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Extrato

Nos paises desenvolvidos e detentores de recursos
hidricos em abundancia, as hidrovias interiores sempre
exerceram importante papel nas suas economias, funcionando
como 1indutoras do progresso, gerando empregos e fixando o

homem no campo.

O trabalho aborda a importancia das vias navegaveis
interiores, destacando suas potencialidades e a baixa
utilizagdo no Brasil. Analisa a situacdo atual do
transporte fluvial, enfatizando a pouca prioridade que
sempre teve no Brasil, e a sua modesta participacdo na
nossa matriz de transportes. Identifica os principais
fatores que o levaram ao estdgio em que se encontra e
apresenta os mals destacados projetos em andamento, os
quals, uma vez concluidos, poderdo reverter o atual
quadro, indicando um futuro promissor para esse modal

dentro do sistema viario nacional.

A luz dos principails Obices identificados, relaciona
algumas sugestdes para melhorar o desempenho do transporte
fluvial. Aponta a atuacdo da Marinha do Brasil(MB),
citando suas responsabilidades na orientacdo do Poder
Maritimo e na aplicagdao do Poder Naval, em contribuicdo a

navegacado 1lnterior.

O trabalho conclui que o transporte fluvial exerce um
lmportante papel na 1integracgdo politica e econdmica das
regides mais afastadas, contribuindo para 0

desenvolvimento e seguranc¢a do pais.




TEMA

TOPICOS A ABORDAR

PROPOSICAO

O Transporte Fluvial no Bra-
sil. Uma Analise Prospecti-
va.

- Andlise critica da situa-
cdo atual;

- Os principais projetos em
andamento;

- As perspectivas para o fu-
turo;

- As responsabllidades e a
participacdo da MB; e

- Sugestodes.

Estudar o transporte fluvial
no Brasil, apresentando os
principais projetos em anda-
mento e suas potencialidades
econdmicas e militares. Ana-
lisar a situacao atual, ci-
tando o<} ébices mais
importantes para seu desen-
volvimento. Avaliar as per-
pectivas futuras do
transporte fluvial, conside-
rando a atual conjuntura po-
litica - econdmica do
Brasil. Avaliar a participa-
cdo da MB, enfatizando suas
responsabilidades na orien-
tacdo do Poder Maritimo e na
aplicagdao do Poder Naval em
contribuigdo ao transporte
fluvial. Propor sugestoes
para o aprimoramento do
transporte fluvial, e con-
cluir, com base nos fatos
analisados, sobre a impor-
tdncia do transporte fluvial
para o desenvolvimento e se-
guran¢ga do Brasil.
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INTRODUCAO

O grande arquiteto do universo privilegiou o0 Brasil
com aproximadamente 50.000km de vias navegaveis, as quails
cruzam o pais em todas as diregcdes e banham areas de

grande produtividade agricola e mineral.

As hidrovias interiores, uma vez implantadas, permi-
tem a realizacdo do transporte fluvial, sabidamente o©
modal mais econdmico para transportar cargas de grandes
volumes e pequeno valor por longas distédncias, além de ter
alto significado econdémico e social. Essas vantagens
decorrem da necessidade de imobilizar menor capital, do
baixo custo de manutencdo, da energia de tracgdo insignifi-

cante e da capacidade de trafico quase 1limitada.

Na atual conjuntura econdmica mundial, caracterizada
pela multipolaridade, globalizacdo e formag¢do de grandes
blocos econdémicos, € fundamental para o Brasil ter acesso
a novos mercados, elevando ao primeiro plano as relagdes
comerciais com o exterior. Dessa forma, o pails procura
ampliar suas fronteiras agricola e mineral, em diregao ao
norte e centro-oeste, e viabilizar outras A&reas mais

afastadas para aumentar o esforg¢o de exportagao.

Entretanto, essas 4areas s poderdo se desenvolver,
caso sejam dotadas de um sistema de transporte econdmico,
de modo a liga-las aos grandes centros consumidores
internos e aos portos maritimos para exportacdc, Ja que O
frete, de uma maneira geral, tem uma grande participagao
na composicdo dos custos, principalmente dos produtos

agricolas e minerais.

Assim sendo, o sistema de transporte adequado ao Bra-
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sil é aquele que seja eficiente, econdmico e dque possa
atender as suas peculiaridades, relacionadas com a posigao
geografica, a topografia e a existéncia de recursos

hidricos em abundéancia.

O transporte fluvial se 1insere nesse contexto, pro-
porcionando redug¢do no custo dos fretes, o que significa a
colocacdo de produtos nos centros de consumo a menores

precos, portanto mais competitivos.

Nesse cendrio, o transporte fluvial deveria ter uma
maior participagdo na matriz de transportes do pails.
Todavia, sua situacdo é outra. Sempre relegado a ultima
das prioridades, com uma presenga 1nclplente no transporte
de cargas, a navegacgdo interior nunca mereceu das autori-
dades governamentais a mesma atencdo que fol dada aos

outros modais, principalmente o rodoviario.

Ndao podemos esquecer, ainda, os aspectos militares
que estdo diretamente envolvidos com o transporte fluvial,
cuja infra-estrutura e recursos humanos estarao sempre
disponiveis, em caso de mobilizagcdao. Acrescenta-se,
também, que a possibilidade de interligacdo das nossas
bacias hidrograficas podera transformar o transporte
fluvial numa excelente alternativa & navegagdo de cabota-

gem, ampliando suas potencialidades militares.

O crescimento da navegacdo interior, principalmente
nos rios Paraguali e Amazonas, onde a navegacdo €& livre,
sob a obrigacdo de passagem inocente, exigird da MB uma
ampliacdao do patrulhamento fluvial e uma malior presencga
nas diversas bacias, fortalecendo, conseqlientemente, o

controle das &reas ribeirinhas.

A MB tem uma importante contribui¢do a dar ao desen-

volvimento do transporte fluvial, fiscalizando e contro-
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lando os aspectos relacionados a seguranga da navegagao,
preparando O0S recursos humanos necessarios a sua oOperaclo-

nalizacdo e fornecendo o0s meios auxiliares a navegagao.

O presente trabalho oferece mais uma oportunidaaqe
para debater um assunto que se reveste da maior importan-
cia para o Brasil, ja& que a fungdo transporte é fundamen-

tal em qualquer planejamento que vise seu desenvolvimento.

Inicialmente, foram tecidas considerag¢des sobre o uso
e a importdncia das hidrovias interiores para os paises
desenvolvidos. Em seguida, sdo apresentadas as vias
navegaveis brasileiras, enfatizando suas possiblilidades e

limitacbes atuals para navegacgao.

O segundo capitulo enfoca, por bacias hidrograficas,
a situacdo atual do transporte fluvial, os principails
projetos em andamento e suas potencialidades econdmicas e
militares, bem como os principais 6ébices ao seu desenvol-
vimento. Nessa parte, sdo também apresentadas algumas
sugestdes que, no entendimento do autor, poderdo melhorar
o desempenho do transporte fluvial. Através de uma analise
prospectiva, aborda suas possibilidades futuras, conside-

rando a atual conjuntura politica e econdmica do Brasil.

Em seguida é enfocada a participacdo da MB, chamando
a atencdao para suas responsabilidades na orientagdao do
Poder Maritimo e na aplicag¢do do Poder Naval em contribui-

cdo ao transporte fluvial.

Finalmente, com base nos fatos analisados anterior-
mente, conclui sobre a importédncia do transporte fluvial

para o desenvolvimento e seguranca do Brasil.

= NIt =



CAPITULO 1

AS HIDROVIAS INTERIORES
SECAO I: A UTILIZACAO E A IMPORTANCIA

Hidrovia, segundo o Dicionario Aurelio da Lingua
Portuguesa, €& uma via liquida usada para o transporte e

as comunicacodes.

No caso da hidrovia interior, a via liquida €& o0 rio,
que sera dotado das condigdes necessarias que possibili-

tem seu uso como 1nfra-estrutura de transportes.

Da analise do conceito apresentado, conclul-se que
suas caracteristicas bésicas sdo permitir o fluxo de
pessoas e bens e fazer a 1ligacdoc entre as areas de
produgdo e consumo, sendo sua finalidade possibilitar o

exercicio das atividades de transporte e comunicag¢des.

Desde os mais remotos tempos, as hidrovias tém sido
utilizadas como caminhos de penetracdo para o interior
dos continentes, <c¢riando as condicdes necessiarias a

exploracdo das suas riquezas naturais.

As hidrovias, através do seu principal instrumento,
© rio, atraem as industrias que, gerando atividades
econdmicas, dao origem a novos empregos e fixam o homem
nas areas rurais, minimizando o fluxo migratdério do campo
para as cidades, constituindo-se, portanto, em um fator

determinante de desenvolvimento e prosperidade.

A construcdao das barragens melhoraram as condigdes
de navegabilidade das hidrovias, provocaram © alagamento

de novas A&reas, expandindo as fronteliras agricolas com a



irrigacdo de novas terras, e permitiram a formacdo de

grandes lagos, incentivando a pesca e as atividades de

lazer e turismo.

Além do seu papel social e econdmico, a histdria nos
mostra que as hidrovias interiores sempre foram utiliza-
das para fins militares, como vlias de acessoO para Seus

objetivos, pelos antigos conquistadores.

As hidrovias interiores tiveram um papel importante
na formacdo e desenvolvimento de varios palises. Dentre
eles, destacamos os Estados Unidos da América(EUA), oS
paises da Europa Ocidental, a ex-Unido das Republicas

Socialistas Soviéticas (URSS) e o Brasil.

Nos EUA, a colonizacgdo e a formagao territorial fo-
ram influenciadas pela hidrovia do rio Mississipil.
Drenando a regido compreendida entre os Montes Apalaches
e as Montanhas Rochosas, correndo do norte para o sul, e
tendo como principais afluentes os rios Missouri e Ohio,
o rio Mississipi se constituiu na via de penetragdo para
a conquista do oeste norte-americano, servindo também
como fator de integrag¢do nacional, pois ligava varias

regides do pais.

Dentre os projetos mais recentes dos EUA, esta a hi-
drovia do rio Tennessee. Banhando uma &area pobre, com
solos pouco férteis e sujeitos a enchentes freqientes, a
canalizacdo do rio, com o desenvolvimento dos trabalhos e
realizagcdes de aproveitamento multiplo, permitiu o
transporte fluvial, transformando seu vale numa das

regides mals prosperas dos EUA.

Atualmente, os EUA dispdem de mais de quarenta mil
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quilémetros de hidrovias interiores, por onde circulam

mais de 500 milhdes de toneladas de cargas por ano.

A ex-URSS, cuja posigdo geografica limita seu acesso
aos oceanos, optou pelas hidrovias para se ligar a eles e
a varios paises da EUROPA e ASIA, e também para integrar

economicamente vastas regides do seu territério.

O sistema hidrovidrioc interno russo interliga Moscou
a cinco mares, através de hidrovias, minimizandoc seu
isolamento estratégico e permitindo trafegar navios de

até vinte mil toneladas (Ver Fig. n°l).

A Europa Ocidental apresenta, desde seus primdrdios,
uma 1imensa rede de hidrovias 1interiores, hoje otimlizada

pela sua 1ntegracdo politica e econdmica.

A area mals favorecida pelas hidrovias na Europa é
aquela  abrangida pela  Franga, Alemanha, Holanda e
Bélgica, cujos sistemas hidroviadrios estdo interligados
entre si, movimentando através dos seus rios cerca de 530

milhdes de toneladas por ano.

Quando olhamos no mapa o imenso territdério brasilei-
ro, OS hossos rios ressaltam de importédncia, alguns deles

verdadeliras hidrovias naturails.

Os rios facilitaram o acesso dos nossos colonizado-
res as Aareas mais longingquas, permitindo a ocupacdo e a
colonizagdo do territédério brasileiro, e, ainda, que nossa
base territorial se ampliasse consideravelmente com a

incorporacdo da regido Amazdnica.

