

Segundo Carreteiro (1987), a foz do Rio Negro apresenta uma largura de
aproximadamente dois quilometros e proporciona também uma boa profundidade local,
permitindo a entrada de navios até o Porto de Manaus durante todo o periodo do ano. A
amplitude entre a cheia e a vazante podera chegar a oito metros.

Uma grande potencialidade do Rio Negro ¢ a conexdo com o rio mais importante da
Venezuela, o Rio Orinoco. A unificagdo entre a Bacia Hidrografica Amazonica e a Bacia do
Orinoco, por meio do canal natural denominado Cassiquiare, podera levar a vantagens
econdmicas para os dois paises, apesar da grave situacdo politica em que se encontra o pais
vizinho. Brasil e Venezuela reuniram-se em 1994 e assinaram o Protocolo da La Guzmania,
que previa obras de infraestrutura, como dragagem e ampliagdo das margens, com vistas a
possibilitar a navegacao de comboios hidroviarios entre os dois paises. No entanto, apesar de
viabilizar um futuro e promissor corredor de exportacao, o planejamento continua apenas no
papel.

Cabe ressaltar, ainda, que o Rio Orinoco praticamente separa a Colombia da
Venezuela, sendo que a vegetagdo encontrada nessa regido ¢ semelhante a do cerrado
brasileiro, o que significa que, com o conhecimento atual da EMBRAPA e investimentos
adequados, poderia surgir uma nova area de producao agricola que podera ser exportada via
Manaus. Essa produ¢do regional ndo representaria uma ameaga as exportagdes brasileiras,
principalmente pelo fato de que a demanda de alimentos em nivel mundial estd crescendo,
fruto do aumento da populagdo. Assim, as empresas brasileiras poderiam negociar
maquindrios ¢ defensivos para os produtores colombianos e venezuelanos e,
consequentemente, trazerem mais divisas ao nosso pais. Atualmente essa regido nao ¢

habitada e tampouco explorada economicamente.
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3.1.4 Rio Solimdes

Com sua nascente localizada no Peru, sua entrada em territorio brasileiro ocorre pela
cidade de Tabatinga-AM, proximo a triplice fronteira com Brasil, Peru e Colombia. Apresenta
um bom potencial de navegacao com profundidades, variando entre oito e vinte metros. Entre
Tabatinga e Manaus percorre aproximadamente mil e setecentos quildmetros, onde se
encontrara com o Rio Negro e juntos formarao o Rio Amazonas.

O Rio Solimdes ¢ muito utilizado para o abastecimento das cidades ao longo do seu
percurso, sendo Manaus geralmente o destinatario das cargas. Podemos destacar os seguintes
produtos transportados no rio: madeira, petroleo, gas, produtos agricolas e produtos
manufaturados em Manaus. As autoridades brasileiras tentam ao maximo manter a
fiscalizacao ao longo do rio, porque os traficantes de drogas aproveitam a navegagao noturna
para transportar seus produtos ilicitos em pequenas e velozes embarcagdes, dificultando,

assim, o monitoramento e a possivel captura.

3.1.5 Rio Tapajoés

Sua nascente esta localizada no estado do Mato Grosso-MT, porém, a maior parcela
do seu curso fica no estado do Para-PA. Sua foz abriga o Porto de Santarém, antes do seu
desague no Rio Amazonas. Esse porto ¢ considerado estratégico por permitir a utilizacao do
sistema multimodal, composto pela rodovia BR-163 (Cuiaba-Santarém), hidrovia Tapajos-
Teles Pires e futuramente a ferrovia Ferrograo.

O Porto de Santarém estd situado a novecentos e cinquenta quilometros de Belém-
PA e a setecentos e cinquenta quilometros de Manaus-AM; porém, todas essas qualidades
esbarram na resisténcia de familias quilombolas, residentes nas proximidades do porto, e
contrarios a sua possivel expansdo. Uma boa alternativa para os exportadores de graos ¢ a
utilizacao do Porto de Miritituba-PA, localizado a duzentos e trinta quildmetros do Porto de
Santarém-PA e com condi¢des de construgdao de terminais para receber a carga transportada
pela rodovia BR-163 (Cuiaba-Santarém).

O caminho percorrido pela soja do Centro-Oeste encurtou de forma consideravel
com a viabilizagdo da rodovia BR-163 (Cuiaba-Santarém), reduzindo em praticamente mil
quilémetros o caminho percorrido pelos caminhdes que, antes, descarregavam suas cargas
nos portos de Santos-SP e Paranagua-PR. Cabe ressaltar, ainda, que apods a carga chegar a
esses portos da regido Sudeste, ainda era necessario navegar cerca de dois mil quilometros
para chegar a mesma latitude do plantio, ou seja, varios foram os ganhos econdmicos

proporcionados pela rodovia BR-163 (Cuiaba-Santarém) e o uso da hidrovia Tapajos, até a
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chegada ao Rio Amazonas. O ponto negativo da constru¢do e uso da rodovia BR-163
(Cuiaba-Santarém) foi o que agravou os indices de desmatamento em toda a regido
amazonica.

A hidrovia formada pelos rios Tapajos e Teles Pires foi idealizada para o transporte
em sistema de comboios de barcagas, com um comprimento total de duzentos metros e
calado de navegacdo de um metro e meio, possibilitando o transporte de até sete mil e
quinhentas toneladas de graos, correspondente ao volume transportado por duzentos e
cinquenta carretas de trinta toneladas em um longo percurso. O pleno uso dessa hidrovia
depende de acdes de dragagem, derrocamento e um novo balizamento hidrovidrio no trecho

Santarém-Cachoeira Rasteira.

Nao ¢ a toa que os paises desenvolvidos ddo toda énfase e o melhor cuidado as suas
vias navegaveis interiores, incrementando, cada vez mais, o seu aproveitamento no
transporte das suas riquezas. Essas vias, em tais paises, se integram harmonicamente
aos transportes terrestres ¢ até mesmo ao maritimo, constituindo-se em verdadeiro
sistema econémico, responsavel, em boa parte, pelo enriquecimento e a seguranca
de cada um, esta, em virtude do seu sentido estratégico representado pelo bom
funcionamento do conjunto (CARRETEIRO, 1987, p.108).

O setor elétrico planeja construir barragens e eclusas ao longo do rio e, assim,
favorecer a construcao de hidrelétricas e também a navegacdo em trechos encachoeirados,
que serdo alagados. Essas obras, porém, esbarram no pleito ambiental, haja vista que uma
extensa area de cobertura vegetal seria submersa, reduzindo a evapotranspiragdo® das

arvores e, consequentemente, alterando o regime de chuvas em todo o pais.

3.1.6 Rio Purus

A Bacia do Rio Purus ocupa aproximadamente trezentos e cinquenta mil quilometros
quadrados, sendo que apenas oito por cento dessa area fica fora do territorio brasileiro (sete
por cento no Peru e um por cento na Bolivia). No Brasil, duzentos e quarenta e quatro
quilometros quadrados estdo situados no estado do Amazonas-AM e setenta e sete mil
quilémetros quadrados no Acre-AC.

Considerado um rio meandrico”, ¢ navegado essencialmente por pequenas ¢ médias
embarcagdes, proporcionando a ligagcdo entre o Acre-AC e o Amazonas-AM. No periodo da
seca do rio, os navegantes encontram muitas dificuldades de navegar e o encalhe ¢ muito

comum devido as baixas profundidades locais, fato que prejudica diretamente o transporte

26 Evapotranspiragdo — liberagdo de 4gua em forma de vapor para a atmosfera.
27 Rios meandricos — rios que apresentam muitas curvas.
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de pessoas e cargas, causando prejuizos aos proprietarios das embarcacdes. Ao contrario,
durante a cheia do rio, municipios, como Boca do Acre, por exemplo, sdo seriamente
atingidos, haja vista que ocorre alagamento de areas urbanas, o que prejudica a produgao de
frutas e hortaligas.

Com 4guas barrentas de origem andina, por causa do transporte da argila em
suspensdo, o Rio Purus ¢ utilizado para a atividade de pesca e transporte de pessoas e
cargas, como madeira, borracha e castanha-do-para. Considerado também como uma
importante criagdo de quelonios®, atrai especial atencdo dos ambientalistas que procuram

conscientizar a populagdo ribeirinha quanto ao risco da caga predatoria.

3.1.7 Rio Jurua

Com sua nascente localizada a quatrocentos e cinquenta metros de altitude na Serra
de Contamana, ¢ um dos afluentes da margem direita do Rio Solimdes e passa pelos estados
do Acre-AC e Amazonas-AM. E caracterizado, também, pela grande sinuosidade
encontrada em boa parte da sua extensao. Seu canal de navegagao ¢ alterado com frequéncia
pela agdo de desmoronamento dos barrancos® em suas margens. As embarcagdes
praticamente ndao navegam durante o periodo da seca e, por esse motivo, as balsas que
trazem mercadorias de Porto Velho e Manaus deixam de abastecer regides como o
municipio de Cruzeiro do Sul, no Acre. O Vale do Jurua ¢ considerado uma regido muito

remota e a principal via de comunicacgao ¢ feita pelo rio.

3.1.8 Rio Javari

Sua nascente também estd localizada no Peru e sua entrada em territorio brasileiro
ocorre pela cidade Benjamin Constant-AM, regido da fronteira entre Brasil e Peru. O Rio
Javari ¢ considerado um dos afluentes do Rio Solimdes. Apds o declinio da extracdo da
borracha, foi utilizado pelos traficantes para o transporte de drogas em busca do cobicado

mercado internacional.

3.1.9 Rio Xingu
Sua nascente localiza-se a seiscentos metros de altitude entre as Serras do Roncador e
Formosa, no estado de Mato Grosso-MT. Considerado também um afluente da margem

direita do Rio Amazonas, possui aproximadamente mil e novecentos quilometros de

28 Queldnios — ordem de répteis constituida pelas tartarugas.
29 Barranco — extensdo do leito do rio que apresenta grande declividade.
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extensao, desaguando com a forma¢ao de um grande lago na localidade de Almerim (entre
as cidades de Santarém-PA e Macapa-AP) e comunicando-se com o estudrio do Tocantins.
O principal afluente do Rio Xingu ¢ o Rio Iriri, que conta com novecentos quilometros de
extensao, além da presenca de varias cachoeiras.

