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APRESENTACAO

Estudo sobre Regulacao e Governanca da Navegacao Interior

O Estudo sobre Regulacao e Governanca da Navegacao Interior do Brasil foi
desenvolvido pela Pezco Economics no ambito da Chamada Publica CNT/DIRI n°
037/2025, promovida pela Confederacao Nacional do Transporte (CNT).

0 estudo tem como beneficiarios o Ministério de Portos e Aeroportos (MPor), o
Ministério do Desenvolvimento, Indistria, Comércio e Servicos (MDIC) e a Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), e integra os esforcos de fortalecimento

da governanca e do ambiente regulatdrio da navegacao interior no pais.

// A iniciativa busca contribuir para o aprimoramento institucional do setor e para o
/ desenvolvimento de um sistema nacional de transportes mais eficiente, integrado e
sustentavel.
/ Atenciosamente,
/

PEZCO

Economic & Financial Analysis
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SUMARIO EXECUTIVO

CONTEXTO E RELEVANCIA ESTRATEGICA

A navegacao interior ocupa lugar relevante na logistica brasileira, contribuindo para a integracdo de regioes e o
escoamento de diferentes tipos de carga, com vantagens conhecidas em custos logisticos, impacto ambiental e
capacidade de integracao territorial. Apesar disso, o Brasil permanece como entrante tardio na exploracao intensiva
de seus recursos hidricos para o transporte em contraste com as estratégias adotadas pelos Estados Unidos, pela
Europa e pela China, que obtiveram, por essas vias, beneficios econdmicos e socioambientais expressivos. Trata-
se, portanto, de um modal de elevado potencial de transformacdo territorial, em bases sustentaveis, ainda

subaproveitado.

“0 Brasil nao possui hidrovias, mas sim rios navegaveis.”

Esse paradoxo, recorrente nas falas dos mais de 50 entrevistados ouvidos na fase de diagnostico deste estudo,
captura o ponto em comum do diagndstico do setor: o pais dispoe de um sistema fluvial extenso, mas a caréncia de
infraestrutura adequada limita seu aproveitamento. Resolvé-lo exige enfrentar, de forma articulada, a baixa
prioridade politica do modal, a fragmentacdo institucional herdada de um arranjo ciclico e irregular de governanca e
a auséncia de instrumentos financeiros que assegurem a previsibilidade necessaria aos investimentos de longo

prazo.

FOTOGRAFIA ATUAL DO SETOR

CARGAS

91,3 Mt 628 111 28

navegacao interior (2025); EBN de interior autorizadas TUP em operacao (interior) estaleiros fluviais ativos
~116 Mt em vias interiores

Fonte: elaborado a partir de dados da ANTAQ.

PASSAGEIROS

AW L6 70% 132

usuarios/ano (ANTAQ 2024) IP4s em operacao plena usuarios nas classes D e E acidentes registrados em
2025

Fonte: elaborado a partir de dados da ANTAQ, DNIT e Marinha do Brasil.

Segundo o Estatistico Aquaviario da ANTAQ, a navegacao interior movimentou 91,3 milhdes de toneladas em 2025
(crescimento de 19,7% sobre 2024); considerando o transporte em vias interiores (conceito que soma a navegacao

interior a parcela da cabotagem realizada em hidrovias interiores), o volume alcanca cerca de 116 milhdes de
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toneladas, com predominancia de granéis solidos, seguidos de granéis liquidos e carga conteinerizada. A atividade
concentra-se nas bacias Amazonica, Tocantins-Araguaia e Paraguai e apoia-se em 628 empresas brasileiras de
navegacao de interior autorizadas, 111 terminais de uso privado (TUP) em operacao e 28 estaleiros fluviais ativos.
0 transporte de passageiros, por sua vez, atende a um universo estimado em 21,2 milhdes de usuarios por ano sob
regulacdo da ANTAQ, apoiado em 46 instalacdes portudrias de pequeno porte (IP4s) em operacgao plena, fortemente
concentradas na Bacia Amazoénica. O perfil socioecondmico do usuario é distinto: mais de 70% das pessoas
atendidas situam-se nas classes D e E, e a seguranga é o atributo mais valorizado pelos usuarios, citada por 28%

deles em pesquisa da ANTAQ (2024).

O contraste entre os dois segmentos &, em si, uma chave de leitura do setor. Em Cargas, a navegacao interior &
alternativa logistica que disputa fluxos com rodovias e ferrovias em corredores extensos. Em Passageiros, em
vastas areas da Regidao Norte, ela é (nica via de acesso ao trabalho, a sadde e a escola, chegando a 100% dos

deslocamentos em 49 municipios sem IP4 estruturada.

FIGURA 1 — PRINCIPAIS BACIAS HIDROGRAFICAS DE NAVEGACAO INTERIOR NO BRASIL

Belem

Leticia

Porto Velho

//\

Rio Grande

ol Atiantico Sul

Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de dados da ANTAQ.
SINTESE DOS GARGALOS

O diagnostico, construido a partir de ampla base de entrevistas com representantes plblicos e privados nos dois
segmentos, revelou forte convergéncia entre os atores quanto aos gargalos estruturais do setor. Em Cargas, foram
apontados nove desafios centrais: falha de percepcdo estratégica do modal (sub-representatividade na matriz de
transportes), precariedade da infraestrutura, insuficiente integracdo intermodal, excesso de burocracia,
sobreposicao de competéncias entre 6rgaos governamentais, compartilhamento do uso mdltiplo das aguas,

escassez e qualificacao de mao de obra, inseguranca patrimonial e restricdes de financiamento. Analisados de forma
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sistémica, convergem para um mesmo denominador: a imprevisibilidade, que compromete a capacidade de

planejamento dos operadores e reduz a atratividade do modal frente as demais alternativas logisticas.

FIGURA 2 - GARGALOS DA NAVEGAGAOQ INTERIOR DE CARGAS

GARGALOS DA NAVEGACAO INTERIOR DE CARGA
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elaboracao)

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.
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Em Passageiros, a mesma imprevisibilidade esta presente, mas aparece somada a um eixo proprio que nao se reduz

aela, ainvisibilidade socioterritorial. As dindmicas sociais, territoriais e econémicas das populacoes dependentes do

modal sdao pouco reconhecidas no planejamento plblico, fazendo com que suas necessidades de deslocamento,

acesso a servicos e integracao regional sejam tratadas como agenda residual e nao como agenda estruturante. Em

Passageiros, foram apontados sete desafios centrais: auséncia de dados e alto grau de informalidade das operacoes

no segmento; fragmentacao de competéncias entre Unido, Estados e Municipios; precariedade na infraestrutura;

inseguranca operacional; invisibilidade socioterritorial; financiamento e sustentabilidade econémico-financeira; e,

exposicao a eventos climaticos e baixa capacidade de adaptacao.

FIGURA 3 — GARGALOS DA NAVEGACAOQ INTERIOR DE PASSAGEIROS

GARGALOS DA NAVEGACAO INTERIOR DE PASSAGEIROS
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capacidade de
adaptacao

®

Alta exposicio a cheias,

Financiamento e
sustentabilidade
econdmico-financeira

=

e

Baixa destlnagao estiagens e variages

extremas dos rios,

orcamentaria e

Tedliidnze combinada a baixa

segmento tanto
pelo poder

capacidade de

adaptacdo da
infraestrutura e da
o operacdo, afeta a
plblico quanto regularidade, a

setor privado. segurangaea
continuidade dos

deslocamentos.

Fonte: Elaboragao Pezco Economics.

AS PROPOSTAS
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As recomendacdes do estudo organizam-se em dois blocos: Cargas e Passageiros; e em trés horizontes de

implementagao: curto prazo (até 4 anos), médio prazo (5 a 12 anos) e longo prazo (12 anos ou mais, propostas de

carater estruturante). Em Cargas, seis eixos de intervengdo respondem aos nove gargalos identificados; em

Passageiros, quatro eixos enderecam os seis gargalos do segmento. Os quadros a seguir sintetizam, por eixo, 0

gargalo enderecado e a natureza das principais medidas.

CARGAS

Gargalo(s) Medidas de curto Medidas estruturantes
Eixo de intervencao
enderecado(s) prazo {médio/longo prazo)

4.1.1 Visdo estratégica
das hidrovias

4.1.2 Governanca e
seguranca regulatoria

413 Infraestrutura
hidroviaria

4.1.4 Mao de obra e
capacitacao

4.1.5 Seguranca

4,1.6 Financiamento

Baixa percepcao
estratégica; integracao
intermodal
Burocracia;
sobreposicao de
competéncias; uso

multiplo das aguas

Infraestrutura precaria;
planejamento

Escassez e qualificacao
de mao de obra

Inseguranca patrimonial

Restricoes de
financiamento

Programa Nacional de
Comunicacao
Estratégica; elaboracao
dos PELTs faltantes no
Norte.