No campo militar, as hidrovias tiveram grande signi-

ficado para o Brasil. Na Guerra da Triplice Alianga,
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tendo como cendrio as Aareas ribeirinhas da bacia do rio
Paraguai, foram travadas varias batalhas pelo controle do
rio, fundamental para os contendores. Ele foi o fator
predominante na definigdo da estratégia e da téatica usada

pelos beligerantes.

Ainda hoje, sdo as hidrovias interiores que permitem
O acesso as areas mais afastadas do Brasil, assegurando a
presengca do Estado, o transporte de passageiros e cargas
para o atendimento das necessidades da populagdo ribeiri-
nha, garantindo, dessa forma, sua integracgado politica e

econfmica ao resto do pais.

SECAO II: O CASO BRASILEIRO

Privilegiado pela natureza, o Brasil possul uma rede
hidrografica navegavel de aproximadamente 50.000km,
distribuida pelas suas cinco regides, e cujos rios estao
agrupados em nove bacias. Para efeito deste trabalho, a
classificacdao adotada foi a estabelecida pelo Plano
Nacional de Vias Navegadveis Interiores(PNVNI), de 1989, e
ainda em vigor, <cujas caracteristicas serdc a seguir

abordadas de modo sucinto (Ver Fig. n°2).

Bacia Amazdénica - Tem uma extensdo navegavel econo-

micamente ativa de 18.000km. Suas principais hidrovias
sdo os rios Amazonas, Solimdes, Negro, Madeira, Tapa]ods,

Branco, Purus e Jurua (Ver Fig. n°®°3).

O rio Amazonas permite o acesso de navios de grande

porte até Manaus, a cerca de 1.400km da costa, o que O

- 4 -
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transforma numa excelente via de navegagado. Durante a
época das éaguas altas, pode ser navegado por navios

calando entre 10 e 1llm, e, na época das aguas balxas, com

calado até 9m.

O trecho Belém - Manaus é o0 mais movimentado. Ao
longo dele se desenvolveram varios povoados e pdlos
geradores de cargas e de passagelros, como Ttacoatiara,

Parintins, Santarém, Breves e Alenquer.

Sua calha principal serve de articulagdao entre os
paises vizinhos e o oceano Atlantico, conferindo-lhe,

também, as caracteristicas de um rio internacional.

O rio Solimdes, considerado como um prolongamento do
Amazonas, € navegavel de Manaus até Iquitos, em uma
extensdo de 2.200km, por navios com calado ate 8m, no

periodo das cheias, e até 4m, na vazante.

O rio Madeira permite o acesso a Porto Velho, atra-
vés de um trecho permanentemente navegavel de 1.100km,
para embarcacdes com até 1,80m de calado. Esse rio se
destaca como importante eixo de transporte de cargas
pesadas entre aquela cidade e Manaus. Entre seus afluen-
tes estdo os rios Mamoré e Guaporé que penetram na
Bolivia, no Mato Grosso e em Rondénia, permitindo a
articulacdo de Porto Velho com as cidades de Rio Branco,

Manaus e Belém.

O rio Negro, onde esta situada a cidade de Manaus,
oferece excelente navegabilidade até a cidade de Tapuru-
gquara, num percurso de 980km. A partir da confluéncia com
o rio Branco, seu afluente, permite o acesso ao Estado de

Roraima. Na época da cheia, possibilita a navegagao por
S 5 —



embarcacées com até 1,80m de calado. Esse rio segue a
direcdo noroeste, podendo, no futuro, facilitar uma saida
para o Caribe, através da ligacdo com a bacia do rio

Orenoce (Ver Fig. n®°4).

O rio Branco tem uma extensdoc de 600km. Embora apre-
sente baixa capacidade de navegacdo, ¢ muito importante
para a ligagdo de Boa Vista com o resto do Pais. E a
unica via que permite o transporte de carga pesada para a
capital do Estado de Roraima. E navegavel até a cidade de
Caracarail por embarcagdes com calado entre 0,60m e 5m. A
partir de Boa Vista é possivel a conexdo com a BR-174,

podendo-se chegar a Caracas, Venezuela (Ver Fig. n°4).

O rio Purus tem uma extensdo de 2.500km, sendo per-
manentemente navegavel por embarcacdes calando entre 1lm e
3m, desde a sua foz, no Solimdes, até a cidade de Rio

Branco, capital do Estado do Acre.

O rio Jurua tem uma extensdo de 3.500km. Caracteri-
za-se pela sinuosidade, que dificulta seu aproveitamento
pela navegagdo. Permite ¢ acesso & cidade de Cruzeiro do
Sul, no Acre, pelo Solimdes. Na época da cheia, recebe
navios com calado até 3m. No periodo da estiagem, a
profundidade limita o calado em 1,80m. E a unica via
existente na regido para o escoamento do g&s produzido

pela Petrobréas, nas proximidades da cidade de Carauari.

Na margem direita do Amazonas, os rios Tapajbés e
Xingu apresentam boas condigdes de navegabilidade nos
seus balxos cursos, por 350km no Tapajés e 250km no
Xingu. Nesses trechos, o calado minimo é de 2m. Os dois

rios cruzam a rodovia Transamazdnica, na altura de

._.6_
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Itaituba e Altamira, permitindo a articulagao terrestre
da regidao com © resto do pals. Na foz do Tapajldés locali-

za-se o0 1mportante porto fluvial de Santarem.

Na margem esguerda do Amazonas, ©0s rios Trombetas e
Jarl apresentam excelentes condig¢des de navegabilidade,
embora por percursos curtos. 0O rio Trombetas recebe

navios com até 10m de calado.

Bacia do Tocantins/Araguaia - Suas principais vias

navegavels sdo os rios Tocantins, Araguaia e das Mortes,
0s quais tém importante papel na economia das regides que
atravessam porque drenam areas com grande potencialidade

agropecuaria (Ver Fig. n°3).

O rio Tocantins tem uma extensdo total de 2.640km. A
navegagao € possivel em excelentes condicdes, a qualquer
época do ano, em trés trechos: da foz até a barragem de
Tucurui; de Tucurui a Imperatriz; e de Tocantindépolis até
Miracema. Esses estirdes recebem embarcacdes com calado

variando entre 1,20m e 2, 50m.

Na margem esquerda, distante 560km de Belém, estéa
situada a cidade de Marabé, importante porto fluvial e
entroncamento hidro-rodo-ferroviario, de grande signifi-
cado estratégico, pois ali se cruzam as rodovias BR-230,
BR-222, PA-150 e a Estrada de Ferro Carajas(EFC),

colocando o porto em contato com o resto do pais.

O rio Araguaia tem uma extensdo de 2.115km, apresen-
tando boas condigdes de navegabilidade. No trecho entre

sua foz e a localidade de Conceigdo do Araquaia existem



alguns obstaculos que, entretanto, ndoc impedem & navega-
cdo. No resto do percurso, é francamente navegavel o ano

inteiro com a profundidade minima de 0, 70m.

O rio das Mortes possui um trecho navegavel de 555km
de extensdo, desde a foz, no Araquaia, até a cidade de
Xavantina. Sua profundidade média é de 1,10m, durante 90%
do ano. Esse rio destaca-se pelas possibilidades de
ligacdes intermodais. Ele €& servido pelas BR-158 e BR-
242, que permitem a ligagdo com a regido Sudeste e o rio
Araquaia, conferindo-lhe importante papel como via de

escoamento para a producdo agropecuaria regional.

Bacia do Nordeste - A extensdo navegavel dessa bacia

¢ de 6.400km. As principais vias navegaveis sdo 0S rios
Parnaiba, Mearim, e Itapicuru, ambos localizados no
Estado do Maranhdo. Esses rios totalizam 2.900km de vias

navegaveis, recebendo embarcag¢des calando até 1,50m.

A area de influéncia da bacia é bem servida de rodo-
vias, federais e estaduais, e pela EFC, as quais permitem
as ligacdes intermodais, inclusive a maritima, com OsS
portos de Luiz Corréa, Itaqui e Tutédia, constituindo-se
em uma importante alternativa para o escoamento do

minério proveniente de Carajas (Ver Fig. n®3).

Bacia do S3o Francisco - Seu percurso total €& de

2.750km, sendo permanentemente navegavel em 1.580km,
divididos em dois trechos: de Pirapora a Petroli-

na/Juazeiro, com 1.371km, e o outro, de Piranhas até sua
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foz, com 209km de extensdo (Ver Fig. n®6).

Sua localizacdo e a direcdo em que corre, de sul
para norte, permitem a ligagao hidroviaria entre as
regides Sudeste e Nordeste, servindo de alternativa para
o abastecimento do interior desta ultima. As principais
cidades, nas suas margens, sdo servidas por varias

rodovias e ferrovias, permitindo o transporte intermodal.

Os seus principais afluentes navegadveis sdo 0s rios
Grande, numa extensdo de 350km, até Barrelras; o Paracatu

com 150km; o Corrente em 155km e o das Velhas em 100km.

Bacia do Paraguai - Esta localizada nos estados do

Mato Grosso e Mato Grosso do Sul. Possui uma rede fluvial
com a extensdo de 4.700km, tendo como principais vias
navegaveis os rios Paraguai, Cuiaba, Miranda e Taquari.
Esses rios totalizam 2.600km de extensdo. Apenas O

Paraguai apresenta navegac¢do economicamente ativa.

O principal rio da bacia €& o Paragual, que tem um
percurso total de 2.621km, das nascentes até sua foz. Em
territério brasileiro percorre 1.323km, até a foz do
afluente Apad. E navegavel o ano todo, desde sua barra, no

rio Parana, até a cidade de CaArceres (Ver Fig. n°7).

Dos afluentes do Paraguai, no Brasil, o0s malis 1mpor-
tantes s3o o Cuiaba, com 750km de extensdo, dos quais
625km sdo navegaveis, da foz até a cidade de Cuiaba; e o
Taquari, com aproximadamente 690km, permitindo a navega-
cdo por embarcagdes com até 0,80m de calado, num trecho

de 435km, entre sua foz e a cidade de Coxim. Na época das
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enchentes no pantanal, o rio Taquari € a uUnica via de

transporte possivel de ser utilizada na regiéo.

Bacla do Paranad - Integra a area parcial de seis es-

tados brasileliros - Sao Paulo, Parana, Mato Grosso do
Sul, Santa Catarina, Minas Gerals e Goias - e de quatro

paises: Brasil, Argentina, Urugquai e Paraguai.

Suas princilpals vias navegavels sdo os rios Parana,

Tieté, Parnaiba e Grande (Ver Fig. n°8).

O rio mals 1importante da bacia é o Parana, cujo com-
primento total & de 2.739km, dos quais 619km inteiramente
em territdrio brasileiro, 1.240km em territdério argentino

e 880km como limitrofe entre Brasil-Paraguai-Argentina.

O rio Parana oferece excelentes condigdes para a na-
vegagdao em todo seu percurso. A entrada em operacdo das
eclusas de Jupia e Ilha Solteira, previstas para 1997,
permitira a navegagao continua de Itaipu até Sao Siméo,

no rio Paranaiba, por embarcac¢des com calado até 3m.

O rio Tieté é& o curso d’agua mais tradicional do Es-
tado de Sdo Paulo. Corre na direcdo leste-oeste, banhando
sua capital. Tem um curso de 1.150km e, devido as obras
de canalizacdo, ¢é navegavel desde a cidade de Conchas,

proxima a Sdao Paulo, até a sua foz, no rio Parana.

Com a entrega da eclusa de Jupia, sera concluida a
interligacdo do sistema Tieté-Parana, totalizando 2.400km

de vlias navegaveils.