A parte navegavel do Rio Xingu estende-se aproximadamente em duzentos
quilometros, na regido denominada de baixo Xingu, que compreende as regides de Belo
Monte e sua foz, localizada ao norte do estado do Para-PA. No restante da sua extensdo, a
navegagdo ¢ prejudicada em razdo da formacgdo de varias cachoeiras, sendo, portanto,
utilizadas nesses trechos canoas e voadeiras,” para o transporte de pessoal e pequenas
cargas. E um rio muito piscoso, que atrai, nio s6 as comunidades ribeirinhas, como também
turistas, com o intuito de praticarem a pesca esportiva na regido amazonica.

O potencial hidrelétrico do Rio Xingu esta sendo explorado pela Eletronorte, com o
projeto de construcao de barragens e hidrelétricas. Nesse contexto, ¢ possivel destacar o
discurso de representantes do poder legislativo do estado do Para, ratificando que a
constru¢do da usina de Belo Monte, a maior hidrelétrica cem por cento brasileira, ira
contribuir com cerca de dez por cento do sistema elétrico nacional e destacara ainda mais a
importancia do estado do Para. Essa Usina teve seu licenciamento ambiental aprovado em
2010 e foi inaugurada no final de 2019.

A construgdo da usina causou varias polémicas, desde o desvio de recursos publicos
até desgastes com a sociedade local e, também, com ambientalistas, principalmente em
funcdo do desvio da agua, por meio de canais artificiais, o que reduziria consideravelmente
o fluxo de agua do rio em seu curso normal, e afetaria diretamente grandes comunidades
indigenas, deixando-as praticamente sem a pesca ¢ com dificuldade de navegagdo por
canoas. Outro fator reivindicado foi sobre a grande area de floresta nativa que seria
encoberta, fruto da construcdo das barragens, reduzindo consideravelmente a cobertura
vegetal na regido, o que contribuiria para alterar o regime de chuvas em todo o territorio
brasileiro, além da grande quantidade de animais que seriam afetados.

O regime de seca do rio, que ocorre aproximadamente durante trés meses,
prejudicaria o volume de agua retido nas barragens e, por consequéncia, deixaria as turbinas
de geracdo de energia inoperantes. Para contornar essa realidade, langou-se o projeto de

Altamira (regido montante de Belo Monte), cujo proposito era armazenar dgua durante o

30 Pequena embarcagdo que desenvolve grande velocidade.
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periodo de seca da regido do Rio Xingu, mas, que inundaria uma area aproximada de seis
mil quilometros quadrados de florestas.

O fato ¢ que a constru¢do da usina consumiu muito mais recursos do que o planejado
inicialmente e contribuiu para o desmatamento da floresta amazonica, o que gerou impactos
sociais negativos a regido de Altamira, em funcao do grande crescimento populacional sem

a devida infraestrutura e planejamento.

3.1.10 Rio Branco
E considerado o afluente mais importante do Rio Negro e contribui diretamente para a
formacdo do Rio Amazonas. Sua bacia hidrogréfica fica localizada no estado de Roraima-
RR e apresenta como caracteristica o aumento de largura do rio, por agdo dos
desmoronamentos das barrancas e da baixa profundidade. O rio ¢ utilizado pela navegacao
somente no periodo da cheia, devido as restricdes de calado® e a presenga de alguns trechos
de cachoeiras.
Na regidao conhecida como Baixo Rio Branco, destaca-se a presenca de pescadores
ribeirinhos e turistas em busca do Tucunaré e a possibilidade de uso das aguas do rio
consideradas proprias para o consumo dos tripulantes das embarcacdes, resguardando-se a

coleta de 4gua em locais afastados das comunidades locais.

3.1.11 Rio Trombetas

Com sua nascente localizada na fronteira da Guiana com o Suriname, € considerado
um outro afluente do Rio Amazonas, pela sua margem esquerda. Na regido do rio podemos
destacar a mineragdo de bauxita” nas minas de Saracd e Bela Cruz e a navegagao de navios
até o porto fluvial do Rio Trombetas, cujo propdsito ¢ transportar a matéria-prima do
aluminio para a exportacdo via Rio Amazonas. Destaca-se também o uso da Estrada de
Ferro Trombetas no transporte de bauxita.

A empresa Mineracao do Rio Norte (MRN) S.A., alavancou o Brasil para a quarta
posi¢ao mundial em termos de exploracao de bauxita, mas, esse avango significativo para o
pais encontra atualmente resisténcia, por parte de uma grande comunidade quilombola local,
além de ambientalistas e ONGs, que tentam impedir o avango da exploragdo mineral na

regiao.

31 Calado — distancia vertical da quilha da embarcagdo até a superficie.
32 Bauxita — matéria-prima para o aluminio.
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3.1.12 Rio Japura
Sua nascente localiza-se na Coldmbia e apenas um ter¢o da extensdo total do rio fica
em territorio brasileiro. O Rio Japurd ¢ considerado um dos afluentes da margem esquerda do
Rio Solimdes, porém, ndo apresenta a caracteristica de d4gua barrenta como daquele rio.
A navegacao neste rio ¢ baseada principalmente no transporte em pequenas
embarcagdes de pessoas e cargas de volume reduzido, devido ao grande nimero de pedras e

cachoeiras encontradas em sua extensao.

3.1.13 Rio I¢a

O tracado do rio ¢ quase que paralelo ao do Rio Japura, ou seja, também ¢ um dos
afluentes da margem esquerda do Rio Solimdes. Sua nascente esta localizada no Equador e
percorre as divisas da Colombia e Peru, antes da sua entrada no Brasil pelo estado do

Amazonas-AM. A navegacao pode ser realizada em quase todo seu percurso.

3.2 Projeto Arco Norte

O projeto Arco Norte foi idealizado em uma estrutura que envolve o transporte de
carga por meio multimodal, com os seguintes objetivos: alcangar uma estrutura logistica de
exportacdo de commodities eficiente para o Brasil, elevar a competitividade internacional
dos produtos nacionais com a redugdo de fretes e seguros, aliviar a tdo sobrecarregada
estrutura rodoviaria brasileira e priorizar o uso de portos nacionais localizados mais
proximos dos grandes compradores internacionais. O mérito desse planejamento esta em
utilizar as principais vantagens dos diferentes modais de transporte e integrar o territorio
nacional com o menor custo possivel, questdo ndo alcancada pelas rodovias devido ao seu
alto valor de manuteng¢do e implementagao.

Verificando-se a expansdo da fronteira agricola em direcdo ao norte e podendo
contar com o transporte de grande volume de carga por meio das hidrovias, principalmente a
hidrovia Amazonica, ¢ primordial a utilizacdo dos portos dos estados de Rondonia-RO,
Amazonas-AM, Para-PA, Maranhao-MA e Amapa-AP, formando, assim, pontos de apoio
para o sistema denominado Arco Norte (FIG. 2). Os portos proporcionarao fomento para a
formacdo de corredores logisticos com a unificacdo, de modo a viabilizar o sistema

multimodal, além da formagao de cadeias produtivas em toda a extensao da hidrovia.
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FIGURA 2 - Principais Portos do Arco Norte
Fonte: researchgate.net

Os melhores resultados na nossa balanca comercial s6 serdo atingidos com
investimentos em infraestrutura portuaria, melhorias nas diversas vias de transporte e
pensamentos norteados por Politicas de Estado. Especialistas do DNIT apontam que o ideal
seria investir, a0 menos, cinco por cento do PIB em infraestrutura e, no caso brasileiro,
estamos longe de atingir essa meta e compensar o longo periodo de tempo que ndo
chegamos a esse patamar.

Algumas outras questdes também deverao ser debatidas e poderdo ajudar a economia
do nosso pais, como: atrair investimentos privados, criar mecanismos de transparéncia e
seguranca juridica para os investidores, reduzir a carga burocratica brasileira e o longo
tempo necessario para a concessao de licenciamento ambiental para obras que geralmente
sdao baseadas em decisdes pouco fundamentadas, gerar multiplicidade de agentes publicos
com poderes discricionarios, mitigar a falta de conhecimento do impacto ambiental
estimado e a pouca clareza em compensagdes ambientais exigidas. A ideia ndo € incentivar
o desmatamento da regido amazoOnica, mas, trabalhar em projetos sustentaveis
ambientalmente.

A Camara dos Deputados, o Centro de Estudos e Debates Estratégicos e¢ a
Consultoria Legislativa apresentaram, em 2016, um estudo voltado a infraestrutura do Arco
Norte, merecendo destaque a comparagdo das estruturas organizacionais no transporte de
carga dos Estados Unidos da América, China e Brasil. O modelo empregado em nosso pais
ocorre no sentido inverso aos demais, o que gera distor¢des, como a fragmentacdo de

politicas desenvolvidas em multiplos ministérios para o mesmo assunto, falta de integragao
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dos agentes publicos que trabalham no desenvolvimento do setor de transporte, decisdes
tomadas por representantes do legislativo que nao levam em consideracao questdes técnicas
além de uma enorme dificuldade de coordenagdao por parte dos oOrgaos publicos que
interagem com o sistema de transporte, mas, que, a0 mesmo tempo, geram impactos
consideraveis, como o Ministério Publico Federal (MPF), Fundagio Nacional do Indio
(FUNAI) e o Tribunal de Contas da Unido (TCU).

O estudo anteriormente mencionado indicou a necessidade de uma nova Lei de
Licenciamento Ambiental, que contenha algumas diretrizes, com o proposito de gerar mais
garantias ao empreendedor, sendo que algumas merecem destaque, como por exemplo: a
tramitagdo eletronica de documentos, a ndo inser¢ao de condicionantes apds a emissao das
referidas licengas ambientais, a comunicacdo ao empreendedor em uma unica fase, sobre
todas as exigéncias complementares necessarias a liberacao em relacao ao pedido original e

a indicagdo de prazos para analise dos pedidos de licengas ambientais.