Implantacao da
Conahidro; simplificagao
da interface
patrimonial-regulatoria;
regulamentacao da
Convencao OIT 169
(CLPI)

Orcamento e
licenciamento do
PADMA e das IP4; Plano
Setorial Hidroviario
(EVTEAS)
Reconhecimento do

ecossistema formador;
acompanhamento do PL
79/2020; diagnostico
de demanda fluvial
Insercao do crime fluvial
na agenda da seguranca
plblica (SUSP; PL
4.,513/2024)

Pipeline de projetos
financiaveis; taxonomia
sustentavel; crédito de
baixo carbono

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

Insercao dos corredores no ciclo
do PNL; Politica Nacional de

Corredores Logisticos
Multimodais.
Regulador civil (revisao da

LESTA e da LC 97/1999); marco
de simplificagdo regulatoria
consolidado

Perenidade do PROECLUSAS
(concessao/rubrica protegida);
planejamento integrado por
corredor

Credenciamento de escolas
civis; revisao das NORMAM;
separacao de fungbes de
formacao/certificacao

Policiamento fluvial dedicado;
cooperagao transfronteirica
(OTCA)

Programa de  concessoes
hidroviarias; maturacdo do
mercado de servigos
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Gargalo(s) Medidas de curto Medidas estruturantes
Eixo de intervencao
enderecado(s) prazo {médio/longo prazo)

4.2.1
regularizagao da NIP

4.2.2 Infraestrutura

4.2.3 Seguranca

4.2.4 Financiamento

Mapeamento e Auséncia

dados/lnformalldade;
fragmentacao de
competéncias

Falta de infraestrutura;
eventos climaticos

Seguranca do usuario

(acidentes e
inseguranca
patrimonial)
Financiamento e

sustentabilidade
econdmico-financeira

Programa Nacional de
Regularizacao da NIP;
estudos quadrienais da
ANTAQ; ampliacao da
fiscalizacao

Planos de mobilidade
fluvial (PELTs); recursos
para o PROIP4

Tratamento da
seguranca como
variavel regulatoria de
primeira ordem

Flexibilizacao do crédito

(BNDES); inclusdo da
navegacao interior no
Novo PAC

Fonte: Elaboragao Pezco Economics.

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | SP - Brasil

Cadastro nacional
georreferenciado;
canais de outorga (SOE)
estaduais; estatisticas
continuas no Estatistico
Aquaviario

EVTEA e priorizacao de
novas P4 (49
municipios 100%
dependentes);
PROREVIT;  contratos
plurianuais de O&M
Aplicacdo a NIP das
medidas transversais do
eixo de Seguranca de
Cargas (4.1.5)

PNCSN {combustivel
sustentavel); replicacao
do crédito aquaviario

(AFEAM); mercado de
NIP  sob  contratos
regulados



Artwork gerado por I1A

INTRODUCAO

A O Brasil tem rios navegaveis; falta transforma-los em
hidrovias e, por isso, ainda navega aquém de seu
potencial.




- ESTUDO PEZCO | NAVEGACAO INTERIOR
. INTRODUCAO

1.1.  MOTIVACAO E RELEVANCIA DO ESTUDO

A literatura brasileira aplicada ao setor aponta que a navegacao interior combina relevancia territorial, eficiéncia
econdmica e potencial logistico ainda subaproveitado. Teixeira et al. (2018) destacam seu papel historico na
ocupacao do interior e sua centralidade atual na Regiao Norte, enquanto Pompermayer, Campos Neto e Paula
(2014) observam que o Brasil reiine condicoes naturais favoraveis ao transporte aquaviario, mas utiliza pouco a

navegacao interior.

As vantagens do modal também aparecem na dimensdo econémica e ambiental. Pompermayer, Campos Neto e
Paula (2014) mostram que, conforme as condic6es de navegabilidade natural, os custos tendem a favorecer as
hidrovias, especialmente em rios de baixo e médio curso. Barros, Carvalho e Brasil Junior {2023), por sua vez,
associam o transporte hidroviario interior a maior eficiéncia energética e menores emissodes, além de sua adequacao

ao transporte de granéis.

A despeito desses atributos, a navegacdo interior permanece institucionalmente fragil. O Ipea, em 2014, mostrou
que o modal recebe menos investimentos plblicos e convive com multiplos orgaos, planos e programas pouco
integrados; Barros, Carvalho e Brasil Junior (2023) acrescentam que todos os entrevistados em seu estudo
apontaram falta de planejamento como obstaculo e que recursos orcamentarios disponiveis deixaram de ser

utilizados.

A posicao da navegacao interior no Brasil contrasta com a posicao que ela exerce em paises como Estados Unidos,
China e paises europeus. Nesses paises, 0 uso logistico dos rios assume dimensao estratégica. Nos Estados Unidos,
o US. Army Corps of Enginners (em portugués: Corpo de Engenharia do Exército dos Estados Unidos, sigla: USACE),
agéncia plblica federal dos EUA responsavel dentre outras questoes, a gestao de hidrovias, define a navegacao
interior como infraestrutura voltada ao comércio, a seguranca nacional e a competitividade econémica, mantendo
cerca de 12.000 milhas de vias navegaveis interiores e intracosteiras, com centenas de eclusas e movimentacao

superior a 500 milhdes de toneladas anuais.

No caso chinés, o rio Yangtze ilustra a articulagao entre navegacao, desenvolvimento regional e politica nacional. Li
et al. (2025) tratam o Yangtze River Economic Belt (Cinturao Econdmico do Rio Yangtze) como corredor de
transporte leste-oeste e vetor estratégico de desenvolvimento de alta qualidade, articulando transporte verde,
integracao territorial e crescimento econdmico. Ponseti e Lopez-Pujol (2006) documentam, no caso da Barragem
das Trés Gargantas, como o represamento converteu um trecho critico do alto Yangtze em via de navegacao de
grande porte: a elevacao do nivel do reservatorio submergiu 139 corredeiras e bancos de areia perigosos, ampliou
a capacidade de transporte de cerca de 10 para 50 milhdes de toneladas anuais, reduziu os custos de navegagao
em torno de 35% e passou a permitir que embarcacoes de até 10 mil toneladas alcangcassem Chongging durante boa
parte do ano, evidéncia da complementaridade entre geracao hidrelétrica, controle de cheias e navegacao, ainda que
0s proprios autores alertem para o risco de assoreamento do reservatério. Niu (2022) situa essas funcoes

integradas no conjunto do aproveitamento das Trés Gargantas.
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A experiéncia europeia também reforca o papel estratégico da navegacao interior, embora de forma heterogénea
entre paises. A meta de elevar em 25% até 2030 e em 50% até 2050 o transporte por hidrovias interiores e por
navegacao maritima de curta distancia (short sea shipping), tomando 2015 como base, foi estabelecida pela
Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente (Pacto Ecoldgico Europeu, 2020); o plano de acdao NAIADES IlI
(2021) rene as medidas voltadas a viabiliza-la. O artigo de Santén et al. (2021) mostra que a mudanca para o maior
uso do transporte hidroviario na Europa é prioridade da Unido Europeia (UE) e de varios Estados-membros, com
maior destaque para os Paises Baixos, Bélgica, Roménia e Bulgaria, que possuem participacoes elevadas no
transporte hidroviario interior; porém, apesar de ser prioridade para a UE, as vias navegaveis interiores permanecem

subutilizadas na maioria dos Estados-membros e enfrentam forte concorréncia de solucées rodoviarias.

A partir dessa comparacao, o caso brasileiro pode ser interpretado como o de um latecomer com oportunidade
estratégica (em economia, o termo latecomer se refere a empresas ou paises em desenvolvimento que ingressam
tardiamente em uma inddstria ou mercado ja dominado por nagdes ou corporacdes mais avancadas). Autores como
Lema, Fu e Rabellotti (2021) e Yap et al. (2022) trazem a literatura sobre “janelas de oportunidade verdes” e “salto
transformador” que argumenta sobre paises emergentes aproveitarem janelas institucionais e tecnologicas para
evitar trajetdrias intensivas em carbono e construir novas vantagens competitivas em setores associados a
transicdo verde. No Brasil, essa oportunidade é reforcada pela disponibilidade de rios navegaveis e pela necessidade
de reducdo da dependéncia rodoviaria. O artigo de Vilarinho et al. (2024) afirma que, diante do alto custo e da baixa
sustentabilidade da dependéncia rodoviaria, é crucial explorar novos modelos de transporte no Brasil, deslocando
parte da carga de rodovias para ferrovias e, principalmente, para as hidrovias. Também identifica como desafios a

falta de politicas piblicas, infraestrutura precaria e baixa integracao modal.

As dimensoes territorial e geopolitica é particularmente evidente na regiao Amazdnica brasileira. O transporte
hidroviario amaz6nico é parte de politicas plblicas territoriais voltadas a integracao fisica, a defesa do territério, ao
aumento dos fluxos de mercadorias e a insercao produtiva do Brasil (Rodrigues, Rodrigues e Castro, 2014);
argumento reforcado por Barros (2022) ao propor que o transporte hidroviario interior sustentavel no Brasil deve
combinar aumento de carga, reducao de custos ambientais e econdmicos, resiliéncia climatica e equidade social,
além da comunicacao e integracdo entre atores permanecerem ainda como desafios relevantes para as hidrovias

amazonicas.