Os rios Grande e Paranaiba percorrem pouco mais de

1.300km e 1.070km, respectivamente, até se juntarem para

- 10 -
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formar o rio Parana. Devido aos grandes desniveils
oferecidos pelos seus cursos, apresentam pequenos trechos
navegaveis, correspondentes aos lagos das barragens de

Agua Vermelha, Ilha Solteira e de Sdo Siméo.

Bacia do Leste - E a que apresenta a menor rede flu-

vial. Localizada entre a Serra do Mar e o litoral, essa
bacia apresenta como principals vias navegaveis o0s rios
Doce, Jequitinhonha e Paraiba do Sul, que atravessam
regides de grande potencialidade econdmica: o eixo Rilo-

S3o Paulo-Minas Gerais.

Os rios Doce, Jequitinhonha e Paraiba do Sul ja ti-
veram uma navegacao bastante ativa durante o© Império.
Atualmente, quase nao sao utilizados devido aos obstacu-
los a navegacdo, principalmente as obras de arte que
cruzam os rios, a declividade e a proximidade de ferrovi-

as e rodovias que margeiam seus leitos.

Bacia do Sudeste - Ocupa uma area correspondendo a

mals da metade do Estado do Rio Grande do Sul. Suas
principals vlias navegavels sao a Lagoa dos Patos, a

Lagoa Mirim e os rios Jacui e Taquari (Ver fig. n®°9).

A Lagoa dos Patos &€ o0 acesso natural aos portos de
Rio Grande, Porto Alegre e Pelotas, sendo a ligacgéao
hidroviaria entre o litoral e as regides produtoras de
graos do estado. Permite a navegacdo em toda sua exten-
sdo, cerca de 250km, com uma profundidade de 5,80m. Liga-

se a Lagoa Mirim e ao porto de Pelotas pelo Canal de Sao

_11_
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Goncalo, navegavel nos seus 74km por embarcagées com ate

2,50m de calado.

O rio Jacui e seu afluente, o Taquari, formam uma
hidrovia de 500km, navegavel por embarcac¢des calando ate
2,50m. A construcdo das barragens de Amarépoles, Anel de
Dom Marco, Fandango e Bom Retiro do Sul transformaram a
hidrovia num rio canalizado, facilitando o acesso ao
porto de Estrela, importante entroncamento rodo-hidro-
ferrovidrio do Sul do Brasil. A hidrovia tornou-se uma
alternativa para o escoamento de cereais, farelo de soja

e carviao mineral em direcdo ao porto de Rio Grande.

A Lagoa Mirim oferece 200km de vias navegavels para
embarcacdes com até 2,20m de calado. Orientada para O©
extremo Sul do Pais, constitui-se numa alternativa para a

navegacdo maritima em diregdao a bacia do Prata.

Bacia do Uruguai - Possui uma rede fluvial de apro-

ximadamente 2.100km de extensdo. As principais vias
navegaveis sdo o rio Uruguai com 800km, e o rio Ibicui
com 250km. O restante ndo apresenta navegagao economica-

mente ativa (Ver Fig. n®°10).

O rio Uruguai, o mais importante da bacia, tem uma
extensdo total de 1.770km, desde a jungdo dos rios Canoas
e Pelotas até a sua foz, junto a cidade de Nueva Palmira,
no Urugquai, atravessando trés paises: Brasil, Argentina e
Uruguai. Nos trechos brasileiro e argentino, a navegagao
é possivel por pequenas embarcagdes, o que faz com que a

mesma inexista comercialmente.
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As melhores condicdes & navegacdo sdao oferecidas
pelo trecho inferior, entre Salto e Nueva Palmira, ambas
as localidades no Uruguai. Nesse percurso, o rio Uruguail
é navegavel por navios de cabotagem até a cidade argenti-

na de Concepcidén del Uruguail.

Dentro do territério brasileiro, o principal afluen-
te & o Ibicui, cuja navegacgdo é possivel somente na época

das enchentes, por uma extensao de 300km.

Interligacdo de Bacias - Estudos do Governo Federal

indicam a viabilidade de seis interliga¢des: Paraguai-
Araguaia, Parana-Sao Francisco, Paraguai-Guaporé-Madeira,

Paraguai-Parana, Itapicuru-Parnaiba e Ibicui-Jacuil.

As ligacgbGes permitiriam a intercomunicagdo entre as
bacias Amazdénica e do Paraguai, do Parand com a do Sao
Francisco e a do Paraguai com a do Tocantins/Araguala,
dando grande flexibilidade & navegag¢doc interior. Entre-
tanto, sdo empreendimentos de custo elevado, nd&o havendo,

no momento, justificativa econdémica para realiza-los.

Ainda existe a possibilidade de se interligar a ba-
cia Amazénica com a do rio Orenoco, na Venezuela,
permitindo o acessc ao Caribe. Essa ligagdo, Jjuntamente
com a Madeira-Guaporé-Paraguai, constituiria a "“Grande
Hidrovia Sul-Americana”, com 12.000km de extensao,
importantissima para a integrag¢do intercontinental , Ja
que banharia praticamente todos os paises sul-americanos,

exceto a Guiana Francesa e o Suriname (Ver Fig. n®ll).
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CAPITULO 2

O TRANSPORTE FLUVIAL

SECAO I: SITUACAO ATUAL

Embora o Brasil seja possuidor de uma das maiores
malhas hidroviarias do mundo, o transporte fluvial nunca
mereceu da socledade brasileira as agdes necessarias para
se transformar em um modal capaz de ter ativa participa-

¢do no transporte de carga.

O estagio atual do transporte fluvial, no Brasil,
pode ser visto comparando-se sua participacdoc na nossa
matriz de transportes com a matriz de outros paises. No
Brasil, considerando-se o ano de 1989, sua participacéo
foi de 1,2%(76:20), enquanto nos EUA foi de 25%, na ex-
URSS 13%, na Alemanha 29%, na Holanda 75%, e no Canada
35%. Esses dados avultam de importédncia porque as vias
navegaveis brasileiras correspondem aproximadamente a 11%
do total mundial, cerca de 450.000km, dos quais,
190.000km sdo economicamente ativos, © que indica sua

baixa utilizacdo(54:4).

Entretanto, apesar dos ébices, o transporte aquavia-
rio cresce a niveis superiores aos dos demais modais. De
acordo com o Ministério dos Transportes(MT), ele cresceu
a uma taxa de 10,6% ao ano(a.a), nos Ultimos dez anos,

enquanto os demais ndo foram além de 9% a.a(21:4).

A situagcdao atual da navegagdo interior reflete a
preferéncia que o0 nosso pais sempre deu ao transporte
rodoviario, que, em 1994, foi responsdvel por cerca de

56%(100:224) do total da carga movimentada no pais.
—14—



Assilm sendo, as hidrovias interiores ndo resistiram
as facilidades proporcionadas pelas rodovias, que
permitindo o© transporte porta-a-porta, transformaram-se
na melhor opcdao de transporte. Acrescenta-se, ainda, a
sinuosidade dos rios, que faz aumentar as disténcias,
afetando o custo do frete e o transporte de passageiros,
e as precarias condicgdes de operacionalidade do trans-

porte fluvial.

Na bacla Amazdnica, apesar das excelentes condicodes
de navegabilidade do rio Amazonas e de seus principais
afluentes, o transporte fluvial representa aproximadamen-
te 34%(101:167) do total da carga transportada pela

navegacado interior.

O principal fluxo de carga ocorre na direcdo de Ma-
naus e Porto Velho, através do sistema “Roll-on Roll-off”
que, transportando carga geral, principalmente veiculos
terrestres, trouxe um novo alento ao transporte fluvial

naquela regido.

Na Amazdnia, além do transporte de cargas, o trans-
porte fluvial de passageiros tem desempenhado importante
papel de ligagdo entre as principais cidades ribeirinhas.
Entretanto, além das tarifas ndo serem compativeis com a
capacidade de pagamento da populacdo, de baixa renda,
tambeém ndo oferece condig¢des aceitaveis de transporte,
principalmente de conforto e segurangca, o© que tem

provocado inumeros acidentes com vitimas fatais.

Em razao da dependéncia da regido ao transporte flu-
vial, a frota cresce anualmente a indices superiores aos

das demals baclas. Suas embarcagcdes sdo relativamente

- 15 -



novas, de 0 a 15 anos, e ja estdao sendo adaptadas para ©
transporte de contéineres, em substituigdo das carretas,

acompanhando a tendéncia atual do transporte de cargas.

As instalacdes portudrias dos principais portos da
bacia Amazénica possuem 0s egquipamentos necessarlos para

operar o volume de carga existente.

Na bacia do Tocantins/Araguaia, o transporte fluvial
é& atualmente realizado regularmente entre Maraba e Belém,
mediante o transbordo da carga para ultrapassar a
barragem de Tucurui e as Corredeiras de Santa Isabel,
obstaculos que hoje impedem a navegacgdo continua nos doils
rios e cujas obras estdo paralisadas por falta de

recursos orcamentarios.

O principal fluxo de carga ocorre na direcdo Belem-
Marab4&, sendo os derivados de petréleo e os materials de

construcdo as principais cargas transportadas.

Suas instalacdes portudrias sdo precarias, nao sen-

do capazes de escoar as cargas origindrias da regido.

Maraba, na margem esquerda do rio Tocantins, €& o©
principal porto da bacia, tendo se transformado em

importante entroncamento hidro-rodo-ferroviario.

Atualmente, existe uma ociosidade na frota da bacia,
devido a gqueda no movimento de cargas, ap6és a conclusao

das obras da Usina Hidrelétrica (UHE) de Tucurul.

Na bacia do Nordeste, no momento, o transporte flu-
vial pode ser considerado insignificante, embora a bacila
seja dotada de vasto potencial de vias navegavels. Essa

situacdo decorre da falta de cargas excedentes para
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exportacdo na Aarea de influéncia da bacia. Nela estao
situados alguns portos maritimos, cujas localizagbes sao
privilegiadas em relacdo as rotas maritimas para Europa,

EUA e Caribe.

Apesar dos rios dessa bacia serem inexpressivos em
termos de transporte de cargas, constituem-se, em alguns

casos, nas unicas vias para transporte de passagelros.

Na bacia do Nordeste ndo existem portos organizados.
As 1instalacdes portuarias e a frota sdao obsoletas,

espelhando a situacdo atual do transporte fluvial local.

No rio Sdo Francisco, o© transporte fluvial é reali-
zado entre Pirapora e Juazeiro/Petrolina, em um trecho de

1.371km.

Considerando as potencialidades e a importdncia es-
tratégica da bacia do Sao Francisco, podemos dizer que O
transporte fluvial nela é incipiente, ndo acompanhando o

desenvolvimento econdémico da regido.

O atual quadro poderia ser outro, caso fosse contor-
nado o problema da navegacdo no seu bailxo curso, entre
Juazeiro/Petrolina e sua foz, causado pela falta de obras
de transposig¢d@o das barragens de Paulo Afonso e Itapari-
ca. A alternativa mais viavel seria a ligacdao intermodal
com o0 porto maritimo de Suape, através do ramal ferrovia-
rio que liga Juazeiro a Salgueiro, cujas obras se

encontram parallsadas.

As 1instalacgdes portuadrias de Juazeiro e Petrolina
Sa0 as unicas gque possuem capacidade de operar ©os volumes

de cargas eXxXlistentes. 0Os demals terminals sdao rudimenta-
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res, ndo oferecendo as condi¢bes minimas para manobras de
cargas, fato que acaba por encarecer os custos do frete,

desestimulando o uso do modal na &rea.

O principal fluxo de carga ocorre no sentido de mon-
tante, em direcdo a Pirapora e Ibotirama, locais onde ja
existe uma demanda reprimida de transporte devido as

cargas provenlentes da regido agricola de Barreiras.

A frota da bacia do Sdo Francisco é quase toda ela
pertencente a Companhia de Navegacdo do S3c Francis-
co (FRANAVE), com idade superior a 18 anos. Atualmente a
capacldade da frota j& estd no limite, ndo atendendo as

necessidades existentes de cargas.