3.3 Hidrovia Tocantins-Araguaia

Considerada a segunda maior bacia hidrografica brasileira, a hidrovia Tocantins-
Araguaia abrange quase um milhdo de quilémetros quadrados; isto €, aproximadamente dez
por cento do territorio brasileiro, abrangendo parcialmente a regido do Distrito Federal e dos
estados do Mato Grosso-MT, Tocantins-TO, Goias-GO, Maranhdao-MA e Para-PA.

Segundo Costa (2001), a capacidade cultivavel na extensa area da bacia hidrografica
Tocantins-Araguaia tem a capacidade de produzir mais de quarenta milhdes de toneladas de
graos por ano e, ainda conta com um potencial mineral com grande valor comercial.

A vegetacdo encontrada basicamente na regido ¢ o cerrado e a floresta amazonica.
Fruto de muita pesquisa desenvolvida pela EMBRAPA, essa grande area tornou-se uma
agricultura de larga escala, com destaque para o plantio da soja, milho, arroz, feijao, cafg,
trigo e algoddo. Ressalta-se também a criagao de suinos, gado destinado ao corte ¢ a

producao de leite.
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Conceitualmente, entende-se que a hidrovia deve incluir a maior extensao possivel,
em funcdo das intervengdes necessarias e outras consideragdes econOmicas. O
importante aqui ¢ considerar que a hidrovia Tocantins-Araguaia faz parte do
chamado Corredor Multimodal Centro-Norte, um sistema de logistica de transporte
a ser implantado para atender as regides Centro-Oeste e Norte, mais diretamente os
estados do Maranhdo, Para, Mato Grosso, Tocantins € Goias e, indiretamente, Bahia
e Piaui. Além da hidrovia, o Corredor envolve as ferrovias Carajas e Norte-Sul e a
rede rodoviaria da regido, com destaque para a Belém-Brasilia (LINO;
CARRASCO; COSTA, 2008, p.94).

Para Carreteiro (1987), os rios Tocantins e Araguaia apresentam longos trechos
propicios a navegacao, chegando em alguns casos a mil quilometros de extensdo, intercalados
por cachoeiras e pedras. Existe a necessidade de um consenso entre os setores elétrico e de
transporte, visando a criar barreiras e hidrelétricas com eclusas que permitiriam a transposi¢ao
dos diferentes niveis das dguas represadas. Os trechos alagados encobririam os obstaculos a
navegagao e, assim, permitiriam transportar cargas por um sistema de comboios de barcacas
em toda a extensdo dos rios, conectando o cerrado brasileiro ao Oceano Atlantico, via malha

hidroviaria amazodnica e ao complexo portuario de Vila do Conde/Belém-PA (FIG.3).

FIGURA 3 - Bacia Hidrografica Tocantins-Araguaia
Fonte: meioambiente.culturamix

Segundo Carrasco (2008), a capacidade projetada de transporte da hidrovia
Tocantins-Araguaia chegard a ordem de seis milhdes de toneladas por ano e, no caso da
safra agricola, esse modelo de transporte representaria a reducdo do frete (tornando o
produto mais competitivo), reduziria em centenas de milhares o nimero de carretas
necessarias para realizar esse mesmo transporte e diminuiria consideravelmente a poluicao
ambiental devido a reducao de didxido de carbono na atmosfera provocada pela queima de

combustivel fossil.
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Para Rodrigues (2008), os embargos judiciais impostos por ambientalistas e
indigenistas paralisaram varias obras de eclusagem necessarias para permitir a passagem das
embarcagdes nos diferentes niveis dos rios e aumentar a extensao navegavel pelos comboios
que transportam as cargas em dire¢ao a regiao Norte brasileira.

Dos diversos rios formadores da hidrovia Tocantins-Araguaia, podemos destacar o
Rio Tocantins, Rio Araguaia e o Rio das Mortes. A hidrovia ¢ empregada no transporte de
graos e de pessoas, mas, apresenta trechos com pedras e corredeiras que prejudicam a
navegac¢do, com destaque ao Pedral do Lourenco, regido com aproximadamente quarenta e
dois quilometros de extensdo localizada no Rio Tocantins, entre as cidades de Maraba e
Baido.

O projeto de dragagem e derrocamento do Pedral do Lourengo consiste na criagdo de
um canal destinado a navegagdo, com cem metros de largura, permitindo, assim, escoar a
producao do agronegocio para a regido Norte brasileira. O canal foi idealizado para a
navegagdao de comboios de barcagas que consigam atravessar as eclusas da hidrelétrica de
Tucurui. O derrocamento sera feito por meio de explosivos e as escavadeiras de grande
porte permitirdo a remog¢ao das rochas detonadas na regido de construgdo do canal de
navegagao.

Como acontece na regido amazodnica, o derrocamento do Pedral do Lourenco
apresenta gargalos burocraticos, principalmente na questdo de licenciamento ambiental.
Alguns ativistas e ONGs, cujos principais representantes sao pessoas estrangeiras, defendem
que a retirada das rochas ndo deva acontecer, em funcdo da preservacao do meio ambiente,
mas, por outro lado, a implementagao desse trecho da hidrovia a navegagao proporcionara
uma excelente ferramenta para a exportacdo dos produtos agricolas brasileiros, reduzindo o
frete e aumentando a competitividade desses produtos, ou seja, contrariard varios interesses
internacionais dos concorrentes que também exportam produtos agricolas.

As obras de infraestrutura necessarias possibilitardo conectar o grande centro
produtor agricola brasileiro aos portos de Belém e Vila do Conde, ambos no estado do Para,
e ainda, com a utilizacdo da Estrada de Ferro Carajas, chegar aos portos do estado do
Maranhao-MA (Itaqui e Ponta da Madeira).

Incentivos fiscais, ocorridos a partir de 1980, estimularam o surgimento de varios
conglomerados industriais, com predominidncia no processamento de produtos
agropecuarios. A regido apresenta também o potencial em diversas areas de fulcro
economico. Como por exemplo, a producao de celulose e a extragdo mineral na regido sao

representadas na exploragao de bauxita, ouro, ferro ¢ mangangs.
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A grande oferta de produtos e a ligagdo de polos regionais s6 poderdo ocorrer com
uma boa estrutura logistica e com associagdo direta do transporte multimodal. A malha
hidroviaria, representada pelos rios Tocantins, Araguaia e das Mortes; a malha ferroviaria
composta pela Estrada de Ferro Carajas e a Ferrovia Norte-Sul, atravessando todo o cerrado
brasileiro e as rodovias de apoio logistico serdo fundamentais no transporte de curtos
trechos (abaixo de duzentos quilometros), transportando a carga do centro de producao até
os terminais hidroviarios. Os principais portos a serem utilizados na exportagao dessa regido
serdo o Porto de Itaqui e o Porto da Madeira, ambos localizados no estado do Maranhao-
MA. Essa estrutura de transporte também favorecera a chegada de fertilizantes importados,
que sao de grande importancia para a producao agricola nacional, sendo que, anteriormente,
eram transportados por longos trechos do modal rodoviario, o que tornava esse produto
ainda mais caro para o produtor.

O pleno funcionamento da hidrovia influenciard no aumento da producao
agropecuaria o que proporcionard a elevacao da demanda de recursos hidricos da regido.
Deve-se atentar, portanto, para um planejamento do uso das aguas, evitando-se, assim, uma
acdo descontrolada de irrigagdo e o surgimento de grandes cidades ao longo dos rios,
impactando outras localidades e setores. A hidrovia também proporciona um excelente
potencial de producao de energia, com destaque para as usinas hidrelétricas de Tucurui-PA
e Lajeado-TO.

Com a oportunidade de tornar-se uma importante via de ligagdo entre os portos da
regido Norte e o grande potencial de produgdo encontrada na regido do Centro-Oeste
brasileiro, a Hidrovia Tocantins-Araguaia deve ser considerada estratégica para o Brasil. No
entanto, as grandes obras de infraestrutura necessaria esbarram na falta de investimento do
governo, fruto da situagdo econdmica do pais nas ultimas duas décadas e o grande apelo
ambiental representado por agentes estrangeiros. A constru¢do do canal de navegacao, pela
acdo de derrocamentos das rochas ao longo dos rios representara um importante passo para
a implementagdo da hidrovia, junto com acgdes de dragagem e sinalizacdo necessarias a
realiza¢ao de uma navegacao segura.

Para Rodrigues (2008), as grandes distdncias navegaveis que ainda se encontram
isoladas entre si, poderao ser interligadas com melhoramentos nos leitos dos rios e obras de
canalizagdo, o que permitira a navegagao em praticamente toda a extensao dos rios.

A 1ideia ndo ¢ tornar a hidrovia Tocantins-Araguaia uma concorrente da hidrovia do

Rio Madeira, mas, sim, criar importante alternativa para o escoamento dos produtos da



65

regido Centro-Oeste e, também, para a chegada de fertilizantes importados necessarios a
producao agricola dos estados de Tocantins-TO e Mato Grosso-MT.

A implementagdo da hidrovia criard novos polos e cadeias produtivas regionais e,
com isso, proporcionard o aparecimento de novas cidades, criando, dessa forma,
oportunidades de emprego para varios brasileiros. O planejamento dessa estrutura ¢
fundamental para o uso racional das aguas, para o melhoramento social que esse corredor
logistico gerara e também, para a questdo da exploragcdo ambiental sustentavel. A
implementagdo plena da hidrovia podera fomentar o aparecimento de estaleiros locais, que
terdo como metas a constru¢ao e manutencdo das embarcagdes necessarias ao transporte
logistico na regiao.

O projeto Arco Norte, apesar das inumeras vantagens apresentadas e de ser
estratégico para o Brasil, dependerda muito do investimento privado, porque, atualmente,
torna-se invidvel a aplicagdo de recursos na ordem de cinco por cento do PIB em
infraestrutura de transporte.