Dessa forma, despertar para a importancia estratégica desse diferencial significa reconhecer a navegacao interior
como vetor de transformacao territorial em bases sustentaveis, com beneficios para populacdes locais e para o pais
como um todo. Os ganhos potenciais se estendem por dimensoes geopolitica, ambiental, social, econdmica, logistica
e de segurancga, escopo que extrapola o argumento tradicional das grandes cadeias de exportacao de commodities,

com o qual o setor & mais frequentemente associado no debate pUblico brasileiro.

A tabela a seguir resume os elementos da importancia estratégica das hidrovias e seus beneficios que nado se
circunscrevem somente aos tradicionais argumentos das grandes cadeias de exportacao de bens primarios.
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QUADRO 1 - RELEVANCIA POTENCIAL DA HIDROVIA PARA O BRASIL

ESFERA RELEVANCIA IMPACTO

Geopolitica

@ Seguranca Nacional Protecao do territorio contra invasoes estrangeiras

Estratégia

Competitividade
))) Otimizacao da Matriz

Reducao do Custo Brasil e eficiéncia logistica

Logistica

Integracao Multimodal Desafogamento de eixos rodoviarios saturados

'-:E:

Integracao norte

Seguranca Piblica
@ Monitoramento de Rio Reducao de atos ilicitos por meio da ocupagao

Sustentabilidade

2

Social
anas Inclusdao de Comunidades Melhoria do IDH e acesso a servicos basicos

Acessibilidade

]

Economia Local
B Integracao Produtiva Fortalecimento de APLs e desconcentragao

Fonte: Elaboragao Pezco Economics.

Vale destacar ainda que um dos aspectos fundamentais referentes ao potencial das hidrovias é sua importancia na
transicdao energética brasileira. A Contribuicao Nacionalmente Determinada (NDC), apresentada em 2024 (MMA),
tem como meta de reducdo de emissao liquida de gases de efeito estufa (GEE) entre 59% a 67% até 2035 em relagao
aos patamares de 2005, isto &, entre 850 milhdes e 1,05 bilhao de toneladas de CO2 anuais, o que alinharia o pais
aos parametros estabelecidos no Acordo de Paris, visto que atualmente a emissao liquida encontra-se em 1,488
bilhao de toneladas.

A distancia entre o nivel atual de emissoes liquidas e a meta estabelecida para 2035 evidencia que o cumprimento
da NDC brasileira dependera de uma estratégia de mitigacao distribuida entre diferentes setores da economia.
Embora a reducao do desmatamento permaneca decisiva para a trajetoria climatica do pais, a decomposicao das
emissoes brutas pelo SEEG (Sistema de Estimativas de Emissdes e Remog¢des de Gases de Efeito Estufa),
apresentado na Figura a seguir, mostra que a agenda climatica ndo pode se limitar ao uso da terra. Os setores de
energia, transportes, agropecudria, processos industriais e residuos também precisardao contribuir de forma
consistente para que a meta agregada seja atingida.
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E importante destacar que ainda que a NDC seja contabilizada em termos liquidos, a leitura setorial das emissdes
brutas & fundamental para identificar os principais vetores de mitigacdo e para demonstrar por que a reorganizacao
da matriz de transportes, incluindo maior uso de hidrovias, deve integrar a estratégia brasileira de transicao

energética.

FIGURA 4 - PANORAMA DAS EMISSOES BRASILEIRAS EM 2024 (MILHOES DE TONELADAS)

Residuos
96

_ Processos Industriais
LU
Agropecuaria

626 Transportes

221
Energia
424

Mudancas de
Uso da Terra
906

Outros
203

EMISSOES BRUTAS: 2.145 Mt CO, e
EMISSOES LIQUIDAS: 1.482 Mt CO, e

Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de SEEG (2024).

Observa-se que cerca de 10% das emissoes equivalentes de CO , brutas sao decorrentes da queima de combustiveis

fosseis no segmento de transportes, que engloba quatro subcategorias (Rodoviario, Aeroviario, Hidroviario e

Ferroviario). A divisao destas por emissao, por sua vez, pode ser vista abaixo.

MilhGes CO2e {t) GWP-ARS

FIGURA 5 — DECOMPOSICAO DAS EMISSOES DE TRANSPORTE NO BRASIL POR MODAL

B Rodovidario M Hidroviario M Ferroviario M Aéreo

©

A a & a
& F P TS T s 50T

Fonte: Elaboracdo Pezco Economics a partir de SEEG (2024).

Desde 1990, a preponderancia da participacao do modo rodoviario correspondeu, em média, por 90% das emissoes,

valor proporcionalmente acima do encontrado na matriz de transportes, em torno de 60-70%. O modo hidroviario,

por sua vez, registrou decréscimo de sua participagdo nas emissoes no periodo, de 4,35% para 1,76%. Em uma

analise mais segmentada, destrinchando-os por veiculos, apresenta-se a Figura a seguir.
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FIGURA 6 - DECOMPOSICAO DAS EMISSOES DE TRANSPORTE NO BRASIL POR TIPO DE VEICULO

M Caminhdes M Automéveis = Onibus  Motocicletas M Aeronaves M Aeronaves de aviacao civil B Locomotivas B Embarcacdes
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de SEEG (2024).

Nota-se que caminhoes e automoveis sdo os principais responsaveis pelas emissdes do modo rodoviario e,
consequentemente, do setor de transportes como um todo, sendo a reducao do primeiro a forma mais factivel por

meio do fortalecimento da navegacao interior.

Quando comparada com os modais rodoviario e ferroviario (exceto o transporte ferroviario de minério de ferro), a
navegacdo interior emite cerca de 20 GCO2/TKU, enquanto o rodoviario e o ferroviario, emitem 101,2 e 23,3
GCO2/TKU'. Nesse contexto, o setor de transportes assume relevancia particular. A expansao da navegacao interior
deve ser também compreendida ndo apenas como politica logistica, mas como instrumento de descarbonizagao da
matriz de transportes, com efeitos potenciais sobre custo logistico, seguranca energética e cumprimento das metas

climaticas nacionais.

Se, do ponto de vista climatico, as hidrovias podem contribuir para a descarbonizacao da matriz de transportes, no
plano regional elas também cumprem funcao decisiva para a viabilidade econdmica da bioeconomia, especialmente
na regido amazdnica do Brasil. Isso porque o aproveitamento sustentavel de produtos florestais e pesqueiros nao
depende apenas da existéncia de recursos naturais, mas da possibilidade de transporta-los com regularidade,
menor perda e maijor captura local de valor. Na Amazonia, essa funcao é exercida, em grande medida, pelos rios

navegaveis.

As hidrovias atuam como principal meio de transporte de mercadorias produzidas e consumidas localmente, tais
como acai, castanha-do-Para e pirarucu. Na Amazdnia, a produgdo encontra-se amplamente dispersa no territorio,
muitas vezes em areas remotas, e sua insercao nos mercados depende de condi¢cdes minimas de acessibilidade,
armazenagem e conexao logistica. Nesse contexto, os rios navegaveis nao constituem apenas um meio de
transporte, mas o principal eixo de articulacdo territorial de diversas cadeias da sociobiodiversidade, ligando

comunidades, entrepostos, centros urbanos e mercados consumidores.

Essa relacao torna-se particularmente visivel na Figura a seguir, elaborado pelo Banco Mundial (2025)2. A figura
sobrepOe as areas de producdo associadas a bioeconomia, em cinza, a acessibilidade aos rios navegaveis da
Amazbnia, em laranja, evidenciando que parte significativa dessas atividades se desenvolve justamente em
territ6rios cuja integragdo econdmica depende da infraestrutura fluvial.

" A partir de dados do Observatério do Clima e do Instituto de Energia e Meio Ambiente.

2 Estudo do Banco Mundial, publicado em novembro de 2025, A Place-Based Infrastructure Approach for Bioeconomies in the
Amazon Region. Disponivel em: https://openknowledge.worldbank.org/entities/publication/6bcdf74b-f57d-44bc-9ee8-
4e91e0a87135.
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FIGURA 7 — AREAS DE BIOECONOMIA E ACESSIBILIDADE AQS RIOS NAVEGAVEIS
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Fonte: fac-simile de Banco Mundial (2025).

O relatério do Banco Mundial destaca que o transporte desses produtos ocorre em duas fases. A primeira fase
consiste no transporte da zona de coleta a zona de processamento, tipicamente realizada em pequenos barcos,
cujas mas condicdes culminam em morosidade na entrega dos produtos e eventuais perdas materiais. A segunda
refere-se ao transporte das mercadorias para comunidades mais longinquas e/ou grandes centros, que se ddo em
embarcacdes de maior porte, porém ainda precarias, que geralmente também transportam passageiros.

O maior fluxo de cargas, segundo consta no estudo, concentra-se nos Rios Madeira, Tapajos e Amazonas (sobretudo
da foz a Manaus). As secas registradas em 2023 e 2024, contudo, impuseram restricoes significativas no comércio
da regiao, reforcando a importancia de providenciar melhores condicoes de infraestrutura, haja em vista a

importancia dos rios navegaveis na bioeconomia Amazonica.