No rio Paraguai, o transporte fluvial cresceu nos
ultimos anos favorecido pela estabilizacdo das economias
dos paises lindeiros, que permitiu o reinicio das
exportagdes de minério de ferro, cimento e manganés para
a Argentina, e a importacdo de carvido mineral e fertili-

zantes de Nova Palmira(Uruguai) para Corumba.

No trecho sul, entre Corumbd e a foz do rio Apa, be-
neficiado pelas boas condigdes da sinalizacdo e do
balizamento, o fluxo de carga ocorre nos dois sentidos. O
mesmo nao acontece no trecho norte, entre Corumba e
Carceres, onde as condigdes de navegacio sao péssimas.
Nesse estirdao j& existe uma demanda reprimida de carga,
principalmente de grédos, que necessita de um transporte

econdmico e confidvel para ser escoada.

Hoje, a competitividade do transporte fluvial no rio
Paragual € prejudicada pela sinuosidade e pela ponte

rodo-ferroviaria Bard3o de Rio Branco, préximo de Porto
i lE -



Esperanca. Os dois obstaculos exigem que os comboios de
chatas interrompam seu deslocamentc para desmembramento,
aumentando o tempo de percurso, imobilizando a carga e,

conseqientemente, encarecendo o frete.

Os principais terminais fluviais sao Carceres e Co-
rumba/Laddrio, cujas infra-estruturas portuarias 3ja nao

atendem as necessidades atuais.

A frota que navega no rio Paragual necesslita ser mo-
dernizada e ampliada para atender as perspectivas de
crescimento do transporte fluvial, proveniente do aumento

do intercé&mbio comercial entre os paises do Mercosul.

O transporte fluvial no rio Paragual poderia estar
numa melhor situacdo, caso a legislagdo argentina nao
fosse protecionista, permitindo que as embarcagoes
brasileiras transportassem, também, as cargas destinadas
aos portos argentinos. Esse problema necessita ser
urgentemente resolvido, ndo sendo compativel com a atual

integracdo econdémica do Cone Sul.

O transporte fluvial na bacia do Parana é& represen-
tado atualmente pelo transporte realizado nos rios Parana
e Tieté, que juntos transportaram 5.000.000 de toneladas
de carga(49:11), em 1994, com a economia de US$15,00 por

tonelada, no frete, em relacdoc ao transporte rodoviario.

Com a conclusdao das eclusas de Jupia e Porto Prima-
vera, onde j& existe um eclusa provisdria, prevista para
o sequndo semestre de 1997, a ligacdo Parana-Tieté estara
completada, permitindo & navegacgao, em muito boas
condicdes, nos 2.400km, desde Itaipu, no rio Parana, até

Conchas, no rio Tieté.
_19_



Atualmente, os principais fluxos de carga ocorrem no
sentido jusante-montante, com destino aos portos de
Santos e Paranagua. Os grdos e farelos, O0s combustivels,
madeira, cana-de-acucar, fertilizante e materials ae
construcdo s3o os produtos mais transportados. Com a
implementacdo do Mercosul, a tendénclia e reverter O atual

fluxo em direcdo a bacia do Prata.

Os principais terminais na hidrovia Parana-Tieté sao
Guaira, Panorama, Presidente Epitacio e Usina Diamante,
cujas instalagdes sd@o modernas e atendem as necessidades

das cargas origindrias na bacia.

O transporte de passageiros também tem tido uma par-
ticipacdo ativa no movimento da bacia Parana-Tieté. Em
1994, foram transportados 235.000 passageiros(49:11) em
funcdo da expansdo da indastria do turismo e das areas

de lazer instaladas nas margens da hidrovia.

A frota nessa bacia tem uma idade média de 13 anos,
encontrando-se atualmente numa fase de modernizagdo. As
perspectivas de crescimento do volume de carga tém
estimulado os armadores a investirem na construgao de

novas e modernas embarcagoes.

Nos dias de hoje, a bacia do Leste n&o apresenta vo-
lume de carga significativo. Essa situagdao €& decorrente
dos seus rios cruzarem areas bem servidas por rodovias e
ferrovias, as quais correm paralelamente aos seus leitos,
atendendo satisfatoriamente as necessidades de transpor-

tes da bacia.

As bacias do Sudeste e do Uruguai se destacam pelo

grande volume de carga transportada. Em 1992, transporta-
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ram mais de 50%(101:167) do total da carga movimentada
pelo transporte fluvial, sendo que Os principais produtos
transportados foram a soja em grao, farelo de soja, ©Oleo

de soja, carvado mineral, fertilizantes e calcarioc.

A situacdo privilegiada da bacia espelha o empenho
do Estado do Rio Grande do Sul em aproveitar ¢ potencial
de seus rios, transformando-os em verdadeiras hidrovias,
fontes geradoras de riquezas. Acrescenta-se, ainda, que a
localizacdo da bacia, préxima a um porto maritimo de
grande capacidade, como é o caso de Rio Grande, € junto
aos paises do Mercosul, que facilitam as ligacbes entre
os pdbélos produtores e de consumo, reduzindo o0s custos
internos de transferéncia e distribuigcdo, proporciona
uma melhor competitividade aos produtos transportados

pela hidrovia.

Os principais fluxos de carga ocorrem em direcdo ao
porto maritimo de Rio Grande, partindo dos terminails
fluviais de Charqueadas, Estrela, Cachoeira do Sul e
Porto Alegre, gque também se destacam como OS mais

importantes da bacila.

Atualmente, o movimento de cargas na hidrovia vem
diminuindo. As causas sao muitas, mas, entre as princi-
pais estdo a concorréncia de outros modais, a deteriora-
cdo da sinalizacdo e do balizamento da Lagoa dos Patos,
hoje abandonados, e os problemas atuails da Marinha

Mercante brasileilra.

A bacia do Uruguai, atualmente, sé permite a navega-
cdo fluvial em pequenos trechos, nao havendo, entretanto,

fluxo de carga que possa ser considerado como transporte
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fluvial economicamente ativo.

De forma generalizada, a industria naval voltada
para a construgcdao de embarcacgdes fluviais, excetuando-se
a da bacla Amazdnica, encontra-se com expressiva margem
de ociosidade, decorrente da crise econémica que assola o
pals e das condigbdes atuais da maior parte das vias

navegavels, que tém inibido os investimentos no setor.

SECAO II: PRINCIPAIS PROJETOS EM ANDAMENTO

Apesar dos pequenos investimentos no transporte flu-
vial (101:245), ele ja& d& sinais de recuperacdo face a
demanda cada vez maior por transportes, resultante do
surgimento de cargas que lhe sdo cativas, provenientes da
expansdao das fronteiras agricola e mineral, principalmen-

te em diregdo ao centro-oeste e norte brasileiro.

Na bacia Amazdénica, o governo e a iniciativa privada
procuram viabilizar o Corredor de Transporte Multimodal

Noroeste (Ver Fig. n®l2).

O projeto consiste em escoar a producdo da Chapada
dos Parecis, situada a 500km ao norte de Cuiabj, por via
fluvial, a partir de Porto Velho, no rio Madeira, até o
porto de Itacoatiara, no rio Amazonas, onde o carregamen-
to de grdos sera armazenado ou transferido para navios de

longo curso, que demandardo aos portos internacionais.

A maior restrigcdao a competitividade daquela produ-
¢ao, que em 1995 alcancou 5.093.851 toneladas(8:1) de
granels sélidos, é a auséncia de um sistema de transporte

eficiente, que permita a reducdo do custo do frete, tanto
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para exportagdo comc para recebimento dos 1insumos

necessarlios as atividades produtivas.

A hidrovia Madeira-Amazonas, uma vVvez 1implantada,
proporcionara uma redugdo no frete, em relac@dc ao porto
de Roterdam, de 70%, passando dos atuais USS110,00 a
tonelada para US$30,00 a tonelada(8:1), permitindo a
colocagdo das nossas cargas, no mercado internacional, a

precos competitivos.

A consolidagdao do novo corredor de transporte, além
de permitir o escoamento da producdo da nova fronteira
agricola, contribuira para o desenvolvimento da Amazdnia
Ocidental, permitindo a utilizacdo de areas agricultéaveis
extensivas e fomentando o desenvolvimento agropecuario

dos municipios que estdo localizados na area da hidrovia.

Outro projeto em andamento, na bacia Amazbnica, é a
hidrovia Teles Pires-Juruena-Tapaijdés, cujo propdésito &
criar uma alternativa de transporte para o escoamento da
produgdo agricola e mineral da regido norte do Mato

Grosso, através do porto de Santarém (Ver Fig. n°13).

A area de influéncia da futura hidrovia é uma das
principais regiodes produtoras de grdaos e minérios do
pals. Destacam-se também pela extracdo de madeiras e
pecuaria. Entretanto, encontra-se praticamente isolada,
face as péssimas condicdes da rodovia BR-163, Cachimbo-
Cuiaba, por onde a producdo é escoada em direcdo ao porto
de Paranagua, ao custo aproximado de US$95,00 a tonela-

da(96:4), 1inviabilizando sua exportacao.

Pelos rios Jurua e Urugu, a Petrobras, mediante re-

Cursos préprios, prossegue escoando 0S principails
_23_
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produtos das duas bacias, o gas e o petrdleo, para
Manaus, onde sdo convertidos ou transportados para outras
regides por via fluvial. Esse transporte evitou altos
investimentos na construgdo de um gaseoduto, além de

evitar danos ecoldgicos lrreparavels.

Outro projeto que merece destaque, na bacia Amazdni-
ca, € o Transporte de Passageiros de Baixa Renda (TPBR),
cujo objetivo ¢é <criar um sistema de transporte de
passageiros dentro dos requisitos mininos de seguranga,
conforto, regularidade e higiene para atendimentoc da
populacdo ribeirinha. O projeto prevé o estabelecimento
de linhas requlares, com tarifas subsidiadas pelo Governo
Federal, e a construcdo de terminais e embarcagoes

apropriadas.

Na bacia do Tocantins/Araguaia, o principal projeto
é a viabilizacdo da hidrovia formada pelos dois rios,
antiga aspiracdo dos estados do Mato Grosso, Para,

Tocantins, Maranhdo e Goias (Ver Fig. n°l4).

Essa hidrovia atravessa uma regido com enorme poten-
cial agricola e mineral, cuja capacidade de produgao
podera atingir 200 milhdes de toneladas de grdos, segundo
0o governo do Parda, em uma area de cerca de 88 milhdes de
hectares de terras agricultaveis e de riquezas minerails

ailnda l1nexploradas.

O objetivo do projeto é criar uma alternativa barata
de transporte multimodal para escoar a produgdo de graos
e minérios da regido pelos portos do litoral norte, Belém

e Itaqui.

O projeto da hidrovia Tocantins/Araguaia prevé, além
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da ligagdao fluvial entre as cidades de Nova Xavantina e
Aruanad até o estudrio do rio Paré, numa extensdo de
2.700km, a 1mplantagdo dos terminais fluviais de Séao

Geraldo do Araguaia e Xambioa.

No momento, a hidrovia apresenta dois obstaculos a
navegagao plena até Belém: a barragem de Tucurui e as
corredeiras de Santa Isabel, os quais, até que se
concluam as respectivas eclusas, poderdo ser desbordados
por rodovias da margem esquerda, ou esteiras transporta-

doras ligando as regides a montante e a jusante.

A hidrovia totalmente pronta reduzird os gastos com
0 transporte de cargas, favorecendo o desenvolvimento da
regido, 1inclusive do planalto central, com reflexos na
industria naval e na ampliag¢do das Aareas cultivadas nas

regides que estdo sob a influéncia da bacia.