A seguranca juridica, a transparéncia nos processos, a diminui¢do da burocracia sdo
elementos essenciais que os nossos representantes dos Poderes Executivo, Legislativo e
Judicidrio, devem buscar visando a atrair o capital e o empreendedorismo privado. A
aproximacao das areas de producao agricola com a regidao Norte do pais, somada a posi¢ao
geografica dos portos do Arco Norte em relagdo aos maiores mercados consumidores
internacionais e a possibilidade de o sistema logistico utilizar o transporte multimodal com
énfase nas hidrovias, proporcionam as condi¢des necessarias a redugao do prego do frete do
agronegocio, o que tornara os produtos brasileiros muito mais competitivos em relagao a
outros paises exportadores.

A priorizagdo do escoamento da producao agricola por meio do Arco Norte deixara
de saturar o sistema rodoviario das regides Centro-Oeste e Sudeste brasileiras, permitindo
que o vultuoso recurso demandado por essas regides, para a manutencao das estradas, seja
priorizado em mais investimentos na infraestrutura de transporte de hidrovias e ferrovias.
Com essa estratégia, o Brasil se aproximara do sistema de transporte utilizado pelos Estados
Unidos da América e China, paises que priorizam o uso das hidrovias para o transporte de
commodities a grandes distancias.

Segundo um estudo realizado pelo SEBRAE em 2008, o agronegdcio brasileiro
perde por ano cerca US$ 2,5 bilhdes por conta da questdo logistica de transporte de cargas.
Os fatores mais relevantes para esse cenario sao considerados em funcao da priorizagdo do

transporte de graos pelo modal rodovidrio para longas distancias, burocracia governamental,



66

tempo de liberacdo das mercadorias e as diversas greves que afetam a exportagdo dos
produtos nacionais.

Para Pinazza (2007), o Brasil também deveria buscar o papel de destaque nas
exportacdes de produtos semielaborados da soja®, com o proposito de impulsionar ainda
mais as industrias e cadeias produtivas que poderiam ser instaladas nas regides Centro-
Oeste e Norte. Desse modo, perde-se uma boa fatia do mercado externo, por deixar de
explorar esse setor e paises como a Argentina, acabam por se beneficiarem na participagdo
direta do referido mercado.

Nesse capitulo foram abordadas duas importantes hidrovias com o fulcro no
escoamento de commodities produzidas nas regides Centro-Oeste e Norte. O Brasil pode ser
considerado um pais abengoado, principalmente em termos de recursos naturais e hidricos.
Grande parte do nosso territorio ¢ cortado por rios navegaveis € o uso racional das hidrovias
associado ao potencial da ferrovia e da rodovia podera confirmar o protagonismo brasileiro
no agronegocio, principalmente em termos de qualidade e competitividade dos produtos.
Deve-se, portanto, adotar uma politica de Estado, para o caso de uma infraestrutura de
transporte, que priorize investimentos publicos e que atraia, ainda, investimentos privados
na implementagao das principais hidrovias e ferrovias. O modal rodoviario servira, portanto,
como base de transporte de carga em trechos curtos, desafogando as estradas, o que
diminuird a necessidade de grande aplicagdo de recursos para sua manutencao, além de
reduzir o nimero de acidentes na via.

A alta expectativa da conexao do modal ferroviario representado pela Ferrovia
Norte-Sul e Ferrograo e as hidrovias dos rios Madeira, Tapajos, Amazonas e Tocantins-
Araguaia, proporcionardo o surgimento de novos corredores logisticos de transporte e de
cadeias produtivas nacionais, gerando, assim, mais divisas e desenvolvimento para o pais.

No primeiro semestre de 2020, periodo do apice da pandemia mundial da COVID-
19, foi registrado um aumento na demanda da soja em mais de quarenta por cento, quando
comparada ao mesmo periodo do ano anterior, sendo que o maior comprador continua sendo
a China. Apesar do isolamento social exigido para mitigar a proliferacio do virus, o
produtor rural continuou trabalhando, gerando, inclusive, uma super safra de graos.

Sob esse enfoque, o investimento privado torna-se uma peca fundamental para a

execugdo de obras de infraestrutura, principalmente nos setores hidroviarios e ferroviarios.

33 Produtos semielaborados da soja — farelo e 6leo de soja.
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E, por isso, o uso do transporte multimodal e a modernizacao dos portos do Arco Norte sdo

considerados fundamentais para alavancar a economia do pais.
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4 PRESENCA DA MARINHA NAS BACIAS HIDROGRAFICAS AMAZONICA E
TOCANTINS-ARAGUAIA

A Marinha do Brasil estd representada na Bacia Hidrografica Amazdnica pelo
Comando do Quarto Distrito Naval (COM4DN) e pelo Comando do Nono Distrito Naval
(COM9DN). Na Bacia Hidrografica Tocantins-Aragauia a area de atuagdao ¢ de
responsabilidade do Comando do Sétimo Distrito Naval (COM7DN). Esses Distritos Navais
executam agdes de seguranga da navegagdo, salvaguarda da vida humana, prevencao da
poluicao hidrica, acompanhamento do trafego maritimo, patrulha costeira, inspecao naval e

Socorro e Salvamento (SAR)*; nas respectivas areas de jurisdigao.

4.1 Comando do Quarto Distrito Naval (COM4DN)

A éarea terrestre e fluvial do COM4DN corresponde a vinte e trés por cento do
territorio brasileiro, abrangendo os estados do Para-PA, Amapa-AP, Maranhdao-MA e Piaui-
PI. Os principais rios navegaveis e, por onde se conecta a regido de produgdo agricola do
cerrado brasileiro sdo: Rio Amazonas (no estado do Pard), Rio Tapajos, Rio Trombetas, Rio
Xingu, Rio Jari, Rio Tocantins, Rio Pard e Rio Guama-Capim, perfazendo quase trés mil
milhas nauticas* fluviais navegaveis.

Nao se pode esquecer que nao sdo apenas cargas a serem transportadas pelos rios das
Bacias Hidrograficas, mas também, pessoas com as mais diversas finalidades. Dentre os
impasses mais comuns, um grande problema da regido ¢ como reduzir a taxa de evasdo
escolar, fato que ocorre principalmente, pela grande distancia que separa a baixa oferta de
escolas publicas e as diversas comunidades ribeirinhas, afastadas, quase sempre, por varios
quilémetros. Partindo dessa constatagdo, O COMA4DN iniciou sua participacdo — a partir de
2009 — com o apoio do Ministério da Educacdo (MEC), na construcao de lanchas escolares,
com o proposito de transportar criancas e jovens, a fim de incentivar os alunos na
continuidade dos estudos, promover a integracdo entre as comunidades ribeirinhas e, como
consequéncia, desenvolver a cidadania nessas remotas regides. O Fundo Nacional de
Desenvolvimento da Educagao (FNDE) ressaltou que, no ano de 2008, cerca de cento e
oitenta mil jovens dependiam do transporte fluvial para chegar as escolas, sendo que, na
maioria dos casos, a locomogdo era realizada por embarcacdes rudimentares que nao

ofereciam a devida seguranga e protecao aos alunos ao longo dos deslocamentos.

34 SAR - Sigla em inglés de socorro e salvamento (Search and Rescue).
35 Milha Nautica — distidncia que corresponde a 1.852 metros.
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Em 2018, o Banco Mundial avaliou cento e sessenta paises no mundo e classificou o
Brasil entre as dez maiores economias mundiais, quadragésima oitava posicdo em logistica,
quinquagésima segunda posicdo em infraestrutura e septuagésima primeira posi¢ado em
competitividade. Esse resultado indica a necessidade de reformularmos estratégias, com
énfase nas questdes diretamente inter-relacionadas nas areas de competitividade,
infraestrutura e logistica. A atracdo de investimentos privados ¢ considerada fundamental para
configurar a regido Norte do Brasil como o principal polo de exportagdo de commodities para
as grandes cadeias produtivas mundiais, melhorando expressivamente a economia brasileira e
os parametros mencionados anteriormente.

A Barra Norte do Rio Amazonas, considerada a porta de saida da exportagao do Arco
Norte, apresenta caracteristicas fundamentais que a possibilitam se configurar como a
principal rota de escoamento da produgdo agricola brasileira, sendo de grande vantagem a
proximidade geografica dos principais compradores internacionais, localizados nos Estados
Unidos da América, Unido Europeia, Oriente Médio e China.

Como a proposta para a base de transporte das commodities serdo 0s meios
hidroviarios e maritimos, ¢ necessario ter o conhecimento da dindmica das mudangas naturais
que interferem na seguranga a navegacao. Esse estudo ¢ realizado na area de jurisdi¢ao do

COMA4DN pelo o Centro de Hidrografia do Norte (CHN-4).

4.1.1 Centro de Hidrografia do Norte (CHN-4)

Esta Organizagao Militar (OM) conta com o apoio de quatro navios que realizam
Levantamentos Hidrograficos (LH), sendo eles: Navio Hidroceanografico Guarnier Sampaio,
Navio Hidrografico Balizador Tenente Castelo, Aviso Hidrografico Fluvial Rio Xingu e
Aviso Hidrogréfico Fluvial Rio Tocantins. Os LH também poderao ser realizados por lanchas
e equipes volantes* do CHN-4.

O grande desafio do CHN-4 ¢ prover aos usudrios informagdes seguras de navegacao
em uma area suscetivel a varios fendmenos naturais, praticamente concomitantes, como o
efeito de correntes maritimas, erosdao das margens dos rios, transporte de sedimentos que
alteram as posicdes dos bancos de areia, secas e cheias dos rios, efeitos das marés, El Nifio e
La Nind, que afetam o regime pluviométrico da regido, além da consideravel vazao fluvial do

Rio Amazonas.

36 Grupo formado de forma transitoria responsavel por realizar o levantamento de dados hidrograficos.
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A Barra Norte do Rio Amazonas, por ser uma regido de navegagao de grandes navios
voltados a exportagdo e importacdo brasileira, torna-se uma area focal para a analise de
levantamentos hidrograficos. Cabe ressaltar que, nessa regido ocorre o encontro do ambiente
fluvial com o maritimo, dificultando, assim, a analise ¢ a produ¢do de documentos nauticos.
As informagdes para o navegante da regido sao produzidas, levando-se em consideracao que o
Rio Amazonas apresenta média anual de vazdo de cem mil metros ctbicos por segundo
(periodo da seca do rio) e duzentos e cinquenta mil metros cubicos (periodo da cheia). Os
sedimentos transportados pelo Rio Amazonas projetam-se por cerca de trezentos quilometros
em direcao ao Oceano Atlantico e, ainda existe a variacao de salinidade em grande trecho da
Barra Norte, que altera diretamente a densidade da 4gua, proporcionando efeitos diversos nos
navios (flutuabilidade, velocidade, governabilidade e desgaste em obras vivas”).