Portanto, despertar para a importancia estratégica desse diferencial contido na navegacao fluvial significa a
oportunidade de desenvolver vias de transporte com elevado potencial de transformacao territorial, em bases
sustentaveis, em beneficio de populacdes locais e do pais como um todo. Hoje, a baixa prioridade politica da
navegacdo interior enfraquece sua posicdo nas disputas orcamentarias e reduz a capacidade de transformar
planejamento em execucao. Essa condicao aparece de modo sintomatico quando o planejamento setorial nao
orienta, de fato, as decisoes de investimento.

E nesse contexto que se insere o presente estudo. Trata-se do primeiro trabalho sistematico sobre governanca
e regulacao da navegacao interior brasileira, articulando revisao de literatura, diagnostico apoiado em
entrevistas com atores locais e prognostico de acoes estruturado em propostas com horizontes temporais de
curto, médio e longo prazo, oferecendo aos beneficiarios um arcabouco de referéncia para a modernizacao

institucional do setor.
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1.2. OBJETIVOS E ABRANGENCIA

“AO INTERIOR

0 estudo se estruturou em trés grandes etapas consolidadas:

= Etapa 1: Levantamento e descricdo do sistema de governanca e arcabouco juridico-regulatério da navegacao

interior brasileira, com revisao de literatura e evolucao institucional.

= Etapa 2: Diagnostico: realizacdo de mais de 50 entrevistas, além de visitas técnicas a operagdes na regiao
Norte do Brasil, com representantes pablicos e privados, para identificacao e dimensionamento dos gargalos

do setor.

= Etapa 3: Prognostico: recomendacOes e propostas para uma estrutura racional de regulacao e governanca,

com horizontes de curto, médio e longo prazo e recomendacoes estratégicas.

1.3. REVISAO DE LITERATURA

O primeiro passo metodoldgico consistiu na definicio de uma estratégia de busca estruturada na plataforma
Scopus, com vistas a obtencdo de um corpus pertinente ao tema do transporte fluvial interior e sua regulacao.
Considerando o periodo de 2000 a 2025, o levantamento resultou em um corpus de 271 documentos, distribuidos
em 147 periddicos distintos e assinados por 780 autores. Apenas 56 publicacdes foram de autoria individual,
evidéncia da predominancia de trabalhos colaborativos no campo. A média de 3,29 coautores por artigo confirma
essa tendéncia, embora a taxa de coautoria internacional, de 19,56%, permaneca modesta para um tema que

envolve, em principio, redes logisticas e fluxos transnacionais.

A China lidera em nimero de artigos, refletindo tanto a dimensdao de sua comunidade cientifica quanto o
alinhamento da produgdo académica com politicas nacionais de incentivo ao transporte hidroviario, especialmente
no corredor do Yangtzé. A Bélgica ocupa a segunda posicao, com volume absoluto significativamente menor, mas
com relevancia desproporcional ao tamanho de sua comunidade, o que demonstra a centralidade da Universidade
de Antuérpia como polo europeu de pesquisa em navegacao interior.

No caso brasileiro, a literatura académica sobre governanca e regulacao da navegacao interior é relativamente
limitada quando comparada a de outros modais, sendo frequentemente complementada pela chamada literatura
cinza. A literatura cinza retne diagnosticos, relatorios técnicos, planos estratégicos e estudos elaborados por 6rgaos
governamentais, associacoes de classe e organismos multilaterais, oferecendo uma visao aplicada e mais proxima
dos desafios praticos do setor. Foram analisados, entre os documentos estratégicos de destaque, o Plano Setorial
Hidroviario (PSH), o Plano Hidroviario Estratégico (PHE), os Estudos de Corredores Logisticos Estratégicos e o Plano
Nacional de Logistica 2035 (PNL 2035), além de outros documentos correlatos. Ao integrar producao cientifica e
diagnosticos técnicos, a revisao constréi um panorama abrangente do setor, identificando tanto lacunas de

conhecimento quanto oportunidades para o aperfeicoamento de governanca e regulacao do setor.

1.4. ENTREVISTAS

CARGAS

Descreve-se aqui os diferentes perfis de players que compuseram as entrevistas, classificando-os quanto a
categoria a que pertencem, seu posicionamento setorial e locais de atuagao, caso possuam atividades relacionadas
a navegacao.

Classificou-se em sete grandes categorias que englobam tanto o setor pablico quanto o setor privado e vertentes
que deles se ramificam, alocando cada entrevistado na categoria que mais correspondesse a sua atividade principal,
conforme a tabela a seguir.
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TABELA 1 - COMPOSICAO DOS ENTREVISTADOS

CATEGORIA N° ENTREVISTADOS % DOS ENTREVISTADOS
Associagdo Setorial e Representagao " 24
Empresarial
Associacoes e f)rgéos de Representacao o
: 3 6%
Nacional

Empresas Privadas de Carga,
Commodities e AgroindUstria

E Pri N a
mpresas rlvad;j\s .de avegacao e 13 26%
Logistica
Entidades Técnicas Académicas e de
: 4 8%
Pesquisa

¢ Municipais 6 10%

3 6%

Orgaos Federais 11 20%

1 OOO/O

Fonte: elaboragao Pezco Economics.

Nota-se que a composicao se encontra significativamente heterogénea, ndo havendo categoria que excedesse 1/3
dos entrevistados; Empresas de Navegacao foram as mais representadas, justamente por estarem intrinsicamente
ligadas aos trechos navegaveis em suas operagoes diarias.

Em seguida, os atores foram distribuidos por area de atuacao para que uma analise mais especifica de seu papel no
setor pudesse ser obtida, resultando na Tabela a seguir.
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TABELA 1 - SUBCATEGORIA DOS ENTREVISTADOS

% DOS
SUBCATECORIA DESCRICAO ENTREVISTADOS ENTREVISTADOS

Operagao (Carga) Navegacao de carga no geral - 23%
- Verificagao d i to da legislacao d
el erificacdo do cumprimento da legislacao do 1%
setor
Estabelecimento das diretrizes da navegacao
Planejamento . . 2 19%
interior
Regulacao Elaboracao de normas técnicas/econémicas 13%
Associacao - P P &
¢ - Associacao cujo foco é o fomento da navegacao _ 13%
Navegacao
Recursos hidricos Manejo dos corpos d'agua 9%
Académico Pesquisa no setor 9%
Meio Ambiente Area de atuacdo voltada para cuidado ambiental 6%
Poder de policia Seguranca dos rios 6%
Associacao - Associacao cujo foco é o fomento do 3 -
Agronegdcio agronegocio ’
OUTRO Nao se encaixa nas outras subcategorias 6%
Instalacao para construcao, manutencao e
reparo de embarcacoes
Associacao - P ) o
. g. Associacao cujo foco é o fomento da inddstria 2 L%
Indstria
.. Empresa que contrata servigos de navegacao
Usufrutuario ! g ‘ 8a5 2 L%
para transporte de carga
. . Fornecimento de recursos financeiros via
Financiamento L L 1 2%
empréstimos/subsidios
Operacdo Navegacao de passageiros® 1 2%
(Passageiro) 836 P 8 ’

Fonte: elaboracao Pezco Economics.

Diferentemente das categorias, um ator pode estar inserido em mais de uma subcategoria, justificando a soma

simples do grafico acima ultrapassar o nimero de entrevistados informado pela Tabela 1.

Em que pese a diversidade também registrada acerca da area de atuacao dos entrevistados, os operadores de carga
obtiveram maior preponderdncia nessa 6tica, pois tanto Empresas de Logistica quanto Empresas de Commodities,
ainda que ndo seja sua atividade principal a navegacao, encaixam-se nessa subcategoria. Dessa forma, questionou-
se aos entrevistados seu posicionamento territorial, isto & em quallis) rio(s) navegavell(is) suas operacoes sao
realizadas, estabelecendo um fluxograma cuja grossura indica quantos entrevistados atuam em determinado rio,

além de exibir municipios estratégicos da navegacao interior.
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FIGURA 8 — POSICIONAMENTO TERRITORIAL DOS ENTREVISTADOS

Rio Negro Ria Amazonas
s & entrovistados

Rio Tocantins-Araguaia

2 entrevistados

Rio Solimoes
3 entravistados

Rio Madeira
o entrevistados

Brasilia-DF

Rio Tapajds
7 entrevistados

atuacao nacional

—

Passageiros
Rio Paraguai Entrevistas em diversas
2 entrevistados acalidades

Rio Parana Rio Tiete
3 entrevistados 3 entrevistados

. . . Lagoa dos Patos/Mirim
Desenho ilustrative, o ndmero J 1 entrevistado
real de interagoes pode ter sido
maior que o relatado na figura,

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

Observa-se que a diversidade regional foi contemplada entre os entrevistados, ainda que as os trechos hidroviarios
existentes nas bacias hidrograficas da regido Norte sejam predominantes, em virtude de serem mais numerosas e
responsaveis por grande parte do transporte de carga via navegacao interior.

A consolidacdo dos gargalos relatados esta exibida em um grafico de radar, em forma de um eneagono, pois cada
vértice esta representado por um dos 9 grandes tdpicos. Quanto mais afastado do centro, mais entrevistados o

relataram, representado pelos nimeros vistos no eixo de simetria vertical, que vao de 0 a 50.