Na bacia do Nordeste, o principal projeto é o apro-
veitamento das potencialidades de navegacdo do rio
Parnailba, agora viabilizado pelo projeto agropecuéario da
regidao de Balsas, no sul do Maranhdo. A regido apresenta
grande potencial agricola e, segundos técnicos da Empresa
Brasileira de Pesquisa Agropecudria (EMBRAPA), seu indice
de produtividade €& semelhante ao da regido Centro-Qeste,

constituindo-se em mais uma fronteira agricola do pais.

No rio S&o Francisco, o principal projeto em anda-
mento visa criar um sistema multimodal, baseado no
transporte fluvial, para o escoamento da producdo do seu
vale e do oeste baiano, regido de Barreiras, através dos

portos de Suape e Salvador.

O sistema permitirad a exportacdo dos produtos da re-
_25_



gido, principalmente frutas e grdos, a precos competiti-
VoS, Ja que © malior problema é o alto custo do transporte
entre o produtor e o porto exportador, normalmente os da

regido Sudeste.

Com a hidrovia totalmente implantada, o custo total
do frete sera reduzido em US$15,00 a tonelada, segundo
dados do PNVNI, viabilizando definitivamente a agricultu-

ra e a fruticultura das regides de Barreiras e Juazeiro.

Além desses projetos, estdo em construcdo as UHE de
Xingd e Itaparica, cujos reservatdédrios poderdo melhorar
substancialmente a navegacdo no baixo Sd3o Francisco.
Entretanto, as barragens, ndo tendo sido contempladas com
obras de transposigdo, poderdo inviabilizar a navegacio
futura, face aos altos custos para implanta-las posteri-
ormente. Nesse caso, assume grande importdncia a conclu-
sdao do trecho da Ferrovia Transnordestina, ligando
Juazeiro a Salgueiro, o qual permitiria a conexdo da

regidao com os portos de Salvador e Suape.

No rio Paraguai desenvolve-se um projeto para im-
plantar a hidrovia Paraguai-Parana, desde Céarceres até

Nova Palmira, no Uruguai, numa extensdo de 3.442km.

Para viabiliza-lo, foi criado, em 1988, o Comité In-
tergovernamental da Hidrovia(CIH), com representantes da
Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguai e Uruguai. Seu
objetivo é implementar medidas efetivas para permitir o
uso racional, padronizado e eficaz da hidrovia Paraguai-

Parand pelos paises lindeiros (Ver Fig. n°10).

Ja foram realizadas vinte e duas reunides do CIH,

das quais resultaram uma série de Acordos e Protocolos,
- 26 -



normatizadores do transporte de cargas na hidrovia.

Além dos Acordos e Protocolos, estdo em fase de con-
clusdo varios regulamentos de interesse naval, entre eles
o Regulamento Internacional para Evitar Abalroamento no

Mar (RIPEAM), adaptado & navegacdo fluvial.

A MB acompanha o projeto através de um representante

permanente, do 6°DN, nas Comissdes Técnicas do CIH.

Junto com o0s trabalhos do CIH, esta previsto pela
Companhia de Desenvolvimento do Estado de Sao Pau-
lo (CODESP), responsavel pela hidrovia, refazer a sinali-
zagcdo, ©0 balizamento e executar servigos de dragagem no
trecho Corumba-Carceres, a fim de permitir a navegagao

com seguranc¢a até Porto Cercado, no rio Cuiaba.

Além daqueles projetos, o governo do Mato Grosso
desenvolve trés programas sécio-econdmicos gque visam
aumentar a produgdo de graos, juntamente com a intermoda-
lidade de transportes, cujos resultados gerarao cargas

cativas do transporte fluvial.

Na bacia do Parana, os atuais projetos em andamento
estdo voltados para a consolidagcdo e a expansao da
hidrovia Parana-Tieté, que dependem da conclusdo das
eclusas de Jupia e Porto Primavera. A prontificacgao
dessas obras eliminara o uUltimo obstaculo & navegacdo, em
corrente livre, desde a localidade de Conchas, prdéxima a
cidade de Sdo Paulo, até Itaipu, numa extensdo de
2.400km, permitindo a conexdo da hidrovia com o0s centros

de consumo e exportacdo de Sdo Paulo, Santos e Paranaqua.

A implementacdo do Plano de Desenvolvimento do Vale
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do Rio Piracicaba, dos pdélos hidroindustriais de Aracgatu-
ba e Pederneiras e do Plano Turistico da Hidrovia fazem

parte da sua expansadao (Ver Fig. n®°l5).

O Plano de Desenvolvimento do Vale do Rio Piracilcaba
tem por objetivo estender a navegagdo fluvial ate
Artemis, préximo a cidade de Piracicaba. O projeto
permitirad o intercadmbio do Mercosul com toda a regiao de
Piracicaba e Campinas, importante parque industrial do
interior de Sadao Paulo. Todo o projeto, de acordo com a
Companhia Energética de Sdo Paulo(CESP), esta sendo
desenvolvido pela iniciativa privada, com 1investimentos
da ordem de US$236.000.000,00, em seis anos. O plano
possibilitard a criagdo de varias industrias e terminais

privativos, além de empregos diretos e indiretos.

O pbélo industrial de Aracgatuba esta sendo construido
préximo ao terminal hidroviario da cidade, Jja em opera-
cdo. Estudos da CESP avaliam que serdo investidos no
projeto cerca de US$600.000.000,00 de capital privado, no
periodo de 8 a 10 anos, em industrias, terminais e frota,

proporcionando cerca de 60.000 empregos.

O pdlo industrial de Pederneiras estéd se desenvol-
vendo em  torno do terminal hidro-rodo-ferroviario
construido pela CESP, em parceria com as Ferrovias
Paulistas S/A(FEPASA) e a Comercial Quintella, em 1993.
Nele estd previsto a instalacdo de varias 1industrias que
consumam matéria prima transportada pelo sistema fluvial
e que poderdo utilizar as embarcagdes para exportagdo de
seus produtos, como carga de retorno. Estima-se que O

pélo industrial movimentard e processara cerca de
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9.000.000 de toneladas de graos e farelc de soja nos

préximos cinco anos.

O Plano de Turismo para a hidrovia prevé a 1lmplanta-
cdo de 18 pdlos de turismo classico e cultural, turismo
ecolégico e o agroturismo, com previsdao de receber cerca

de 1.500.000 de visitantes(49:11) nos préximos dez anos.

Além dos projetos citados, estdo em execugdo a 1im-
plantacdo dos canais e muros-guia das eclusas de Bariri e
Promissdo, balizamento, radar para a navegagao e a

recuperacdo de sete areas ribeirinhas.

No Estado do Parana, o governo desenvolve um progra-
ma ambicioso de aproveitamento do rio Ivai e a implanta-
cdo de um projeto turistico de grande porte denominado

Costa Oeste (Ver Fig. n°le).

O projeto Costa Oeste tem como objetivo explorar as
potencialidades turisticas da orla brasileira do Lago de
Itaipu, que serd estruturada em varios complexos turisti-

cos ligados por transporte fluvial e rodoviario.

No rio Ivai, eixo de distribuicgdo e captagao de car-
gas para o rio Parand, o governo paranaense, por interme-
dioc da Secretaria de Transportes, Juntamente com a
Companhia Paranaense de Eletricidade(COPEL), projeta
transforma-lo na hidrovia do Estado do Parana. O plano
prevé a construcdo da UHE de Trés Figueiras, no rio Ivai,
cuja barragem permitird a navegagdo por 237km, desde sua
foz até a localidade de D. Camargo, importante entronca-
mento hidro-rodo-ferroviario, onde serd ©possivel a
conexdo com o ramal da RFFSA permitindo a 1ligagao

ferrovidria com Curitiba e Paranagua (Ver Fig. n°l1l3).
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Com a conclusd@do das eclusas de Jupia, a navegacao na
bacia do Parana podera alcancar a bacia do Prata,
dependendo apenas da transposicdao da barragem de Itaipu,

totalizando 4.350km de hidrovias.

A concretizagdo do projeto da hidrovia Paraguai-
Parana , com mais de 7.000km de hidrovias, interligara as
regides produtoras e consumidoras de Sdo Paulo, Parana,
Mato Grosso e Golias com os mercados do Paraguai, Bolivia,
Uruguai e Argentina. Essas conexdes facilitardo o
comércio entre os paises do Mercosul, reduzindo os custos
do transporte e trazendo grande progressc as Aareas

marginais.

Na bacia do Sudeste, estdo em andamento a recupera-
¢ao da sinalizagdo e do balizamento da Lagoa dos Patos,
as obras de dragagem do Canal de Sd@o Gong¢alo e do porto
de Pelotas, vlisando recuperar sua capacidade para receber
navios ocednicos. Esses melhoramentos fazem parte do
projeto global de revitalizacdo do sistema portuario do

Estado do Rio Grande do Sul.

Sob o aspecto militar, os projetos voltados para o
desenvolvimento do transporte fluvial sdo importantes

para o fortalecimento do Poder Maritimo.

Em um pals com dimensdo continental, com grandes
distdncias a serem vencidas, extensas 4reas de fronteiras
com densidade demografica rarefeita, gque favorecem as
atividades ilicitas, as hidrovias permitirdo que, através
do transporte fluvial, o Estado se faga presente nos

pontos mais distantes do territdério nacional.

Principalmente na Amazdénia e na fronteira oeste, o

- 30 -



acesso a determinadas areas depende basicamente das
hidrovias 1nteriores que, em caso de necesslidade, serao
fundamentais para deslocar o poder militar. Dessa forma,
0 transporte fluvial, através das hidrovias, poderé
minimizar a desvantagem das grandes distédncias, dando
mobllidade as forgas militares que tiverem que atuar

naquelas regides.

Embora ndo existam ameacgas contra o Brasil, em caso
de conflito, os projetos em andamento, uma vez conclui-
dos, permitirdo que o transporte fluvial se torne uma
excelente alternativa a navegagdo de cabotagem em direcao

a bacia do Prata e, também, para todas as nossas regides.

Ainda, nas areas ribeirinhas, cujos acessos serao
viabllizados pelos projetos das hidrovias em andamento,
poderdo ser construlidos estaleiros navais e féabricas
militares, interiorizando a producdo de material bélico,
a semelhanga do que fez os EUA durante a Segunda Guerra

Mundial.

SECAO III: PRINCIPAIS OBICES AO DESENVOLVIMENTO

Embora o Brasil seja detentor de uma malha hidrovia-
ria 1invejavel, o transporte fluvial nunca teve uma

participagdo ativa na nossa matriz de transportes.

Essa situagdo, andmala para um pais com as caracte-
risticas do Brasil, é decorrente de varios fatores, os
quals passaram a influenciar a evolucdo do sistema viario
brasileiro a partir de 1930. Nessa época, o Brasil deu

inicio a sua industrializacgdo, ocasido em que surgiram
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varios pbdlos econdémicos espalhados pelo seu territdrio.

Face a necessidade de interligé-los, as autoridades
governamentais decidiram investir na infra-estrutura de
transportes. A opgdo escolhida foi a rodoviaria, por ser,
na época, a que melhor se adaptava as condigdes do pais:
populacdo concentrada no litoral, regides interiores
pouco desenvolvidas e uma economia voltada para a

exportacdo de produtos primarios.

Como as Aareas interiores ndo apresentavam disponibi-
lidade de cargas que Jjustificasse a construgdo de
hidrovias e ferrovias, 0s sucessivos governos investiram
cada vez mais no sistema rodoviario, acabando por inibir

o desenvolvimento dos outros modais.

A disposicdo geografica dos cursos d agua, exceto O
Amazonas, também ndo favoreceu ao desenvolvimento do
transporte fluvial. Alguns rios atravessavam regides
pobres, que somente agora comegam a se desenvolver, e
que, portanto, ndo geravam cargas suficientes para
viabilizar as hidrovias. Outros, principalmente os da
bacia do Leste, nd3o permitiam a ligacdo do litoral com o
interior, o que levou a busca de novas solugbes para
vencer os obstaculos proporcionados pela topografia

daquela regiédo.