O volume de carga transportado no navio reflete diretamente na balanga comercial e a
tendéncia € aproveitar ao maximo a capacidade de carga dos navios, visando ao lucro, para
todas as partes envolvidas. Porém, essa regido de navegacdo apresenta restricoes de
profundidade e, desse modo, a acdo do CHN-4 ¢ do COM4DN tornam-se fundamentais para
estipular uma cota maxima de seguranca do calado dos navios.

O Canal do Grande Curud, que faz parte da Barra Norte do Rio Amazonas, ¢ muito
afetado pela dinamica natural da regido, sendo necessaria a realizagdo de LH tempestivos. A
mudancga no balizamento ocorre em funcao da altera¢ao da posi¢do, dimensao e profundidade
dos bancos de areia. Sempre alinhado em aumentar o volume de cargas transportado, mas,
nunca esquecendo a seguranca da navegacdo, o COM4DN, por meio de estudos e
conhecimento da regido, alterou, por meio da Portaria N°87/2019, o calado de navegagao no
Canal do Grande Curuda, de onze metros € meio para onze metros ¢ setenta, mediante as
seguintes premissas: a altura da maré na estagao Ponta do Céu necessitara ser maior ou igual a
cota de trés metros e oitenta centimetros, proibi¢ao de fundeio de navios na Zona do Agrido,
praticagem obrigatoria para calados superiores a onze metros € meio € os praticos deverao ter
no minimo cinco anos de experiéncia em manobras nessa regido. Esse aumento de vinte
centimetros representa um grande incremento no volume de carga transportada, resultando
aumento, nao s6 nos lucros, mas também nos impostos pagos, refletindo em ganhos para o

Brasil.

37 Obras vivas — Altura vertical da quilha até a marcagao da linha da agua.



71

4.1.2 Calado Operacional — Marés

Em uma palestra realizada em julho de 2019, o COM4DN apresentou a definigao de
calado operacional como sendo “a otimizagao das janelas de maré, com base em dados
objetivos, para estabelecer o calado méximo de operacdes, de acordo com a variagdo da
profundidade em uma determinada regido e momento” (COM4DN, 2019).

O COMA4DN realizou em 2019, na cidade de Macapa, um debate envolvendo a
Diretoria de Portos e Costa (DPC), a Diretoria-Geral de Navegacao (DGN), a Capitania dos
Portos do Amapa (CPAP), a praticagem local, representantes civis de navegagdo e algumas
universidades, formando uma pluralidade intelectual, com o propdsito de se conhecerem
melhor as caracteristicas locais e a aplicabilidade do conceito do calado operacional. Tudo
baseado na seguranga e também com o proposito de alavancar a economia brasileira.

Esse debate apontou, como agdes futuras, a necessidade de instalacdo de uma estacao
ou boia maregrafica com comunicacao por satélite na Zona do Agrido, conhecimento da altura
da maré em tempo real na regido de navegagdo, produgdo de um banco de dados contendo
séries historicas de marés, atualizacdo dos coeficientes que determinam a altura da maré ao
longo do ano, aquisi¢do e instalacdo de equipamentos para a execugdao de LH pelo Navio de
Apoio Oceanico Iguatemi na foz do Rio Amazonas, producdo cartografica pelo CHN-4,
estabelecimento e manutengao dos auxilios a navegagao na regiao, estudo dos efeitos da lama
fluida e realizar sismica rasa®, para verificar a presenca de rochas ou outros obstaculos que
possam estar dentro da camada superficial de lama e que se tornariam um grande perigo a
navegac¢ao dos navios de grande porte.

O conhecimento do calado operacional, resguardadas as plenas condi¢des de
seguranca a navegacao, representa uma consideravel contribui¢do ao aumento do volume de
cargas exportadas e, assim, contribui para o desenvolvimento da economia local e do pais.

A operagdao de grandes navios em canais com acesso restrito, requer muito
conhecimento das caracteristicas locais e das condigdes operativas. Nao se pode extrapolar o
aumento do calado, pensando-se apenas nos lucros envolvidos, porque um acidente, como por
exemplo no Canal do Grande Curud, podera causar um grande dano ambiental e também
obstruir a passagem de outros navios por um longo tempo. Desse modo, a seguranca devera

ser sempre a prioridade de todos os envolvidos neste tipo de operagao.

38 Sismica rasa — uso de equipamentos com o propdsito de se conhecer a existéncia de rochas no fundo.
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4.2 Comando do Nono Distrito Naval (COM9DN)

A area de jurisdigdo do COMIDN abrange os estados do Amazonas-AM, Acre-AC,
Rondoénia-RO e Roraima-RR. Os principais rios navegaveis da regido, que totalizam cerca de
treze mil quildmetros navegaveis, sdo: Rio Solimdes, Rio Madeira, Rio Negro e Rio
Amazonas até a divisa com o estado do Para-PA.

Os LH produzidos nessa area de jurisdi¢ao sdo de responsabilidade do Centro de

Hidrografia do Noroeste (CHN-9), cuja missdo ¢ efetuar a atualizagdo cartografica nautica e
manter os auxilios a navegagao eficientes, a fim de contribuir com a seguranga da navegagao.
A estrutura para realizar os LH ¢ composta pelo Navio Hidrografico Fluvial Rio Branco,
Aviso Hidrografico Fluvial Rio Solimdes, Aviso Hidrografico Fluvial Rio Negro e pelas
lanchas Taruma, Canuma e Aripuana. Os principais sinais nauticos de responsabilidade do
CHN-9 sao: Farolete Barro Alto, Farolete Manacapuru, Farolete Jacaré, Farolete Moronas,
Farolete Porto Equador e Farolete Capela. O CHN-9 ainda ¢ responsavel por
aproximadamente vinte por cento da producdo cartografica realizada pela Marinha em todo o
Brasil.
Com uma grande area de atuacao e a responsabilidade de prover a seguranca a navegagao em
regides tdo afastadas, mas, que contribuem com o escoamento da safra agricola, seriam
necessarios treze anos de dedicagdo exclusiva para realizar todos os LH necessarios nos rios
navegaveis com a atual capacidade instalada do CNH-9. Nesse contexto sdo necessarios mais
investimentos externos, destacando-se os recursos provenientes do DNIT. Também, torna-se
necessario mapear os pontos considerados criticos, visando a reduzir esse grande periodo
demandado.

Os aspectos legais aplicados a essa regido sao: monitoramento do nivel do rio
(realizado pela Agéncia Nacional de Aguas — Lei N°9.984/2000), estabelecimento do calado
de navegacao realizado pelas Normas da Autoridade Maritima (NORMAM), producgdo
cartografica nautica (Decreto-Lei N° 243/1967) e manutengao das hidrovias (realizado pelo
Departamento Nacional de Infraestrutura e Transportes, DNIT — Lei N° 10.233/2001).

O Rio Madeira, com cerca de mil e setenta e cinco quildmetros navegaveis, exerce
uma forte influéncia na economia local, por meio do movimento da safra agricola de parte do
cerrado brasileiro ¢ Rondonia-RO, pela movimentacdo de combustiveis necessarios ao
abastecimento das cidades e pelo transito de pessoas, atingindo diretamente onze municipios e
os estados de Rondonia-RO e Amazonas-AM. Nesse diapasdao, o DNIT elaborou o Termo de
Execugao Descentralizada (TED) N° 003/2015, para atender essa regido, com a participagdo

da Marinha do Brasil. O objetivo ¢ realizar levantamentos hidrograficos, atualizacao de
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documentos cartograficos e implantacdo da sinalizagdo ndutica na hidrovia do Rio Madeira
(entre os trechos de Porto Velho até a sua foz no Rio Amazonas). O TED mencionado teve
inicio em 2015 e tem duracdo prevista de sessenta meses. A contrapartida da Marinha do
Brasil sera prover o apoio logistico necessario e aplicar os conhecimentos técnicos inerentes
aos levantamentos hidrograficos.

Com vistas a capacitagdo de pessoal®, o CHN-9 tem como meta a reducdo em
cinquenta por cento do tempo necessario a execugao do LH até a publicacdo do documento
cartografico. Esse passo ¢ muito importante por causa da grande dinadmica dos rios que

interfere na seguranca a navegacao ¢ da informagao tempestiva requerida pelos usudrios da

hidrovia.

4.3 Capitanias, Delegacias e Agéncias Fluviais da Bacia Hidrografica Amazonica

A Marinha do Brasil faz-se presente em todo o territdrio nacional e a missao das
Capitanias, Delegacias e Agéncias Fluviais ¢ contribuir para a defesa nacional, seguranca a
navegagao, salvaguarda da vida humana nas vias navegaveis e prevenir a polui¢ao hidrica de
embarcagdes, plataformas e instalagcdes de apoio.

Em consulta ao sitio eletronico da Capitania Fluvial da Amazonia Ocidental (CFAOC)
ainda podemos destacar as seguintes tarefas inerentes a essa Organizagao Militar: fiscalizar o
servico de praticagem, cumprir € fazer cumprir todas as Leis ¢ Normas que regulam o trafego
de embarcagdes nas aguas interiores, realizar Inspe¢des Navais e vistorias, prover cursos
relativos ao Ensino Profissional Maritimo e manter atualizados todos os registros dos portos,
instalagdes portudrias e terminais da sua area de jurisdigdo. Como pode-se observar, as acdes
da Capitania Fluvial tém grande aderéncia a sociedade local e apoia diversos setores na
qualificacao profissional fluviaria, em beneficio a seguranca da navegacao.