Esse tipo de grafico permite comparar o desempenho de miltiplas variaveis de maneira visual, facilmente
identificando quais se destacam de maneira mais preponderante, conforme pode ser observado seguir.
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FIGURA 9 - GARGALOS RELATADOS POR NUMERO DE ENTREVISTADOS

Burocracia (liceng as)

Sobreposicao de =
.|3 ,J"; Compartilhamento do Uso
Compet&ncias entre os 50 Miiltilo das A
Orgaos Governamentais 30 F
Seeuranca Falhade Percepcao
Burans Estratégica
Obtencao de

Financiamento Falta de Infraestrutura

Integracao Intermodal

) Falta de Mao de Obra
Insuficiente

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

A Falta de Infraestrutura foi o empecilho mencionado por mais de 40 entrevistados, evidenciado seu impacto na
operacdao multimodal, que acarreta impacto profundo na navegacao interior. Burocracia, Sobreposicao de
Competéncias dos Orgios Governamentais, Seguranca e Falta de Mao de Obra estiveram na faixa dos 20 a 30
entrevistados, sendo gargalos frequentemente descritos nas entrevistas. Falha de Percepcao Estratégica e
Integracao Intermodal Insuficiente, por sua vez, foram mencionados por 10 a 20 entrevistados, sendo questoes
mais caras a certas categorias do que outras. Por fim, Obtencdo de Financiamento e Compartilhamento do Uso
Miltiplo das Aguas obtiveram 10 mencdes ou menos, estando restritas a contextos especificos.

VISUALIZACAO DOS GARGALOS POR CATEGORIA

Visando entender de forma pormenorizada as principais dificuldades da navegacao interior e as diferentes
prioridades de cada categoria, resolveu-se dividir o corpo de entrevistados em 3 grupos de amostragens similares
com base no grau de sinergia das categorias:

TABELA 2 - DIVISAO DO CORPQ DE ENTREVISTADOS

Associagoes Setor Privado Setor Pablico e Pesquisa

15 Entrevistados 16 Entrevistados 19 Entrevistados

Associagao | Associacoes Entidades

Setorial e e Orgdos de Empresas Empresas Técnicas

Representa l Representat Privadas de Prizes de Académicas Orgdos Orgdos

cio ividade G Navegagao Federais Estaduais

2 ede
Empresarial Nacional @ Lol Pesquisa

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

O grafico de gargalos apresenta a seguinte distribuicdo caso somente sejam selecionadas as Associacoes.

Pezco Economics
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FIGURA 10 — GARGALOS RELETADOS: ASSOCIACOES

Burocracia (licengas)

Sobreposicio de L
. Compartihamento do Uso
Competéncias entre os Miltinlo das j
Orgios Governamentais 12 P
Falhade Percepcao
Seguranca Estratégica
Obtencdo de

: Falta de Infraestrutura
Financiamento

Integracdo Intermodal

Insuficienta Falta de Mao de Obra

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

Nota-se que a Falta de Infraestrutura permanece sendo critica, assim como Falta de Mao de Obra e Sobreposicao
de Competéncias dos Orgdos Governamentais. Falha de Percepcio Estratégica, no entanto, perde relevéncia se

comparado ao grafico matriz.
O grafico possui a seguinte formacao sob a 6tica do Setor Piblico e Pesquisa:

FIGURA 11 — GARGALQS RELATADOS: SETOR PUBLICO E PESQUISA

Burocracia (licengas)

Sobreposicio de L
. Compartihamento do Uso
Competéncias entre os Miltinlo das j
Orgios Governamentais 12 P
Falhade Percepcao
Seguranca Estratégica
Obtencdo de

: Falta de Infraestrutura
Financiamento

Integracdo Intermodal

Insuficienta Falta de Mao de Obra

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

0 eixo direito do grafico manteve sua estrutura em relacdo aos anteriores, distinguindo-se pela Falha de Percepcao
Estratégica estar mais acentuada, corroborando a ideia de que o modo hidroviario tende a ser preterido pelo poder
publico no que se refere a criacao de politicas plblicas e destinacao do orcamento se comparado aos seus pares.

Ademais, Seguranca tornou-se menos preponderante.

Por fim, quando apenas se observa os atores do Setor Privado, tem-se:
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FIGURA 12 — GARGALOS RELATADOS: SETOR PRIVADO

Burocracia (licengas)

Sobreposicao de L
epor Compartihamento do Uso
Competéncias entre os Miltiplo das Aguas
Orgaos Governamentais 12 v
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Seguranca Estratégica
Obtencdo de

. Falta de Infraestrutura
Financiamento

Integracdo Intermodal

Insuficiente Falta de Mao de Obra

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

Conforme esperado, o grafico assemelha-se com as preocupagdes das Associacoes, porém Seguranca e Integracao
Intermodal Insuficiente amplificaram-se, justamente por se tratar de problemas intrinsicamente praticos,

vivenciados rotineiramente pelos agentes de navegacao.
PASSAGEIROS

Com o objetivo de complementar a leitura do transporte hidroviario de passageiros apresentado anteriormente,
foram realizadas entrevistas semiestruturadas com atores institucionais e operacionais ligados ao transporte
hidroviario de passageiros. O conjunto de interlocutores buscou contemplar diferentes escalas e perspectivas do
setor, incluindo 6rgaos reguladores, entidades representativas e agentes com experiéncia em integracao modal e
mobilidade urbana.

Foram ouvidas instituicbes como:

e ARTRAN - Agéncia de Regulacao e Controle dos Servicos Piblicos de Transporte do Estado do Para
(Agéncia Reguladora Estadual);

e ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Agéncia Reguladora Federal);

e (PH - Companhia de Portos e Hidrovias do Para (empresa plblica que administra e desenvolve a
infraestrutura portuaria e hidroviaria do Para);

e MCID — Ministério das Cidades (C)rgéo federal);

e SINDARMA - Sindicato das Empresas de Navegacao Fluvial no Estado do Amazonas (entidade
representativa estadual);

e SINDARPA - Sindicato das Empresas de Navegacdo Fluvial e Lacustre e das Agéncias de Navegacao
no Estado do Para (entidade representativa estadual);

e SPTrans — Sao Paulo Transporte S/A ( sociedade de economia mista controlada pelo municipio de Sao
Paulo responsavel pela gestdao do sistema de transporte piblico na cidade), com destaque para a
experiéncia do Aquatico SP, servico de transporte pablico por barcos na cidade de Sao Paulo.

As entrevistas seguiram roteiro semiestruturado, orientado para quatro objetivos principais: identificar os gargalos
mais relevantes do segmento; compreender como tais problemas se manifestam na operacao cotidiana; captar
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percepgoes sobre limitagdes regulatdrias, institucionais e financeiras; e reunir sugestées de aprimoramento e

possiveis solucodes.

Destaca-se que ndo houve definicdo prévia de pesos para os temas mencionados nem limitacdo quanto ao nimero

de gargalos que cada entrevistado poderia apontar.

A propria dificuldade de obtencao de interlocutores no segmento constitui, em si, um achado relevante,
refletindo a baixa institucionalizacao do setor, a presenca de operadores pouco estruturados e a elevada

informalidade que caracteriza parte importante da navegacao interior de passageiros no pais.

A consolidagdo dos resultados das entrevistas, combinada a contextualizacao apresentada anteriormente, permite
identificar um conjunto de gargalos que se distribui em trés planos analiticos: entraves estruturais, manifestacoes
operacionais e efeitos sociais. A Figura a seguir apresenta os principais gargalos identificados na navegacao interior

de passageiros.

FIGURA 13 — GARGALOS DE PASSAGEIROS RELATADOS POR NUMERO DE ENTREVISTADOS

Ausénciade Dados e

Alto Grau de
Informalidade
8
Fragmentacao de
Competéncias entre .
Uniso, Estados e Seguranga Operadonal
Municipios
Financiamento e
Sustentabilidade Infraestrutura
Econdmico-Financeira
Exposicao a Eventos
Invisibilidade Climaticos e Baixa
Socioterritorial Capaddade de

Adaptacdo

Fonte: Elaboracao Pezco Economics

Destacaram-se Infraestrutura e Auséncia de Dados e Alto Grau de Informalidade. Esses elementos conformam o
nicleo do problema, pois afetam simultaneamente a capacidade de regulacao, fiscalizacao, planejamento e
financiamento do setor. A Auséncia de Dados e Alto Grau de Informalidade surge como principal gargalo porque
compromete a rastreabilidade das operacGes, dificulta o cumprimento de exigéncias normativas, restringe o acesso
a crédito e amplia a exposicdo dos usuarios a servicos de menor qualidade e seguranca. Além disso, a auséncia de
sistemas consistentes de bilhetagem, controle de embarque e desembarque, monitoramento operacional e
producdo estatistica limita a formulacao de politicas piblicas baseadas em evidéncias e enfraquece a atuacao

regulatéria. Sem base informacional minima, o setor permanece parcialmente invisivel para o planejamento.

Ja Infraestrutura reflete a precariedade e baixa manutencdo em estruturas de embarque e desembarque de
passageiros, condicoes sanitarias e operacionais das embarcagoes e insuficiéncia/inexisténcia de da integracao na

rede de transporte dos municipios.