H4, ainda, aqueles rios que sofrem a concorréncila
das estradas e ferrovias, correndo paralelamente ao seu
leito, como é o caso da maioria dos rios da bacia do
Sudeste e, mais recentemente, com a Ferrovia Norte-Sul

que tem seu tracado junto aos rios Tocantins e Araguaia.

A atual legislacgdo que trata da navegagdo interior é
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extensa e sofre a interferéncia de varios érgdos governa-

mentais.

Desse complexo sistema surgiu um emaranhado de nor-
mas e conflitos, muitas vezes sem solucdo, por falta de
um Orgdo que coordenasse todas as acdes. Essa descoorde-
nagao acabou por dificultar a execugdo do transporte
fluvial com eficiéncia, onerando os custos. Além do mais,
a legislagdo ndo é especifica a navegacdo fluvial, sendo
uma adaptagdo da legislacdo existente para a navegacédo
maritima, que tem no Regulamento para o Trafego Mariti-

mo (RTM) seu principal instrumento regulador.

No meu entendimento, essa legislagdo é inadequada,
uma vez que as caracteristicas da navegacdo fluvial e da

navegacao maritima sdao bem diferentes.

A forma como as hidrovias interiores sd3o administra-
das no Brasil também reflete na situacdo atual do
transporte fluvial. Até 1967, quando foram assumidas pela
Empresa de Portos do Brasil (PORTOBRAS), elas passaram por
diversos 6érgdos da administracdo federal, acabando por

serem relegadas a plano secundéario.

Posteriormente, a nova Constituicdo Federal estabe-
ceu que a exploragdo dos transportes que se realizavam
dentro dos limites estaduais seriam transferidos para os
Estados e Municipios, ficando a Unido restrita ao
transporte internacional. Acontece que os Estados e
Municipios ndo tém a estrutura minima, nem os técnicos
necessarios para administréd-las, o que prejudicou mais

ainda o transporte fluvial.

Com a reforma administrativa, a partir de 1989, a
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PORTOBRAS e a Superintendéncia Nacional da Marinha
Mercante (SUNAMAM) foram extintas, passando suas atribui-
¢Oes para a Secretaria de Transportes Aquaviarios(STA),

do Ministério dos Transportes.

Entretanto, a STA ndao absorveu os recursos humanos
dos dois 6rgdos, os quais foram dispersos por outras
areas, dificultando a formulacdo de uma Politica Nacional

de Navegacg¢do Interior.

Recentemente, a STA dividiu seu Departamento de Por-
tos e Hidrovias(DPH) em dois: Departamento de Portos e
Departamento de Hidrovias Interiores(DHI), o qual, até o
momento, ndo mostrou vontade de assumir definitivamente a

responsabilidade pelo assunto.

Outro fator inibidor é o gerenciamento dos recursos
hidricos, que ainda é regqgulamentado pelo Cédigo de Aguas,
aprovado pela Lei N° 24.263, de 10 de ijulho de 1934, e
ainda em vigor. Esse instrumento legal estabelece a
necessidade de preservar as condig¢des de navegabilidade

dos cursos d’agua em caso de uso multiplo.

Entretanto, a prioridade para a navegacdo ndo foi
mantida, resultando que muitos projetos de investimentos
foram realizados sem a coordenacdo de um 6érgao superior,
resultando na construgdo de barragens sem eclusas (Itaipu
e Trés Marias); barragens tecnicamente mal posicionadas;
obras de arte e linhas de transmissdo que bloqueiam ou
dificultam a navegacdo, caso dos rios da bacia do Leste:
UHE operando em condigdes que prejudicam a navegacdo dos
rios, principalmente nas estiagens; barragens com eclusas

inacabadas (Tucurui); e ainda a implantacdo de projetos de
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irrigacdo que comprometem a lamina d’agua.

Devido a mentalidade rodoviarista que predomlna en-
tre o0s nossos planejadores de transportes, poucos
investimentos sdo canalizados para o transporte fluvial,
resultando na obsolescéncia da infra-estrutura portuaria
e da frota, principalmente de passageiros, contribuindo

para a baixa utilizacdo do transporte fluvial.

A auséncia de uma politica de financiamento aos ar-
madores tem restringido o desenvolvimento da navegagao
interior. Embora exista o Fundo de Marinha Mercante (FMM),
ele ndo tem sido suficiente para atender as necessidades
do setor. Além disso, o acesso aos empréstimos & dificil,
principalmente para os pequenos armadores, agravado pelas

exigéncias burocraticas da legislagdo em vigor.

Durante muitos anos, ©O governo ndo Se preocupou em
implantar projetos agropecuarios juntos as calhas dos
principais rios navegaveis, 0s qualis geram cargas cativas
do transporte fluvial. Esse foi outro fator inibidor da
navegacdo interior. Entretanto, essa situagdo esta se
revertendo com a expansdao da fronteira agricola e

mineral.

O deficiente sistema de transporte de passageliros
nas bacias, caracterizado por embarcagdes obsoletas,
auséncia de linhas regulares e terminais especificos para
embarque e desembarque, falta de higiene, conforto,
seguranca e, ainda, tarifas ndo compativeis com a renda
da populacdo, tem contribuido também para o baixo

desenvolvimento do transporte fluvial.

Finalmente, a falta de uma mentalidade hidroviaria
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no governo, nos empresarios e na sociedade leva o0s
brasileiros a desprezarem o uso das hidrovias interiores.
A populacdo, como um todo, ndo conhece as vantagens e a
importé&ncia da utilizagdo do transporte intermodal,
principalmente do fluvial, o mais econfmico para um pais

com as caracteristicas continentais do Brasil.

SECAO IV: SUGESTOES PARA O APRIMORAMENTO

Tendo em vista a importédncia do transporte fluvial
para o Sistema Vidrio Nacional, uma série de medidas

deverdo ser implementadas, visando o seu aprimoramento.

Constatamos que a legislagdao em vigor para © trans-
porte fluvial é uma derivada da navegagdo maritima, cujas
caracteristicas sdo bastante diferentes. Assim sendo,
deve ser elaborada uma legislacdo especifica, que atenda
as peculiaridades do transporte aquaviario interior, sem

vinculo com o transporte maritimo.

A legislacdo a ser elaborada deve ser flexivel, sim-
ples e que incentive a participagdo da iniciativa privada
na administracdo das hidrovias interiores, cabendo ao
governo federal a normatizacdo e fiscalizagdo, principal-
mente nos aspectos relativos & seguranga da navegagado e

policia naval, que deverdo continuar a cargo da MB.

Na &area organizacional, é evidente a descoordenagao
entre o0s diversos ©6érgdos da administracdo federal no
trato do assunto, © que tem causado sérios prejuizos a
navegacdo interior. Dessa forma, sugere-se a criacgdo de

um érgdo na estrutura administrativa do Estado, que tenha
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autoridade e competéncia para supervisionar e coordenar
todas as agbles que envolvam o transporte fluvial,

excetuando-se aquelas que sdo competéncia da MB.

Outro problema que afeta o transporte fluvial é o
gerencliamento dos recursos hidricos, que sdo normatizados
pelo Cédigo de Aguas. Esse diploma legal prioriza a
navegagdo em relagdo as demais possibilidades de uso das

aguas interiores.

Entretanto, no Brasil, a geracgdo de energia elétrica
sempre fol priorizada, provocando um desbalanceamento do
uso multiplo dos recursos hidricos. Como consequéncia,
temos varias UHE, cujos projetos ndo privilegiaram a
manutengdo da navegagao, como €& o caso de Itaipu,

causando danos irreversiveis ao transporte fluvial.

Essa disfungdo ocorreu por ndo existir, na esfera
governamental, uma entidade que tivesse a atribuicdo de
gerenciar os recursos hidricos, prevalecendo sempre os

interesses dos setores mais influentes da sociedade.

A Constituigdo Federal, no seu Artigo 21, inciso
XIX, criou o Sistema Nacional de Gerenciamento de
Recursos Hldricos (SINGERH), cujo propésito maior é
integrar o uso miltiplo das Aguas interiores. Entretanto,
SMJ, esse sistema ainda ndo foi implementado, o que
podera 1inviabilizar definitivamente a navegacdo interi-
or, visto que a caréncia de energia elétrica ja se faz
sentir, e novos projetos de UHE certamente serdo desenca-

deados.

Assim, sugere-se a criagdo de um 6érgdo para coorde-

nar o uso multiplo das aguas de forma integrada, e no
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qual os Ministérios dos Transportes e da Marinha tenham

participa¢des ativas, inclusive com poder de veto.

Uma das deficiéncias observadas foi a falta de in-
fra-estrutura adequada, capaz de dar ao modal as condi-
¢ées minimas para concorrer com o0s outros tipos de

transporte, principalmente o rodoviario.

Dessa forma, ha necessidade de se implantar efetiva-
mente as hidrovias, melhorando suas condicdes de navega-
bilidade, recuperando suas instalacdes portuadrias e,
ailnda, 1ntegrando o transporte fluvial com os demais
modais, em especial o ferrovidrio e o rodoviario, dos
quais a hidrovia ¢é dependente, principalmente para a

realizagdo do transporte porta-a-porta.

Embora o pals passe por uma dificil crise econdmica,
agravada pela necessidade de conter o déficit publico, ha
necessidade de se criar linhas de crédito e mecanismos de

financiamento compativeis com a necessidade do setor.

Dentro desse contexto, sugere-se incentivar a parti-
cipagdo da iniciativa privada na construcdo e exploracdo
de terminais privativos, e os Estados e Municipios a
investirem na implantagao das hidrovias. Esse esquema ja

vem sendo utilizado na hidrovia Tieté-Parana.

A histdria demonstra que o pals sempre privilegiou o
transporte rodovidrio aos demais modais, nunca se
preocupando em construir as rodovias pensando na sua
integragao, contribuindo, dessa forma, para que os
empresarios e as elites desconhegam as vantagens do

transporte fluvial.



Assim, sugere-se incentivar o desenvolvimento de uma
mentalidade hidroviaria, principalmente nas elites
governamentals e nos empresarios, através de palestras e
programas que ressaltem as vantagens do transporte

aquaviario 1interior e da intermodalidade dos transportes.

Na medida em que o transporte fluvial for evoluindo,
hd necessidade de se investir, dentro dos limites
possivels, na tecnologia e na formagcdo de recursos
humanos necessarios ao seu desenvolvimento. Assim,
sugerimos desenvolver ag¢des Jjunto as universidades com
vistas a criagao de cursos, em nivel de graduacdo e pés-
graduagdo, na area de transportes, gque possibilitem a

formagdo de pessoal especlalizado nesse modal.

Algumas de nossas vias navegavels atravessam areas
de baixa densidade demogradfica e pouco dotadas de outros
tipos de transporte. Nesse sentido, o transporte fluvial
desempenha o importante papel de transportar passageiros,
principalmente na regido Amazdnica, que dependem exclusi-

vamente dele para chegar a determinados locais.

Assim sendo, sugerimos implantar um Sistema de
Transporte Fluvial de Passageiros, dentro dos padrdes
minimos de seguranga, conforto, regularidade e higiene,
cujas tarifas sejam compativeis com a renda per-capita da
populagdo que val usufruir dos servicos. Esse projeto
deve ter a participagdo ativa do Estado, subsidiando os

custos, caso necessario.

Face a mentalidade rodoviarista, os centros de dis-
tribuigcdo de cargas estdo afastados das hidrovias e

préoximos as rodovias. Dessa forma, julgamos conveniente
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incentivar seus deslocamentos para préximo das hidrovi-
as, estimulando os Estados e Municipios a criarem
facilidades para a implantacdo de pdlos agropecuarios e
de industrias de beneficiamento das matérias primas

transportadas pelas hidrovias interiores.