Um importante trabalho realizado pela Capitania e suas Organizacdes Militares
subordinadas ¢ a prevengdo do escalpelamento em mulheres € meninas que ocorre com
frequéncia na Bacia Hidrografica Amazonica. Esse tipo de acidente acontece quando o cabelo
da vitima enrosca no eixo do motor que ¢ responsavel pela propulsdo da embarcacdo e a
pessoa perde praticamente todo o couro cabeludo. O trabalho para evitar essa ocorréncia se
faz no sentido de conscientizar os donos e usudrios das embarcacdes a proverem uma tampa
de seguranca, de fabricacao simples, no sistema de propulsdo da embarcacao, evitando, assim,

que os cabelos soltos possam se prender no eixo do motor. O simples fato de as mulheres

39 Capacitacao de pessoal — permitira a execugdo de importantes fases que sdo realizadas pelo CHM.
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ficarem com os cabelos presos durante o transporte nas embarcagdes ajudaria a reduzir o
numero de vitimas desse terrivel tipo de acidente.

A fiscalizacao da condugdo das embarcacdes ocorre durante as Inspegdes Navais que
tém como objetivo garantir a segurancga a navegacao, a salvaguarda da vida humana no mar e
a prevengao da poluicao hidrica. Os inspetores sdo militares ou servidores civis que possuam
qualificacdo no assunto, sendo designados pelos Comandantes dos Distritos Navais regionais.
Os Inspetores Navais poderdo lavrar Notificacdes e Autos de Infracdo. As Normas da
Autoridade Maritima sobre a Inspe¢ao Naval (NORMAM) podem ser encontradas no sitio
eletronico da Diretoria de Portos e Costas (DPC), mais especificamente na NORMAM-07.

As Capitanias Fluviais e suas Organiza¢des Militares subordinadas mantém
acompanhamento vinte e quatro horas por dia, via radio, para fornecerem todo apoio e
seguranca ao navegante fluvial, cujo objetivo ¢ mitigar as situacdes geradoras de acidentes.
Uma ocorréncia comum ¢ a superlotacdo de embarcagdes destinadas ao transporte de
passageiros ¢ a falta de equipamentos de protecdo individual, principalmente o colete salva-
vidas, ¢ uma falha que precisa ser combatida.

Existe uma grande discrepancia entre os diferentes tipos de embarcagdes que podemos
encontrar nas hidrovias, desde navios mercantes dotados de varios equipamentos eletronicos e
de comunicagdo, até simples canoas sem qualquer tipo de recurso. Assim, o preparo
profissional, o respeito as normas de seguranga, a vigilancia e a navegagdo em documentos
nauticos confidveis sao primordiais para promover um transporte seguro.

Na questao do Ensino Profissional Maritimo (EPM), a Capitania Fluvial da Amazdnia
Ocidental (CFAOC) apoia a formagdo de aquavidrios (Pescador Profissional Nivel 1,
Marinheiro Fluvial de Maquinas Nivel 3 e Marinheiro Fluvial Auxiliar de Convés e de
Maquinas). A crescente demanda de transporte de commodities pelas hidrovias vai gerar uma

grande necessidade de profissionais qualificados para as diversas fungdes exigidas.

De uma rapida andlise da historia do transporte de passageiros na regido fica o
registro de uma plena compreensdo do problema ja no Segundo Império com a
criagdo da Companhia de Navegacdo e Comércio do Amazonas. Seria impossivel ha
130 anos ¢ ainda serd por alguns anos, na maioria das linhas, garantir regularidade,
seguran¢a ¢ conforto no transporte regional de passageiros sem a interferéncia
governamental, haja vista o baixo nivel de renda da populagio (CARRETEIRO,
1987, p. 249).

As Capitanias, Delegacias e Agéncias Fluviais também realizam operacdes militares
preventivas e repressivas, com apoio de Agéncias e Orgaos de Segurancga Publica na faixa de

fronteira. Os crimes transfronteiricos mais comuns sao relacionados a entrada de armas de
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fogo e drogas no pais, comercializagao de animais silvestres, garimpo ilegal, comercializagao

de madeira e a biopirataria.

4.4 Acao Civico Social (ACISO)

Uma atividade desenvolvida em todas os estados da regidao em apoio as comunidades
ribeirinhas isoladas e que ¢ pouco divulgada na midia, para conhecimento da sociedade
brasileira, ¢ a A¢ao Civico Social (ACISO), que consiste em levar atendimento de saude as
pessoas carentes e que vivem distantes das grandes cidades. Para essa acao, a Marinha do
Brasil conta com o apoio do Navio de Assisténcia Hospitalar Carlos Chagas, Navio de
Assisténcia Hospitalar Oswaldo Cruz, Navio de Assisténcia Hospitalar Soares de Meirelles e
o Navio de Assisténcia Hospitalar Doutor Montenegro. Os navios sdo preparados com varios
consultérios médicos e odontologicos, além do embarque de médicos de diversas
especialidades, além de enfermeiros e dentistas.

Os “Navios da Esperanca”, como sao conhecidos nas localidades ribeirinhas,
representam a Unica assisténcia de saude com as quais essas pessoas carentes podem contar.
Os navios abarracam nas margens, proximo as comunidades e realizam diversas atividades
como: vacinagdo, exame pré-natal, distribuicdo de medicamentos, atendimentos de
emergéncia, atendimento odontologico, medidas educativas de profilaxia, entrega de proteses
dentarias, distribuicdo de escovas e pastas de dentes. Algumas criangas nasceram no proprio
navio, por uma questdao de coincidéncia do periodo da estadia do navio e tempo completo da
gestacao.

Em situagdes mais delicadas de saude, existe a possibilidade de remocdo dos
pacientes, por meio de aeronave, que esta embarcada em cada navio, para uma cidade que
apresenta mais recursos em termos de atendimento médico. Durante as ACISOS ocorrem
também atendimentos psicologicos, assisténcia social, palestras sobre a protecao e valorizagao
da mulher e cortes de cabelo dos ribeirinhos.

Na pandemia da COVID-19, a regido Norte foi apoiada pelos Distritos Navais em
acoes de conscientizagdo da populacdo ribeirinha para a importdncia da constante
higienizacdo das maos, uso de mascaras, além de evitar aglomeragoes.

Operagdes conjuntas entre a Marinha do Brasil, a For¢a Aérea Brasileira (FAB) e o
Exército Brasileiro (EB), sdo comuns na area da Bacia Hidrografica Amazonica. Uma das
acoes realizadas pela Marinha, nesse contexto, ¢ o transporte de tropas € equipamentos nas

diferentes regides, utilizando a principal via de comunicagdo, que sao os rios. Os navios
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utilizados possibilitam a permanéncia das tropas, mesmo que temporaria, em um ponto
estratégico de interesse.

No caso de um suposto conflito bélico envolvendo o territorio brasileiro, os militares
também poderiam ser transportados pelas grandes hidrovias®, se estivessem amplamente
conectadas e com possibilidade de navegacdo. Seria uma vantagem estratégica, que
proporcionaria uma protecao natural a esse contingente, que poderia ser deslocado desde as
proximidades do Distrito Federal até os estados da regido Norte brasileira. Esse movimento de
militares estaria livre de um suposto bloqueio naval, realizado por uma Marinha inimiga mais

forte e também protegido de ataques de submarinos e de minas.

4.5 Capitania Fluvial do Araguaia-Tocantins (CFAT)

Criada em 1978, inicialmente com a denominagdo Capitania dos Portos do Estado de
Goias e Distrito Federal, teve o nome trocado ainda em 1989 em fung¢ao da criacdo do Estado
de Tocantins-TO, e recebeu o nome de Capitania dos Portos de Goids, Tocantins e Distrito
Federal. Finalmente em 17 de maio de 2000, sua sede foi transferida para a cidade de Palmas-
TO e sua denominagdo foi mais uma vez alterada para Capitania Fluvial do Araguaia-
Tocantins.

Subordinada ao Comando do Sétimo Distrito Naval, a missdo da CFAT ¢ semelhante a
Capitania Fluvial da Amazonia Ocidental, cuja tarefa ¢ coordenar e controlar as atividades
relativas a Marinha Mercante e ao Ensino Profissional Maritimo em sua area de atuacao,
abarcando a segunda maior bacia hidrografica do territorio brasileiro. A area de atuagdo
abrange cento e trinta e oito municipios e totaliza uma area aproximada de duzentos e oitenta
mil quilémetros quadrados. A CFAT ¢ dividida em trés setores basicamente: a Divisao de
Seguranca do Trafego Aquaviario (STA), Divisao de Ensino Profissional Maritimo (EPM) e
Divisao de Apoio.

Neste capitulo foi abordado o importante trabalho realizado pela a Marinha do Brasil
nas mais diversas localidades, em beneficio do desenvolvimento econdomico do pais e das
populagdes ribeirinhas. A regido Norte brasileira, apesar de atrair grande interesse
internacional em fun¢do das suas riquezas e possibilidades de emprego, apresenta baixa
relagdo entre o nimero de habitantes por area, sendo deixada também em segundo plano em

termos de investimentos publicos.

40 Grande Hidrovia — unificagdo da Hidrovia Amazodnica e Tocantins-Araguaia.



77

A Bacia Hidrografica Amazonica cada vez mais se configura como a principal
alternativa de exportacdo de commodities, destacando-se os produtos do agronegocio da
regido central do Brasil e da exploragdo mineral da regido norte.

O conhecimento das dindmicas naturais encontradas nos rios da Amazonia, assim
como, o encontro do ambiente fluvial com o maritimo na regido do Canal do Grande Curua,
configuram-se como o grande desafio para a produ¢ao de documentos nauticos confidveis que
serdo utilizados pelos navegantes. Nesse contexto, cabe enaltecer os levantamentos
hidrograficos e balizamentos realizados pelos CHN-4 ¢ CHN-9, produzindo as ferramentas
necessarias para a navegagao segura dessa importante regido. Esse constante processo de
coleta e andlise de dados ambientais resultou no incremento de vinte centimetros no calado
maximo operacional de navegagdo, resguardando-se algumas premissas anteriormente
comentadas. O volume adicional da carga gerado pela possibilidade do aumento do calado,
proporciona um acréscimo substancial nas exportacdes pelo o Arco Norte, o que resulta mais
lucros e divisas para o Brasil. Ressalta-se, ainda, que a seguranga sempre foi priorizada nesse
processo, porque qualquer acidente envolvendo navios de grande porte na regido poderia
gerar impactos ambientais inaceitaveis ou até mesmo a obstrucao do canal de navegacao.