O Financiamento e Sustentabilidade Econdmico-Financeira, por sua vez, afeta tanto a infraestrutura de apoio
quanto a renovacao e modernizacdo das embarcacoes. Em um segmento cuja demanda é majoritariamente cativa
e socialmente vulneravel, a insuficiéncia de financiamento plblico e crédito tende a produzir pressao tarifaria,

deterioracao da qualidade do servico e perpetuacao de ativos inadequados.
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A Fragmentacao de Competéncias entre Unido, Estados e Municipios sintetiza a falta de dialogo transversal

existente entre os entes governamentais e o cumprimento de suas responsabilidades constitucionais no que tange
a navegacao interior.

Por fim, no plano dos efeitos sociais, destacam-se a Invisibilidade Socioterritorial dos usuarios, isto &, e a exposicao
a Seguranca Operacional e Exposicao a Eventos Climaticos e Baixa Capacidade de Adaptacao.

A partir dessa leitura, os principais gargalos do setor devem ser interpretados como resultado de um arranjo
estrutural ainda insuficientemente consolidado. Em extensas areas do territorio nacional, notadamente na Regiao
Norte do Brasil, o transporte aquaviario de passageiros desempenha fun¢do essencial de conexao territorial e de
acesso da populacao a condigdes basicas de salde, educagao, trabalho, abastecimento e de acessibilidade
geografica. Nesses contextos, portanto, a precariedade do servico produz implicagdes que ultrapassam a dimensao

logistica, convertendo-se em restrigao efetiva ao exercicio de fun¢Ges econdmicas e sociais basicas.

Esses gargalos nao devem ser lidos como temas isolados, mas como dimensoes interdependentes de um mesmo

quadro de baixa consolidacao institucional, regulatéria, operacional e informacional do setor.

1.5. ARCABOUCO JURIDICO-REGULATORIO E GOVERNANCA
FUNDAMENTOS CONCEITUAIS

Governanca Regulatoria

A nocao de governanga regulatéria, derivada da literatura da OCDE (2012, 2015), identifica as boas praticas
necessarias para assegurar a qualidade da regulacdo: clareza de objetivos, previsibilidade, proporcionalidade,
avaliagdo de impacto regulatorio e mecanismos de responsabilidade®. Aplicada a navegacao interior, implica quatro
condicdes articuladas:

1. Definicdo clara das competéncias institucionais, evitando sobreposicdo entre érgdos governamentais;

2. Estabilidade normativa, com reducao da volatilidade de decretos e portarias;

3. Integracao com politicas correlatas, em especial meio ambiente, recursos hidricos e logistica nacional; e,
4. Participacao efetiva dos atores do setor, ai incluidos usuarios, operadores e comunidades ribeirinhas.

Economia da regulacao em ativos de capital intensivo

A literatura internacional sobre regulacao de infraestrutura, particularmente os trabalhos de Levy e Spiller (1994) e
Stern (2010), destaca que setores caracterizados por intensidade de capital e por custos irrecuperaveis* demandam
arranjos institucionais especialmente solidos para garantir sua viabilidade econémica. No caso das hidrovias, os
investimentos necessarios para viabilizar a navegabilidade como dragagens, derrocamento, construcao de eclusas
e terminais, envolvem altos desembolsos iniciais e apresentam horizonte de maturacao de longo prazo. Uma vez
realizados, sdo em grande medida irreversiveis, 0 que expde os investidores a riscos de natureza regulatéria e

politica.

Em contextos de instabilidade institucional em que ha volatilidade normativa, sobreposiciao de competéncias ou
auséncia de coordenacao intergovernamental, os custos de transacdo aumentam e a atratividade dos projetos

diminui. A credibilidade regulatoria e a previsibilidade de regras sao condicoes indispensaveis para que agentes

3 Accountability.
“Em economig, custos irrecuperaveis, nao podem ser recuperados.
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privados aceitem imobilizar recursos em ativos especificos de infraestrutura (Levy e Spiller, 1994). Autores como
Stern (2010), na mesma direcao, argumenta que a efetividade da regulacdo depende ndo apenas da existéncia
formal de agéncias reguladoras, mas também de sua capacidade de exercer autoridade de forma independente,

transparente e consistente ao longo do tempo.

“Sem garantias de estabilidade institucional, o setor enfrenta um ciclo

de subinvestimento cronico.”

Aplicados ao transporte hidroviario interior brasileiro, esses referenciais conduzem a um diagndstico inequivoco: a
auséncia de um regime regulatério plenamente estavel compromete a formacao de expectativas de longo
prazo. Sem garantias de estabilidade institucional, incluindo regras claras para concessoes, manutencao, tarifas e
licenciamento ambiental, o setor permanece em um ciclo de subinvestimento crénico. A literatura sugere que
apenas a consolidacao de instituicoes previsiveis e dotadas de autonomia deciséria podera alinhar os incentivos do
Estado e do mercado, assegurando tanto a expansao da infraestrutura quanto a manutencgao continua das hidrovias

ja existentes.

Evolucgao institucional e normativa

A trajetoria do arranjo juridico-institucional da navegacao interior no Brasil nao se desenvolveu de maneira linear,
tampouco seguiu um roteiro continuo de aprimoramento. Ao contrario, foi marcada por um movimento ciclico e
irregular, em que momentos de centralizacao estatal coexistiram com periodos de descentralizacdo e tentativas de
modernizagao normativa. A analise historica permite identificar quatro grandes fases estruturantes, que funcionam

como marcos interpretativos para a compreensao da evolucao do setor.

FIGURA 14 — FASES DA EVOLUCAO INSTITUCIONAL E NORMATIVA DA NAVEGACAQ INTERIOR

Fase do redesenho
Fase do Planejamento institucional e
Estratégico modernizacao

Fase da
Fase Centralizadora Constitucionalizagao e
(1907-1975) Ordenagao Econdmica

- normativa
(1988-2001) (2010-2014)

(2019-2025)

Fonte: elaboragao Pezco Economics.

Fase centralizadora (1907-1975)

Esta primeira fase caracteriza-se pela criacdo de 6rgaos estatais voltados a execucao direta da politica hidroviaria e
por uma visao predominantemente portuaria do setor. Predominam, no periodo, a centralidade do aparelho federal
na formulagdo e implementacao, bem como a integracdo funcional entre os investimentos em portos e em vias

navegaveis sob comando estatal unificado.

Fase da constitucionalizacao e ordenacdo econdmica (1988-2001)

A promulgacao da Constituicao Federal de 1988 e o ciclo de reformas econdmicas dos anos 1990 deram origem a

marcos legais que organizaram a exploracao econdmica do setor e introduziram regulacao setorial mais clara. As
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Leis 8.630/1993 (Lei dos Portos), 9.432/1997 (Lei do Transporte Aquaviario) e 9.537/1997 (Lei de Seguranca do
Trafego Aquaviario) sdo expressoes dessa fase, a qual se segue a criacao das agéncias reguladoras independentes

no inicio dos anos 2000.

Fase do planejamento estratégico (2010-2014)

Este intervalo & marcado pela formulacdo do Plano Hidroviario Estratégico (PHE) e pela tentativa de integrar a
navegacao interior a logistica nacional, em sintonia com a agenda mais ampla de planejamento de transportes do
periodo. A fase é caracterizada pela construcdao de uma visao sistémica do modal, ainda que com limitacoes de

implementacao.

Fase do redesenho institucional e modernizacdo normativa (2019-2025)

A fase contemporanea busca corrigir falhas historicas de coordenagao por meio da criacao de estruturas especificas,
entre as quais a Secretaria Nacional de Hidrovias e Navegacao (SNHN), da atualizacdo de normas técnicas e do
lancamento de programas nacionais de longo prazo. E também o periodo em que se discute, de forma sistematica,

a entrada de novos modelos de gestdo privada para a operacao das vias navegaveis.

Pilares constitucionais (1988)

A Constituicao Federal de 1988 pode ser considerada o marco fundacional da regulagdo moderna da navegacgao
interior brasileira, ao estabelecer trés pilares fundamentais que moldaram a trajetoria institucional subsequente: a

federalizacao dos recursos hidricos, a centralizacdo normativa e a internalizacao da agenda ambiental.
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FIGURA 15 — PILARES FUNDAMENTAIS DA NAVEGACAO INTERIOR A PARTIR DA CONSTITUICAO DE 1988

COMPETENCIA
REGULATORIA BASE FEDERATIVA

LG Reconhecimento dos
Atribuicao exclusiva recursos hidricos
da uniao para legislar como bens da uniao,
sobre portos e evitando
navegacao, fragmentagoes
garantindo regionais e
uniformidade asssegurando uma
normativa e I6gica de integracao
estabilidade nacional
regulatoria

INTEGRACI\O COM AGENDA
AMBIENTAL

Incorporacao de condicionantes
ambientais e de sustentabilidade
a exploragao hidroviaria,
impondo novos desafios de
coordenagao entre politicas de
transporte e de meio ambiente

Fonte: elaboracao Pezco Economics.