Finalmente, na &area estadual, os Estados possuildores
de rios navegaveis, classificados de acordo com o PNVNI,
deveriam ter em suas estruturas organizacionais um O0rgao
especifico para implementar a politica que fosse estabe-

lecida para o transporte fluvial.

SECAO V: PERSPECTIVAS DO TRANSPORTE FLUVIAL

Apesar da participagdo incipiente na matriz de
transportes do Brasil, e da crise econémica que atinge o
pais, agravada pela necessidade de contencdo dos gastos
publicos, o transporte fluvial comeg¢a a se revitallizar,

trazendo perspectivas animadoras.

Considerando a atual conjuntura politico-econdmica
do pais, caracterizada pela consolidagdo do processo
democratico, o crescimento econdmico com abertura do
mercado interno, a opc¢do pelo social e a maior 1integracgao
com os demais paises, em especial com os da América do
Sul, o transporte fluvial apresenta perspectivas promis-
soras, visto que suas caracteristicas, aliadas as
peculiaridades de cada bacia, colocam-no como © modal
ideal para contribuir com a integragdo continental e o
bem estar das popula¢des localizadas na area de influén-

cia de cada bacia, além de ser o modal de mais baixo
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custo, © gque pode propiciar a reducdo do preco do
transporte, aumentando a competitividade dos produtos e a

economia de combustivels.

Apesar da recessdao, 0s projetos em andamento assina-
lam para o deslanche do transporte fluvial. No entendi-
mentoc deste autor, esse fato €& irreversivel, tendo em
vista que a expansdo cada vez maior das fronteiras
agricola e mineral propiciara quantidades de carga que
ndo serdo possivels de serem transportadas por rodovia ou

ferrovia.

Nosso sistema rodoviario estd saturado e em péssimas
condigdes. O transporte ferroviario apresenta limitacodes
de capacidade de escoamento de cargas e diferentes
bitolas, enquanto o transporte maritimo apresenta-se

desorganizado e com altas taxas.

Ao contrario dos demais tipos, as vias nhavegaveis
interiores ja estdo disponiveis, necessitando de recursos
relativamente pequenos para implementa-las, o©0s quais

poderdo ser capitalizados junto a iniciativa privada.

Na Amazdnia, a implantacdo das hidrovias Amazonas-
Madeira e Teles Pires-Juruena-Tapaj6és permitirdo o
escoamento da produgdoc das fronteiras noroeste e norte,
em diregdo aos mercados internacionais, a precos competi-
tivos, abrindo amplas ©perspectivas para integracgao
econdmica, para exportacdes e importacdes e para geracao
de agregados econdmicos, com repercussdes em todos os

setores das economlas regionails.

A exploracdo do petrdéleo da regido do rio Urucu po-

dera tornar a regiao Amazdnica independente em termos de
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energla, passando de 1mportadora para exportadora, com
reflexos diretos na economia regional. Esse desenvolvi-
mento sO serda viavel com a utilizacdo do transporte

fluvial em larga escala.

Na bacia do Tocantins/Araguaia, a intensa exploracido
das reservas de minério, principalmente da bauxita nas
margens do rio Trombetas, de ferro e de manganés no rio
Tocantins, assoclada  ao desenvolvimento de varios
projetos agropecudrios, energéticos e de turismo locali-
zados na area de influéncia da bacia aumentardoc a demanda
por transportes, 1indicando um futuro promissor para o

transporte fluvial.

Na bacla do Nordeste, o crescimento do projeto agro-
pecuario da regido de Balsas(MA) gerara um excedente de
carga que podera transformar o rio Parnaiba na via
natural de escoamento da produgdo em direcdo ao porto de
Luiz Pereira, incrementando o desenvolvimento de uma &rea

até pouco tempo abandonada e de baixa produtividade.

O rio Sao Francisco é um dos que apresenta grandes
perspectivas face a sua localizagdo central, unindo duas

regides com caracteristicas bem diferentes.

O porto de Pirapora, no extremo Sul, é um importante
centro hidro-rodo-ferroviario, com grande influéncia
sobre o parque cimenteiro e siderurgico de Minas Gerais e
sobre a regido agropastoril do Tri&dngqulo Mineiro, além de
poder receber cargas oriundas dos estados do Mato Grosso

e Golas, produtores em potencial de gréaos.

Ao norte, vamos encontrar Juazeiro e Petrolina, que

serao os portos recebedores da producgdo de frutas e grdos
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da regido de Barreiras, no oeste balano. Acrescenta-se,
ainda, que a regidao sob influéncia da hidrovia €& muilito
bem servida por ramais ferrovidrios e rodovias, ©O Qque
facilita a intermodalidade, fator preponderante para O

desenvolvimento do transporte fluvial.

Na Area de influéncia dos rios Paraguai, Parana, Ti-
eté e Urugquai estdo localizadas terras agricultaveis de
grande fertilidade, reservas de petrdleo e gas(Bolivia e
Argentina), Jjazidas de minérios(Brasil e Bolivia) e
pecuaria extensiva, cujas producdes precisam Ser
escoadas para os grandes centros consumidores da Argenti-

na e da regidao Sudeste do Brasil.

Assim sendo, as exlgéncilias do desenvolvimento da 1in-
fra-estrutura de transportes, nos paises membros do

Mercosul, passou a ser essencial para assegurar o Sucesso

do ambicioso programa.

Entre os modais existentes, o transporte fluvial e o
que apresenta as melhores condigdes para garantir o
desenvolvimento do Mercosul, pois é& um transporte capaz
de escoar grandes quantidades de carga a um custo
reduzido, dando maior competitividade, nos mercados
internacionais, aos produtos origindrios da area de

influéncia dos rios.

A integracdo comercial entre os paises do Mercosul,
agora acrescido do Chile e da Bolivia, amplia as possibi-

lidades do transporte fluvial.

Mas ndo €& apenas na movimentacdo de cargas que O
transporte fluvial apresenta excelentes perspectivas. Com

a implantag¢do das hidrovias, o turismo e as atividades de
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lazer surgiram como novas op¢des para o desenvolvimento

do transporte aquaviario 1lnterior.

Qutro aspecto importante, é a alteragdo do fluxo de
petréleo importado pelo Brasil. Atualmente, a Argentina é
o maior fornecedor, seguida @pela Arabia Saudita e

Venezuela.

A virada do Brasil em direcdo aos palses produtores
de petréleo da América Latina alavancara o desenvolvimen-
to da navegacao fluvial, pois o transporte de combusti-
veis liquidos ao longo dos rios sera, sem duvida, a opgao
mais natural e econdmica para escoamento de grandes

volumes do produto as Areas processadoras e consumidoras.

Existe, ainda, a possibilidade de interligagdo das
diversas bacias que, uma vVvez realizada, daria um novo
dimensionamento ao transporte fluvial, como elemento

articulador dos sistemas viarios, ligando regides e

mercados.

Essa interligacd3o poderia ser realizada através da
integragcdo dos diversos tipos de transporte, a custos
relativamente baixos, bastando o Governo Federal dar
prosseguimento as obras ferroviidrias que estdo paralisa-
das (Ferronorte, Ferrovia Norte-Sul, Ferrovia do Ago,
Ferroeste) e reativar os antigos ramais da RFFSA que

estdo desativados, j& que a malha rodovidria existente &

bastante satisfatoédria.

Ndo podemos esquecer que, nhos rios Paragual e Para-
nd, o Brasil é um pais lindeiro superior, isto €, a plena
utilizacdo dessas vias navegaveis depende dos paises de

jusante. Nesse caso, a interligagdo das bacias teria
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grande efeito estratégico, pois teriamos assegurado as
regiodes interiores (Centro-QOeste) as saildas para O
Atlantico sem depender da bacia do Prata. Além disso, a
interligagdo ofereceria a possibilidade de reverter os
fluxos de carga daquela bacia para os portos maritimos da

Costa Leste brasileira.

Na medida em que o eixo da economia mundial se des-
loca para o Pacifico, torna-se imperioso que o Brasil
tenha uma saida para aquele oceano o mais breve possivel.
A solugdo mais viavel seria a ligacdo predominantemente
fluvial, através da bacia Amazdnica. Essa condicdo amplia
as possibilidades do transporte fluvial, que funcionaria
como um elo de 1ligagcdo entre as A&reas do Tratado de

Cooperagao Amazdnico (TCA) e do Pacto Andino.

Os projetos implantados pelo governo e a iniciativa
privada, nas areas drenadas pelas principais vias
navegavels, expandiram as fronteiras agricola e mineral,
gerando elevado volume de carga, condicdo basica para
viabilizar uma hidrovia e o transporte fluvial. Esse tipo
de transporte, melhor organizado, serd levado a niveis
competitivos, como ocorre nos paises onde a navegacao
esta definitivamente implantada, colocando-o numa posicéao

de destaque dentro da nossa matriz de transportes.
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CAPITULO 3

A PARTICIPACAO DA MARINHA DO BRASIL

O transporte fluvial envolve uma série de atividades
diferenciadas, abrangendo a  hidrovia, OS terminais
fluviais, embarca¢des, estaleiros e recursos humanos, oOs
quals compdem o gque chamamos de elementos constitutivos

do Poder Maritimo.

A MB, de acordo com a Lei Complementar n° 69/91,
cabe orientar o preparo e a aplicacdo do Poder Maritimo e
preparar e aplicar o Poder Naval, sendo decorrente
daquele diploma 1legal varias atribuicées subsidiarias,
entre as quais estdo as tarefas afetas & Seguranca da

Navegagao e ao Ensino Profissional Naval (EPN).

NO que concerne ao transporte fluvial, as atribui-
¢Oes da MB estdo previstas no RTM, que estabelece os
principios gerais para o Trafego Maritimo, Fluvial e
Lacustre e para a seguranga da navegagdo nas Aaguas sob

jurisdicdo nacional.

Como vimos anteriormente, para navegacdo fluvial, o
RTM € 1nadequado, uma vez que as condigdes de implanta-
¢ao, manutengdao, operagdo, controle e seguranca do
transporte hidroviario interior s&do totalmente diferentes

das do transporte maritimo.

Para sanar o problema, o Executivo, através da MB,
elaborou um projeto de Lei de Seguranga do Transporte
Aquaviario(LSTA), que j& estd na Comissdo de Justica(CJ)

do Congresso Nacional.

Na LSTA, teve-se o cuidado de corrigir aqueles pon-
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tos que prejudicavam o desenvolvimento do transporte
fluvial, a comegar pela forca de 1lei que tera, ao
contrario do seu antecessor, estabelecido através de
decreto. Além disso, deu ao transporte aquaviéario
interior o status de um modal que deveria ter o mesmo

tratamento dos demais.

A LSTA 1nova ao designar o Ministro da Marinha como
Autoridade de Seguranga do Transporte Aquaviario(ASTA),
gque sera o responsavel pela execucdo da lei e pelo

estabelecimento das normas decorrentes.

Para minimizar as deficiéncias do RTM, enguanto a
LSTA ndao entrar em vigor, a Diretoria de Portos e
Costas (DPC) aprovou, pela Portaria n°0011, de 11 de marco
de 1995, as Normas e Procedimentos aplicaveis a Navegacao
Interior, abrangendo os rios, baias e outras Aaguas
consideradas abrigadas pela autoridade que estabelece

esses limites.

A Portaria n° 0011, da DPC, é bastante detalhada e
velo completar uma lacuna existente na legislacdo para o
transporte fluvial. Ela introduziu diversas mudancas na
sistematica de evolugcdo profissional do pessoal da
Marinha Mercante, principalmente no que tange & inscri-
¢do, habilitagdo profissional e, também, nos procedimen-
tos relativos a despacho de embarcacgdes e a determinacao

do Cartdo de Tripulagdo de Seguranca(CTS).