A segunda via de escoamento da safra agricola do cerrado brasileiro ¢ representada
pela Bacia do Tocantins-Araguaia, o que proporcionara reduzir os custos de transporte com o
uso da hidrovia, em substituigdo ao modal rodoviario. O COM7DN, por meio da CFAT,
realiza todo um trabalho voltado a seguranga da navegacao e a salvaguarda da vida humana ao
longo dos rios da Bacia. Existe a expectativa de um grande aumento no fluxo de embarcacdes
ap6s as obras de infraestruturas necessarias na regido, o que possibilitara a navegacao da
regido Centro-oeste até ao norte do pais.

Os Navios da Esperanga representam importante ajuda aos brasileiros que moram nas
remotas regides ribeirinhas. O apoio médico e odontologico proporcionando por esses navios
da Marinha ¢ considerado como a tnica forma de acesso da populagdo a vacinacao, ao exame
pré-natal, a distribuicao de medicamentos, aos atendimentos de emergéncia e odontologicos,
além da profilaxia e entrega de proteses dentarias. A atengdo dada pelos militares representa
muito para essa parcela da populagado brasileira quase esquecida.

A iniciativa das Capitanias Fluviais e Organizagdes Militares subordinadas, na
intencdo de mitigar o problema do escalpelamento em mulheres e meninas ocorridos nos
transportes fluviais ¢ uma outra questdo importante em apoio as comunidades ribeirinhas.
Esse problema ¢ muito sério e necessita ser resolvido, porque gera trauma psicoldégico muito

grave nas vitimas, além de ocasionar a morte em alguns casos. Nesse sentido, o combate a
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esse tipo de acidente, bem como a valorizagdo da mulher devem ser levados a todas
localidades ribeirinhas.

No sistema educacional, chama a atencdo o melhor acesso dos alunos e professores,
que ¢ mantido, gragas ao apoio das lanchas escolares construidas na Base Naval de Val de
Caes (COM4DN). Essas lanchas sao dotadas de cobertura, acento e equipamentos de
seguranca, substituindo a forma mais comum de transporte dos alunos, realizada
anteriormente por embarcagdes rudimentares, pouco seguras € que nao ofereciam abrigo em
caso de chuva. Antes da utilizacao das lanchas escolares, ficava evidente a evasao escolar
gerada principalmente pela dificuldade de acesso ocasionada pela falta do meio de transporte
adequado.

O Brasil possui as condigdes necessarias para se tornar uma economia pujante e
fomentar a educagdo ¢ a base para o desenvolvimento de qualquer nagdo. A Marinha do
Brasil, com o intuito de fortalecer essa base realiza um grandioso trabalho, em uma extensa
area do pais, tradicionalmente pouco habitada e praticamente deixada como ultima prioridade,
pelos governantes de seus respectivos estados.

Os levantamentos hidrograficos, bem como o balizamento dos rios sdo de suma
importancia para a navegacao de navios que transportam grande volume de carga, cujo
objetivo ¢ gerar uma importante via, para promover o escoamento da safra de commodities
das regides Centro-Oeste e Norte do pais.

A assisténcia hospitalar, o combate a crimes transfronteiricos e a seguranga da
navegagdo sdo agdes fundamentais para impulsionar as comunidades locais que utilizam a
hidrovia. Certamente, a permanéncia de militares na regido inibird o transito gerador da
exploracdo ilegal da regido, por vezes, realizada por estrangeiros.

E importante destacar, nesse contexto, que a populagdo ribeirinha da Amazoénia e do
Tocantins-Araguaia confia e reconhece o excelente trabalho realizado pela Marinha do Brasil

em prol da defesa e do bem-estar social da nagao.
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5 CONCLUSAO

O estudo realizado abordou topicos relacionados ao complexo sistema logistico de
transporte de carga adotado pelo Brasil, que usa uma légica de dificil compreensdo quando
comparada com outros paises de grandes dimensdes territoriais, que priorizam lucros e a
sustentabilidade ambiental. Torna-se imperativo, portanto, alterar a matriz basica do
transporte rodovidrio para o sistema multimodal, com destaque para as hidrovias e ferrovias, a
fim de vencer as longas distancias impostas, principalmente das regides de producao até os
portos de exportacgao.

O Brasil necessita aumentar a competitividade dos produtos nacionais exportados,
tornando-os mais atrativos para as principais cadeias produtivas mundiais e beneficiando
diretamente a economia do pais. As cadeias produtivas mundiais demandam, cada vez mais,
commodities, com o propdsito de agregar valor aos seus produtos e auferir mais lucros nesse
sistema de comércio globalizado. A procura crescente por artigos dos setores de alimentos e
de minérios nos mercados asiaticos, europeus € norte-americanos ¢ cada vez mais
significativa e varios paises exportadores de commodities manifestam-se nesse tipo de
comeércio, visando a retirar o protagonismo brasileiro no fornecimento de mercadorias para as
diversas cadeias produtivas mundiais.

Alguns fatores sdo determinantes para a participacdo de um pais, na oferta de matérias
primas para essas cadeias produtivas. Nesse contexto pode-se destacar: abundancia de
recursos naturais, boas relagdes geopoliticas entre fornecedores e consumidores, abertura
econdmica (reducao do protecionismo), estrutura de negocios na dire¢do da seguranga juridica
do investidor, infraestrutura moderna exigida aos diversos tipos de transporte de carga e o
valor final do fornecimento da produgdo, cujo custo do frete ¢ um dos principais itens a ser
levado em conta.

O Brasil ¢ um pais de dimensdes continentais capaz de usar comercialmente varios de
seus recursos naturais, como o clima favoravel ao plantio, a existéncia de vasta area utilizada
na agricultura com grande rendimento de produgdo em funcdo do emprego de tecnologias e
pesquisas desenvolvidas pela EMBRAPA, além de recursos hidricos que podem ser
empregados no transporte fluvial de cargas e na producao de energia limpa para o pais. Sao
vinte e sete mil e quatrocentos quilometros de vias plenamente navegaveis e mais quinze mil e
quatrocentos quilémetros, cujo potencial pode ser usado na navegacao e que, unidas irdo
alavancar sobremaneira o transporte de commodities, reduzindo o custo do frete e,

consequentemente, aumentando a competitividade brasileira no mercado internacional.
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O modal maritimo ¢ o tipo de transporte de carga mais utilizado pelos paises
exportadores e, por conta disso, pode-se deduzir que a busca por uma maior competitividade
dos produtos comercializados concentra-se em dois pontos importantes a saber: no custo
logistico interno dos paises fornecedores e na qualidade dos produtos exportados. Refletindo-
se sobre essa premissa, ¢ possivel inferir que o grande gargalo brasileiro se concentra na
infraestrutura interna de transporte de carga e no tipo de modal empregado nesse transporte
até os portos exportadores nacionais.

A primeira analise a ser feita ¢ em relacdo a posicdo geografica dos principais
importadores internacionais. Praticamente todas as exportagdes das commodities brasileiras
destinam-se aos paises localizados no hemisfério norte, sendo que as principais rotas de
navegagdo — para atender essa demanda — usam o Canal do Panama ou navegam em dire¢ao
ao norte, com destino aos Estados Unidos da América e ao continente europeu. Nao faz
sentido, nesse caso, empregar os portos de Santos-SP e Paranagud-PR para atender esse
mercado internacional importador de graos, tendo em vista a maior distancia envolvida para
realizar o deslocamento. Sugere-se, portanto, utilizar os portos do Arco Norte que
representardao menor tempo de chegada dos produtos brasileiros exportados, além de menor
despesa do custo logistico. Para isso, faz-se necessario investimentos em terminais modernos,
aumentar o calado de navegagdo para o deslocamento de grandes navios e melhorar a
capacidade de movimentagao de carga desses portos.

Desde o periodo de governo do presidente Juscelino Kubitscheck houve incentivos a
ampliacdo do modal rodoviario, como por exemplo, subsidios do governo e isencdes fiscais
para a categoria dos caminhoneiros. O fato ¢ que, atualmente, o sistema de transporte logistico
do pais estd nas maos dos caminhoneiros, o que aumenta o desafio, para o atual governo, de
retirar os subsidios e iniciar a necessaria ampliagao dos modais hidroviario e ferroviario, sem
gerar qualquer retaliagdo a essa classe trabalhadora que, por conta disso, podera sentir-se
prejudicada com a redugdo de renda ou desemprego em massa.

O Brasil praticamente parou com a greve da categoria em 2018, o que gerou uma
redu¢do no PIB de aproximadamente quarenta e oito bilhdes de reais, além do aumento da
inflacao, confirmando, assim, a fragilidade economica do pais. As negociacdes para o fim da
greve proporcionaram a reducdo de taxas para o oleo diesel (somente para a categoria dos
caminhoneiros) e a criagao da tabela do frete rodoviario, o que demonstrou a forca do referido
sindicato em relagdo a politica de governo. Logo, ¢ importante destacar que a substitui¢ao do

modal rodovidrio para o hidroviario/ferrovidrio devera ser de forma gradativa, a fim de nao se
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gerar um grande impacto social nas familias dos caminhoneiros com a redugao ou anulacao de
sua renda familiar.