O tripé: federalizacao dos recursos hidricos, centralizagao normativa e internalizagdo da agenda ambiental, moldou
a trajetoria institucional subsequente do setor, servindo de alicerce para a edicao das leis estruturantes da década
de 1990 (Leis 8.630/1993, 9.432/1997 € 9.537/1997) e para a criacao das agéncias reguladoras independentes no

inicio dos anos 2000.

Mapa institucional atual

A classificacdo das instituicdes segundo as esferas de formulagdo de politicas, execucao e regulacdo e
monitoramento e controle, permite compreender como se distribuem funcoes, poderes e responsabilidades no
arranjo atual. A leitura organizada por essas trés dimensoes revela como o Brasil evoluiu de um modelo
centralizador para um arranjo fragmentado e especializado, ainda em busca de mecanismos efetivos de governanca

integrada.
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QUADRO 2 - INSTITUICOES E FUNCOES NA NAVEGACAQ INTERIOR — CENARIO ATUAL

Instituicoes/Instrumentos Funcoes principais

Formulacao de politicas

Execucgao e regulacao

Monitoramento e controle

Ministério de Portos e Aeroportos
(MPor)/Secretaria Nacional de
Hidrovias e Navegacao (SNHN);
Infra S.A. (planejamento, vinculada
ao Ministério dos Transportes).
Instrumentos: PNL 2035 e Plano
Setorial Hidroviario (PSH), no
ambito do Planejamento Integrado
de Transportes (PIT).

Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes
(DNIT);

Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ);

Marinha do Brasil (Departamento
de Portos e Costas — DPC);
Administragoes hidroviarias
regionais;

Agéncia Nacional de Aguas e
Saneamento Basico (ANA)>; Ibama
(Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis).

Tribunal de Contas da Uniao (TCU);
Controladoria Geral da Uniao (CGU);
Ministério Pablico Federal (MPF);
Comités de Bacia Hidrografica.

Definicdo de diretrizes e prioridades,
elaboracao dos planos setoriais e
integracao logistica multimodal.

Execucao de obras e gestao das
administracdes hidroviarias (DNIT);
regulacdo econdmica e técnica do
transporte aquaviario e gestao de
outorgas/concessoes (ANTAQ); seguranca
da navegacao (Marinha/DPC); regulagdo do
uso de recursos hidricos e garantia de
condicoes de navegabilidade (ANA);
licenciamento ambiental das intervencoes
(Ibama/6rgaos ambientais estaduais).

Controle externo (TCU); controle interno do
Executivo (CGU); fiscalizacdo e
responsabilizacao institucional (MPF);
controle social e participagao na
governanca da agua (Comités de Bacia).

Fonte: elaboracao Pezco Economics.

> A governanca de recursos hidricos atua de forma transversal & navegacdo, tratada como uso mdltiplo da agua no ambito do
SINGREH (Lei n°® 9.433/1997). Nessa dimensao situam-se o Conselho Nacional de Recursos Hidricos (CNRH), instancia
deliberativa da politica de aguas e, no nivel operacional, a ANA e os Comités de Bacia.
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Diagnéstico de governanga

A analise revela que a governanca da navegacdo interior brasileira enfrenta um problema estrutural de coordenacao
horizontal. As competéncias de formulacdo, execucao e controle distribuem-se por miltiplos 6rgdos em diferentes
esferas de governo, sem mecanismos efetivos de articulacdo entre eles. Em auditoria publicada em 2026, o proprio
Tribunal de Contas da Unido apontou a fragmentacdo de competéncias e a falta de coordenacao entre os mdltiplos
orgaos responsaveis como fator critico da baixa governanca do setor, associando-as a descontinuidade das agoes
e a baixa capacidade de converter planos em entregas efetivas (TCU, 2026). O diagndstico converge ndao somente
com o diagnostico realizado neste estudo, mas também com a literatura especializada no tema, que vincula as
falhas da politica hidroviaria aos arranjos de governanca e a deficiéncia de planejamento (Barros, Carvalho & Brasil,
2023). Disso decorrem riscos de redundancia, lacunas de atuacao e inseguranca regulatoria

A limitacdo, contudo, & menos de quantidade de instancias do que de integracao entre elas. O sistema & denso em
organismos formais, mas carece simultaneamente de mecanismos de articulacao e de um instrumento normativo-
estratégico unificador. Nao por acaso, o TCU recomendou institucionalizar a politica hidroviaria em norma prépria,
com metas e indicadores, e criar instancias colegiadas permanentes de coordenacao do setor (TCU, 2026).

Em sintese, o setor evoluiu de um modelo centralizador para um arranjo fragmentado e especializado, trago comum
a trajetdria da reforma do Estado brasileiro e a difusao das agéncias reguladoras a partir dos anos 1990 (Bresser-
Pereira, 1996; Martins, 2004), mas ainda em busca de mecanismos efetivos de governanca integrada (Bouckaert,
Peters & Verhoest, 2010). O desafio contemporaneo, portanto, é alinhar as trés dimensoes: formulacao de politicas,
execucdo e regulacado e monitoramento e controle, em torno de objetivos claros de eficiéncia logistica,

sustentabilidade ambiental e legitimidade democratica.
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Il. PANORAMA DA NAVEGACAO INTERIOR BRASILEIRA

2.1. PANORAMA DA NAVEGACAO INTERIOR BRASILEIRA DE CARGAS

O Brasil dispde de uma rede de vias navegaveis interiores estimada, segundo o estudo bienal de Vias
Economicamente Navegadas da ANTAQ (referéncia 2024), em cerca de 20,4 mil km, pouco menos da metade dos
aproximadamente 41,7 mil km previstos no Plano Nacional de Viacao (Lei n° 12.379/2011), o que evidencia o baixo
aproveitamento do potencial hidrovidrio nacional. Essa infraestrutura, se adequadamente explorada, poderia
representar ganhos expressivos de eficiéncia, reducao de custos logisticos e menor impacto ambiental na matriz de
transporte. Segundo o Estatistico Aquaviario da ANTAQ, a navegacao interior movimentou 91,3 milhdes de
toneladas em 2025, crescimento de 19,7% em relagao a 2024; considerando o transporte em vias interiores — que
inclui a parcela da cabotagem realizada em hidrovias —, o volume aproxima-se de 116 milhdes de toneladas.

Em uma analise por bacia hidrografica, nota-se que a Amazonica e Tocantins-Araguaia foram as que mais
transportaram bens em 2025, sendo 34,9 milhdes de toneladas e 13,5 milhoes, respectivamente, seguidas pela
Bacia do Paraguai, Atlantico Sul e Parang, conforme mostra o mapa a seguir:

FIGURA 16 — TONELADAS TRANSPORTADAS POR REGIAO HIDROGRAFICA VIA NAVEGAGAO INTERIOR EM
2025

Belém

34,852,538

T

Leticia

Porto Velho

13.560.442

Paraguai / 9.450.080
/& . . 6.108.300
Tleté-Parana
. 2.170.858

e Amazdnica Tocantins-Araguaia Paraguai Atlantico Sul Parani

/@ Atlantico Sul

Fonte: Elaboracdo Pezco Economics a partir de dados da ANTAQ (2025).

Apesar do crescimento, a participagao das hidrovias no transporte de cargas permanece timida. Exceto no segmento
de granéis liquidos, a tonelada-quildmetro Gtil (TKU) transportada em vias navegaveis ndo ultrapassa 15% em
nenhum grupo de carga, de acordo com o Plano Nacional de Logistica 2035 (PNL 2035), conforme sera destrinchado

a seguir.

Ademais, a participacao do modal hidroviario na matriz de cargas brasileira, medida em termos de TKU, apresenta
variacoes expressivas conforme o tipo de produto, em sua maioria com participacao discreta, sendo o segmento de
granéis liquidos a excecdo. Enquanto os granéis liquidos (GL) registram maior participacdo relativa das vias
navegaveis, outros granéis solidos minerais (0GSM), granéis solidos agricolas (GSA), granéis solidos minerais (GSM),
cargas gerais conteinerizaveis {CGC) e ndo conteinerizaveis (CGNC) exibem participagdo hidroviaria inferior a 15%,
muito abaixo do potencial existente:
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FIGURA 17 — PARTICIPACAOQ DO MODAL HIDROVIARIO NA MATRIZ DE TRANSPORTE DE CARGAS, POR TIPO

DE PRODUTO (EM TKU)
100%
00% . Transporte em vias navegaveis
80%
o . Ferroviario
60%
50% . Dutoviario
40%
30% . Aeroviario
20%
1% . Rodoviario
0%
cGC CGNC GL GSA G5M
Quando se examina o volume efetivamente transportado em hidrovias por produto ao longo de 2025, a partir dos

OGSM Total Geral
Fonte: Plano Nacional de Logistica 2035 — Ministério dos Transportes (2021).

dados do Estatistico Aquaviario da ANTAQ, somente para navegacao interior, soja e milho se destacam com volumes
significativamente maiores que os demais produtos, com concentracao nas bacias Amazonica e Tocantins. Esse
dado reforga a relevancia das hidrovias para o escoamento do agronegécio brasileiro, seguidas por minério de ferro,

outra commaoditie de grande producao nacional.