Apesar da caréncia de recursos humanos e materiais,
e da necessidade de priorizar as atividades relacionadas
com O mar, a MB nunca deixou de olhar com atencdo as

nossas hidrovias interiores, principalmente as bacias dos
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rios Amazonas e Paraguai, onde tem investido na moderni-
zagdao dos melos necessarios a execucao das suas tarefas
relacionadas com a seguranga da navegacdo e com as
atividades de policia naval, além de desenvolver um
esforgco acentuado para fazer cumprir as normas e regula-

mentos afetos a navegacdo interior.

Na area da seguranga da navegacdo, a MB pode contri-
buir para o desenvolvimento do transporte fluvial,
divulgando os conhecimentos sobre o assunto, através de
cursos e dos veiculos de comunicacdo de massa, e editando
Os melos auxiliares a navegagdo, a fim de possibilitar a
transmissdao de normas e procedimentos para tornar a

navegagcao cada vez mails segura.

Embora ndao seja tarefa da MB executar a sinalizacdo
nautica e o balizamento das 4gquas interiores, no meu
entendimento, ela deveria absorvé-las, uma vez que onde a
MB nao esta presente elas estdo completamente abandona-

das, colocando em risco a segurangca do trafego fluvial.

Cabe ressaltar, que uma adequada sinalizacdo nautica
€ imprescindivel para atender os aspectos de seguranca,
fator de relevédncia na avaliacdo dos seguros, com reflexo

nos valores do frete.

Uma das Ac¢dOes a Realizar estabelecidas pela Politica
Maritima Nacional(PMN) é a de promover a construcdo de
obras hidroviarias e de eclusas nas bacias hidrograficas
do pais. Essa acgdo estd diretamente relacionada com o

gerenciamento integrado dos recursos hidricos.

A MB, tendo a responsabilidade pela formulacdo e

condugdo da PMN, apresenta-se como um importante instru-
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mento politico para agilizar a regulamentacdo do Artigo
21, 1inciso XIX, da atual Constituicdoc Federal, hora em
tramitagdo no Congresso Nacional, que cria o Sistema

Nacional de Gerenciamento dos Recursos Hidricos (SINGREH) .

Na regulamentagcdo do SINGREH, seria de fundamental
importédncia assegurar o uso balanceado dos recursos
hidricos, integrando e coordenando, sempre que possivel,
as diversas possibilidades de uso das &aguas, impedindo a
aprovagdo daqueles projetos que inviabilizem ou mesmo

dificultem a navegacdo nos rios.

A falta de integracdo dos outros modais com o trans-
porte fluvial, além de privar o pais de um sistema viario
que oferegca fretes a custos competitivos, enfraquece o
Poder Militar, na medida em que lhe tira a possibilidade
de deslocar forgas pelo interior do pais, no caso de
necessidade. Esse aspecto reduz, sua mobilidade estraté-
gica, principalmente nas regides Amazdénica e Centro-
Oeste. Nesse caso, a MB poderia contribuir com o trans-
porte fluvial, empreendendo esforcos politicos Fjunto ao
Ministério dos Transportes para a implementacdo da
integragdo entre os diversos tipos de transporte, em

atendimento as A¢bes a Realizar previstas na PMN.

Analisando-se as areas de atuacdo das Capitanias dos
Portos, verifica-se que, em alguns casos, uma mesma bacia
hidrografica esta subordinada a duas Capitanias, gerando
conflitos de interesse e dificultando o controle da
Marinha sobre o pesscal e o material da Marinha Mercante,
lmportantes para a mobilizacdo, em caso de necessidade.

Dessa forma, julgamos que a DPC deveria reestruturar as
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areas de responsabilidade das Capitanias, de modo a que

cada bacia ficasse subordinada a um uUnico comando.

Outro aspecto relacionado com a DPC, é& a extensido
das areas de jurisdigdo das Capitanias dos Portos em
relacdo aos meios em material e pessoal disponiveis para
a execugao de suas tarefas. Na minha opinido, com a
caréncia de meios fica extremamente dificil para os
representantes da DPC realizarem corretamente suas
tarefas. Julgamos conveniente que sejam criadas novas
Delegacias e Agéncias, de forma a tornar mais equilibrada

a relacdo area x meios.

Cabe ressaltar que a incorporacdo recente de duas
agéncias-escola flutuantes, na Amazdnia, ampliou a
capacidade de treinamento e reciclagem dos fluviarios
naquela bacia, bem como de fiscalizagdo e policia naval
das Capitanias dos Portos do 4° DN, minimizando as
deficiéncias existentes de material. Essa solucdo deveria

ser adotada para os demais Distritos Navais.

Com as perspectivas de crescimento do transporte
fluvial, € fundamental que a MB incremente o EPM, a fim

de atender as necessidades que surgirao.

Na medida em que as hidrovias vdo sendo implantadas,
O EPM devera acompanhar a evolugdo tecnolégica, adaptando
a formagcdo do pessoal fluvidrio a modernizacdo do
materlial da Marinha Mercante, principalmente no que diz
respeito aos equipamentos de navegacao, operagcdao de obras

fluviais, e construcdo e manutencio de embarcacodes.

As Capitanias, Delegacias e Agéncias devem ministrar

sistematicamente o0s cursos necessarios a qualificacdo do
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pessoal, em consonancia com as necessidades dos armadores
locals, e mediante entendimento prévio com os mesmos para
acerto de detalhes administrativos, tal como a melhor

época para realiza-los.

Nesse contexto, as Escolas de Fluvidrios adquirem
grande 1importdncia, Jja que através de seus cursos as
mentalidades hidroviaria e maritima poderdo ser desenvol-
vidas, contribuindo para o fortalecimento do Poder

Maritimo, que tem no homem sua principal pega de formacgdo

No que concerne a aplicagcdo do Poder Naval, a Lei
69/91 atribui a MB, como atribuicdes subsidiarias, as
tarefas de orientar e controlar a Marinha Mercante e suas
atividades correlatas, no que interessa a defesa nacional
e, também, quanto a seguran¢a da navegacdo fluvial e
policia naval. Sob esse aspecto, ressaltamos a presenca
da MB nas hidrovias interiores. Ha rios como o Amazonas e
o Paraguai que estdo abertos & navegacdo internacional e
necessitam de uma constante presenga naval, para assegu-
rar a posigcdo brasileira e fazer valer os acordos e

tratados de navegacgdo feitos com os paises vizinhos.

Fazendo-se presente nas diversas bacias hidrografi-
cas, principalmente nas do Amazonas e do Paraguai,
mostrando bandeira, realizando patrulhamento, atendendo
as populagdes ribelirinhas e levando a presenca do Estado
acs mals distantes pontos do territério nacional, a MB
contribuli com o transporte fluvial prestando-lhe o apoio

necessario a sua segurancga e desenvolvimento.



CAPITULO 4

CONCLUSOES

O uso e a importéncia das hidrovias interiores foram
percebidos pelos paises desenvolvidos, onde a exploracdo
de suas potencialidades gerou riqueza e progresso as

regides por onde passam.

No Brasil, as vias navegaveis interiores contribui-
ram para a definigcdo e seguranca das nossas atuais
fronteiras, para a colonizacdo e desenvolvimento das
regides interiores e, também, na formac3do de novas

cidades.

A malha hidrovidria brasileira, que cruza o pais em
todas as diregdes, atravessando &areas de grande produti-
vidade agricola e mineral, que permite a navegagcao per-
manente durante o ano todo, apresenta-se como um valioso
meio para a realizacdo de um transporte econdémico, capaz

de mudar a matriz de transportes do Brasil.

A participagdo do transporte fluvial na movimentacao
de cargas ainda é muito incipiente, estando bem aquem das
suas potencialidades. Essa situacdo decorre de vAarios
fatores de ordem  histérica, geografica, politica,

organizacional e institucional.

A consolidagdo dos principais projetos em andamento,
implantados pelo governo e a iniciativa privada, além de
indicar um futuro promissor para o transporte fluvial,

porque geram cargas que lhes sd3o cativas, contribuiré
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substancialmente para o desenvolvimento das Areas
banhadas pelas vias navegaveis, permitindo a utilizacao
de areas agricultaveis e minerais extensivas, especial-
mente as localizadas nas regides Centro-Oeste e Norte, e
que hoje ainda tém suas produgdes encarecidas pelo alto
custo dos fretes devido a inexisténcia de um sistema de

transporte eficiente.

Por outro lado, o transporte fluvial sé atingird o
grau de desenvolvimento esperado se forem sanados os
Obices que dificultam sua evolucdo. Isso somente sera
possivel com o estabelecimento de uma legislacdo especi-
fica que corrija as distorgdes existentes, permitindo que
as atividades sejam coordenadas por um unico 6érgdc na
esfera federal, com autoridade suficiente para estabele-
cer as diretrizes gerais para sua execucdo, assegurando-

lhe as condig¢des para competir com os demais modais.

Entretanto, ¢é fundamental que esse desenvolvimento
se realize juntamente com os outros modais, possibilitan-
do a formagcdo de um sistema viario econdmico, onde todos
os tipos de transporte tenham sua participacdo, de acordo
com suas peculiaridades, complementando-se e ndo concor-

rendo.

Em um periodo de dificuldades econémicas, a utiliza-
¢dao do transporte fluvial, o mais econdémico entre todos
Os modals, surge como a opg¢do mais viavel a circulacédo de
mercadorias no interior do pais, economizando grande
quantidade de combustivel, cujos recursos poderéao ser

aplicados em outras areas mais necessitadas.

Na Amazdnia e no Centro-Oeste, regides de grande va-

- 8% =



zio demografico, o transporte fluvial, além de funcionar
como um verdadelro elemento de integracdo nacional, pode
incrementar o comércio com os paises limitrofes, facili-
tando a vigilancia e a vivificacdo de nossas fronteiras,
e garantindo a ligagao das fontes de producdao aos centros
de consumo, t&o necessidrias ao desenvolvimento das A&reas

ribeirinhas.

Por outro lado, a manutencdo da navegacdo interior
nas areas de fronteira é de vital importdncia para sua
defesa, na medida em que permite o Poder Militar mobili-
zar os melios envolvidos no transporte fluvial para apoiar

as operagoes militares naquelas areas.

A distribuicdo da nossa rede hidrografica, aliada a
possibilidade de interligacdo das bacias, transforma o
transporte fluvial em uma alternativa a navegacdo de
cabotagem para o escoamento da producdo de graneis
sblidos e liquidos, transporte de passageiros, de cargas
e material militar para todas as nossas regides e,
também, em diregdo a bacia do Prata. Em caso de conflito
na América do Sul, essa capacidade aumentard a mobilidade

do Poder Militar brasileiro.

Na medida em que 0OsS recursos sSao escassos para in-
vestimentos em infra-estrutura, agravado pela necessidade
de conter o déficit plblico, o governo deve buscar
solugbes de parceria com a iniciativa privada, como forma

de viabilizar o alavancamento da navegacdo interior.

O transporte fluvial apresenta todas as condicdes
para fazer o Poder Maritimo e o Poder Naval crescerem,

ndo sé pela disponibilidade da infra-estrutura existente,
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mas também pela enorme significacdo social e econdmica

que tem para as regides servidas por ele.

A MB pode ter um papel relevante no desenvolvimento
do transporte fluvial, a partir da orientacdo e conducdo
da PMN. Usando seu poder politico, ela pode interferir
para que as AgOes a Realizar previstas naquele instrumen-
to e relacionadas com a navegag¢do interior sejam imple-

mentadas, fortalecendoc também o Poder Maritimo.

Abencoado por Deus com cerca de 20% das reservas
mundials de agua doce, recurso aparentemente inesgotavel
€ que ja é pivd de conflitos internacionais, os rios se
transformaram em objetivos estratégicos de grande valor.
Seu uso balanceado é de vital importadncia para qualquer
pais que os detenha. Controld-los e manté-los é questdo
de sabedoria e inteligéncia. Nesse contexto deve se
inserir o transporte fluvial, sempre presente em nossas
aguas interiores, levando a presenga do Estado aos pontos

mals distantes do territério nacional.
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