A melhor competitividade também podera ser alcangada, se forem usados os seguintes
argumentos:
1. Tornar evidente a mudanga na mentalidade de priorizar investimentos no modal rodoviério.
Nao héa duvida de que este modal foi importante para o Brasil no passado, mas, com a
producdo agricola concentrada na regido Centro-Oeste e avangando para a regido Norte, nao
faz mais sentido sobrecarregar as rodovias brasileiras com milhares de carretas pesadas, para
o transporte de graos em dire¢do aos portos das regides Sul e Sudeste. O custo envolvido no
frete rodoviario, a perda da carga por acidente ou pelas péssimas condigdes das estradas, o
tempo despendido até a chegada aos portos de exportacdo e a questdo da degradagao
ambiental promovida pela necessidade de emprego de muitos caminhdes para o transporte da
safra agricola, que utilizam combustivel fossil, impactam diretamente no custo final, deixando
a producao mais cara quando comparada a outros fornecedores internacionais. A manutengao
das rodovias requer um alto investimento do Governo e, neste momento, fica muito dificil
garantir tais recursos para o planejamento da conservagao das estradas;
2. O Brasil ¢ aquinhoado com grandes bacias hidrograficas, que poderiam ser melhor
empregadas no transporte da producao do agronegocio. Esse estudo comprovou que, para o
deslocamento de um grande volume de carga a grande distancia, o0 meio mais econdmico ¢ a
utilizacao dos modais hidroviario e ferroviario, sendo que a hidrovia utilizard praticamente o
curso natural do rio, ou seja, a principio, ndo ird demandar grandes investimentos para sua
implantacdo. O volume transportado por um unico comboio de balsas fluviais ou por uma
composi¢ao ferrovidria, ¢ muito superior, quando comparado ao volume transportado por
caminhdes. A sugestdo ¢, portanto, priorizar investimentos nas hidrovias e ferrovias, por meio
das Parcerias Publico Privadas, tendo em vista a atual dificuldade economica enfrentada pelo
pais;
3. A atualizagdo do arcaboucgo juridico ¢ fundamental, de modo a proporcionar garantias e
atrair os investimentos do setor privado. Para tanto, faz-se necessario criar uma Norma Geral
que regule os diversos tipos de licenciamento ambiental, haja vista que, atualmente, uma
grande quantidade de intervenientes poderdo alterar o processo em curso, isto €, perde-se um
longo tempo para a liberacdo ambiental necessaria as expressivas obras de infraestruturas, o
que afugenta os grandes empresarios que t€m interesse de investimento no setor logistico, o
que gera um grande contraste entre a morosidade publica e o dinamismo do setor privado, no

pais;
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4. Aderir a uma Politica de Estado de médio e longo prazo, em beneficio da economia
brasileira. A cada novo mandato dos representantes politicos eleitos ¢ alterada a estratégia de
governo, resultando, assim, em obras inacabadas e desperdicio de recursos publicos;
5. Investigar e acompanhar os trabalhos realizados pelas ONGs, principalmente as que
recebem investimentos externos. Existe um grande envolvimento internacional trasvestido de
causas ambientais ou de protecdo a areas indigenas, com o propdsito de influenciar a
sociedade brasileira e os politicos, para impedirem a realizacdo de obras de infraestrutura, o
que poderd acarretar em atraso ou desisténcia de agdes necessarias em prol do
desenvolvimento brasileiro;
6. As acdes do Governo Federal deverdo ser integradas nas trés esferas do poder, ou seja,
deve-se fornecer transparéncia, uniao e dinamismo por todos os setores envolvidos, evitando-
se, por conseguinte, impactos negativos, como por exemplo, a constru¢do de uma barragem
ou usina hidrelétrica sem um sistema de eclusa que permitira a continuagao da navegacao de
um determinado rio;
7. Repensar a atual politica tributaria que incide sobre os produtos exportados. Se o propdsito
¢ garantir um maior volume comercializado internacionalmente e aumentar a competitividade,
€ necessario, entao, reduzir e unificar diversos impostos cobrados atualmente;
8. Reduzir a burocracia na comercializacao de produtos. No processo de exportagdo brasileira
ha quarenta e seis diferentes procedimentos e doze oOrgaos envolvidos nesse complexo
sistema, o que dificulta o entendimento, além de quase sempre demandar muito tempo para a
liberag¢ao da comercializagao.
Essas agoes apresentadas influenciarao positivamente a balanga comercial do Brasil.
As principais necessidades de infraestrutura do setor logistico de transporte

apresentam algumas implementagdes e melhorias nos modais rodoviarios, hidroviarios e
ferroviarios, visando a integragdo dos diferentes tipos de modais. Nesse sentido, pode-se
destacar:

a) Recuperacao e adequagao da capacidade da rodovia BR-364/RO;

b) Dragagem e sinalizacdo da hidrovia do Rio Madeira;

¢) Construcao de terminais modernos na regiao de Porto-Velho-RO;

d) Melhorias da pavimentagdao da BR-163/PA;

e) Implementagdo da estrada de ferro EF-170 (FERROGRAO) entre Sinop e Miritituba;

f) Construcao de terminais portuarios em Miritituba;

g) Pavimentacao completa da BR-158/MT;

h) Recuperagdo das BR-158/PA e BR-155/PA;
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1) Derrocamento do Pedral do Lourengo, na hidrovia Tocantins-Araguaia;

j) Implementagdo do ramal ferroviario Agua Boa/Campinorte;

k) Pavimentagdo das BR-242-MT e BR-080-MT;

1) Implementacdo de terminais portudrios modernos € com grande capacidade de
movimentagdo de carga na regido da Vila do Conde;

m) Implementagao do ramal ferroviario Acailandia-Barcarena;

n) Construcdo de plataforma fixa com uma estacao maregrafica moderna na Barra Norte,
visando ao monitoramento ¢ a disseminacao da informagdo tempestiva da maré na
regiao; e

0) Viabilizar principalmente o transporte multimodal da produgdo agricola da regido
centro-oeste, tomando como bases de apoio os portos de Itacoatiara, Santarém, Porto
Velho, Vila do Conde e Santana.

As politicas publicas deveriam ser planejadas com énfase nos investimentos de
infraestrutura voltados ao desenvolvimento do pais e criarem um circulo virtuoso, com a
geracao de empregos e renda. O agronegdcio brasileiro perde lucros por conta da fragilidade
logistica no transporte de cargas. Os fatores que mais contribuem para esse cendrio ocorrem
em funcao da priorizagdo do transporte de graos pelo modal rodoviario para longas distancias,
exigéncia burocratica governamental, tempo de liberagdo das mercadorias e as diversas greves
que afetam a exportagao dos produtos. Atualmente os grandes agricultores nacionais gastam
quatro vezes mais no transporte da producao agricola da fazenda até o porto de exportagao em
comparagao com 0s argentinos e norte-americanos.

Alguns paises geram vultuosos lucros com o simples beneficiamento de commodities,
exportando produtos de origem brasileira para o mercado mundial. O Brasil também deveria
buscar papel de destaque nas exportagcdes de produtos semielaborados da soja e do café por
exemplo, com o propdsito de impulsionar ainda mais as industrias locais e cadeias produtivas,
que poderiam ser instaladas nas regides Centro-Oeste e Norte. Perde-se uma boa fatia do
mercado externo por nao se agregar valor aos produtos que tradicionalmente se comercializa
e, assim, deixando também de criar mais empregos e renda para os brasileiros.

O resultado desse estudo converge para a constatacao de que o Brasil precisa alterar a
matriz basica do transporte de carga, do modal rodoviario para o sistema multimodal, o que
ampliara sua capacidade comercial interna e externamente. O caminhao devera ser empregado
para conectar os outros modais e, ainda, para deslocamentos internos entre/nas cidades,
visando ao abastecimento dos municipios, comércio e residéncias. As grandes distancias

deverdo ser percorridas, por meio das hidrovias e ferrovias, quando possivel. A utilizagao das
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vantagens proporcionadas em cada modal devera ser integrada como um sistema multimodal,
cujo proposito serd garantir um resultado eficaz e muito mais econdmico de transporte.

Tornam-se cada vez mais prioritarias as Parcerias Publico Privadas, com o propdsito
de atrair investimento para o setor logistico; dinamizar os processos de exportagdo, retirar o
grande volume burocratico atual; garantir transparéncia e respaldo juridico para os
investidores; acelerar a analise dos processos de liberagao ambiental; e, principalmente, adotar
uma Politica de Estado em beneficio da economia brasileira.

O uso pleno das hidrovias Amazdnica e Tocantins-Araguaia, conta com a dedicacao
fundamental da Marinha do Brasil. Os levantamentos hidrograficos realizados pelos Centros
de Hidrografia e Navegagao regionais, assim como a atualiza¢ao constante do balizamento
dos diversos rios da regido, permitem o aumento seguro do calado de navegagao,
proporcionando um maior volume de carga comercializada. A permanéncia dos navios e
embarcagdes da MB nas bacias hidrograficas, aliada as agdes civico-sociais destinadas as
regides auxiliam na defesa do territério nacional, seguranga da navegagao e bem-estar social
as comunidades ribeirinhas.

As hidrovias proporcionarao agilidade e economia no transporte da producao agricola
da regidao Centro-Oeste para os portos do Arco Norte. Sua utilizagdo podera, ainda, garantir
mais integracao nacional, gerar uma melhor fiscalizacdo de areas remotas exploradas pelo
trafico de drogas ou para degradagdao do meio ambiente, na exploracao de areas de garimpos e
madeireiras ilegais, criar e garantir a presen¢a de estaleiros nacionais nas margens dos rios
voltados a construcao e reparo de embarcagoes, barcagas € empurradores, mitigar a atuacao de
ONGs com aparato internacional, cujo objetivo principal ¢ explorar riquezas nacionais e
atrapalhar o desenvolvimento do pais e, também, proporcionar o deslocamento de tropas em
grandes areas do pais, sem ameaga de ataques submarinos € minas, caso sejam realizados por
mar.

O uso eficaz dos rios possibilitara também gerar mais empregos aos brasileiros, criara
corredores de cadeias produtivas regionais nas margens das hidrovias e possibilitara um
melhor desempenho da economia brasileira no cenario mundial.

Cada vez mais, ¢ perceptivel a importancia do agronegdcio na balanga comercial e o
protagonismo do Brasil no cenario internacional s6 serd alcangado com mais investimentos e
uso do potencial hidroviario, proporcionando mais vantagens competitivas aos produtos
nacionais no mercado externo de commodities. O pais reune as condi¢cdes basicas para
fornecer produtos de boa qualidade a pregos mais baixos em relagdo aos praticados pelos

principais paises concorrentes, o que ira gerar maior interesse e atragcdo por parte das cadeias
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produtivas mundiais. Esta acdo impulsionard a economia brasileira, produzindo, assim, mais

geracao de emprego e renda para a Nagao.
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