FIGURA 17 - VOLUME DE CARGA TRANSPORTADO EM HIDROVIAS, POR PRODUTO, 2025

B Amazonica M Tocatins-Araguaia M Parana M Paraguai W Atlantico Sul

Soja

Minério de Ferro
Petroleo e Derivados
Celulose

Veiculos Automotores

e =
i

.

I |

.

|

25

Milhdes de toneladas

Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir do Estatistico Aquaviario da ANTAQ.

Portanto, ainda que o transporte hidroviario de cargas tenha apresentado crescimento nos udltimos anos, sua
participacdo na matriz nacional permanece modesta em face do potencial existente. O Brasil, como pais continental
e produtor expressivo de commodities com alto volume e baixo valor agregado, beneficiar-se-ia de forma
significativa do aumento da participacao das hidrovias no escoamento da producao, desde que os entraves de

infraestrutura, institucionais e de planejamento sejam efetivamente enderecados.

CORREDORES LOGISTICOS ESTRATEGICOS DE CARGA

A partir de 2017, o entdo, & época, Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil, passou a publicar uma série
de relatorios com analise dos Corredores Logisticos Estratégicos para os principais produtos da pauta de cargas
nacional. O objetivo era diagnosticar as condicGes e funcdes da infraestrutura de transporte em escala nacional,
identificando os fluxos de maior relevancia econémica e as necessidades de investimento correspondentes. Os
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corredores mapeados abrangiam desde soja e milho, minério de ferro e cana-de-aclcar, petroleo e combustiveis,
até veiculos automotores, todos com alguma insercdo das hidrovias interiores, ainda que em graus bastante
distintos.

Para o complexo soja e milho, publicado em 2017, foram mapeadas as cadeias produtivas desde suas origens nos
estados produtores até os destinos de exportacao. A rede hidroviaria identificada como Corredor Logistico somavam
aproximadamente 4 mil quildmetros, correspondendo a cerca de 20% do total existente no pais, conforme
apresentado na Figura a seguir.

FIGURA 18 - CORREDORES LOGISTICOS ESTRATEGICOS PARA EXPORTACAOQ DE SOJA E MILHO

Corredor Norte
(Eixo Tocantins)
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(Eixe.Tapajos) | 7~

Corredor Nordeste
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(Eixo Santos)
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row i Haremows Corredor Sul
s (Eixo Paranagud)
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Capital Y
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Fonte: Corredores Logisticos Estratégicos v1-2 MT (2018).

O corredor Norte, cujas hidrovias sdo as hidrovias do Rio Madeira, Rio Amazonas e Rio Tapajos, apresentavam 24%
de sua extensao composta pelas hidrovias, sendo a maior proporcdo registrada com margem consideravel, visto
que as hidrovias do corredor Sudeste e Sul possuem somente 5% e 2,5% de participacao na malha de transporte,
notoriamente mais diversificada e complexa.

Dessa maneira, maiores investimentos nos portos da Regido Norte (que correspondem por 10 e 3% do volume das
exportacoes de soja e milho, respectivamente) diversificariam as rotas de exportagao utilizando-se da estrutura
hidroviaria existente, desde que as seguintes demandas sejam atendidas.

TABELA 3 — CARACTERISTICAS DAS HIDROVIAS PRESENTES NOS CORREDORES LOGISTICOS DA SOJA E

MILHO
. . Necessidades de Capacidade . o Extensao
Hidrovia de Destino (Complexo Portuario) do
Infraestrutura .
Comboio Corredor
- . 40.000 .
Sinalizagao, balizamento. Santarém/Santana 283 km
toneladas
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o= o Sinalizacao, balizamento e 40.000

[tacoatiara/Santarém/Belém/Santana 2691 km
Amazonas dragagem. toneladas

Dragagem, abertura de

canais, adequacao da 6.000
hidrovia e construcao e toneladas
adequacao de eclusas.

Tieté-Parana Santos 657 km

Profundidade insuficiente dos rios impedindo a navegacao de embarcacdes maiores; auséncia e adequacao de dispositivos
de transposicao em locais de desniveis; necessidade de sinalizacao e balizamento; e de adequacao de canais.

Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de Corredores Logisticos Estratégicos v1-2 MT (2018).

Para o complexo de minério de ferro, o relatério publicado em 2018 identificou a hidrovia do Paraguai como o (nico
corredor logistico de infraestrutura hidroviaria para exportacdo. Com extensao de 590 km, esse trecho representa
60% da extensao do Corredor Centro-Oeste e 3% do total de hidrovias do pais. Ainda assim, apenas 1% do volume
total das exportagoes de minério é escoado pelo rio, evidenciando a subexploracdao do potencial hidroviario nesse
setor.

FIGURA 19 - CORREDORES LOGISTICOS ESTRATEGICOS PARA EXPORTACAO DE MINERIO DE FERRO
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Fonte: Corredores Logisticos Estratégicos v1-1(2018).

As necessidades de infraestrutura identificadas para a Hidrovia do Paraguai incluem:

TABELA & - CARACTERISTICAS DA HIDROVIA PRESENTE NOS CORREDORES LOGISTICOS DE MINERIO DE
FERRO

Capacidade de Destino (Complexo

Hidrovia Necessidades de Infraestrutura . o
Comboio Portuario)

i a a TUP | Quimi
Gabarito de navegacao e dragagem de manutencao, 24.000 toneladas UPs Granel Quimica e

Rio Paraguai . o - . L
& balizamento, sinalizacdo e recuperacao do Dolphin. Gregorio Curvo

Fonte: Elaboracdo Pezco Economics a partir de Corredores Logisticos Estratégicos v1-1 MT (2018).
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Apesar de nao ter sido identificada como Corredor Logistico a época, o documento aponta que a Hidrovia do
Tocantins-Araguaia possui o potencial de ingressar como importante eixo de escoamento caso ocorram

intervencdes que propiciem melhor navegabilidade.
Os Corredores Logisticos voltados para o mercado interno, por sua vez, ndo contemplam hidrovias.

No complexo cana-de-aclcar, cujo relatorio também foi desenvolvido em 2018, identificou a hidrovia do Madeira
como (nico corredor logistico hidroviario, voltado ao mercado interno. Com extensao de 1.200 km, o rio Madeira
corresponde a 25% da extensao do Corredor Noroeste, majoritariamente composto por rodovias, e a 5% do total de

hidrovias do pais:

FIGURA 20 - CORREDORES LOGISTICOS ESTRATEGICOS DE CANA-DE-ACUCAR PARA O MERCADO INTERNO
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Fonte: Corredores Logisticos Estratégicos v1-4 MT (2018).

As seguintes necessidades foram elencadas para o Rio Madeira:

Necessidades de Infraestrutura Capacidade de Comboio

Sinalizacao, balizamento e dragagem. 40.000 toneladas Manaus

Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de Corredores Logisticos Estratégicos v1-4 MT (2018).

Para o complexo de veiculos automotores, o relatério de 2018 identificou a hidrovia do Amazonas como o (nico
corredor logistico hidroviario, também voltado ao mercado interno. Com extensao de 1.800 km, o rio Amazonas

representa 18% da extensdo do Corredor Norte e 6% do total de hidrovias existente no pais.
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FIGURA 21 - CORREDORES LOGISTICOS ESTRATEGICOS DE VEICULOS AUTOMOTORES PARA O MERCADO
INTERNO
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Fonte: Corredores Logisticos Estratégicos v1-3 MT (2018).

A capacidade dos comboios, bem como os destinos portuarios foram elencados na tabela a seguir:

£40.000 toneladas Macapa, Belém

Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de Corredores Logisticos Estratégicos v1-3 MT (2018).

O relatorio de Corredores Logisticos para petroleo e combustiveis, publicado em 2020, é o que apresenta maior
concentracdo de hidrovias identificadas como corredores estratégicos para o mercado interno entre os diferentes
segmentos de carga. Todas as hidrovias mapeadas pertencem a Bacia Amaz06nica, com destaque para os rios
Madeira e Amazonas, que exercem papel central no abastecimento de gasolina e diesel na regiao. A diversidade de
produtos contemplados nesse corredor evidencia a centralidade do modal hidroviario para a logistica energética da

Amazonia.

Em decorréncia da maior diversidade de produtos exibidos, fez-se um grafico para representar a extensao das
hidrovias identificadas como Corredores Logisticos Estratégicos, bem como sua participacao em relacdo aos outros

modos.

FIGURA 22 — EXTENSAO E PARTICIPACAO DAS HIDROVIAS NOS CORREDORES LOGISTICOS POR PRODUTO
COMBUSTIVEL (2020)

22%

Gasolina/Diesel QAV Biodiesel Etanol

M Extensao (km)  =e=1 do Modo no Corredores
Fonte: Elaboracdo Pezco Economics a partir de Corredores Logisticos Estratégicos v1-6 MT (2020).
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ANALISE CONJUNTURAL

Com base na extensao das hidrovias identificadas e em sua participacao relativa frente a outros modos por produto,
realizou-se um consolidado destas, no qual evidencia-se que a maior participacao modal das hidrovias nos
Corredores Logisticos é encontrada no transporte de gasolina e diesel, sendo as vias navegaveis responsaveis por
22% da extensao desse corredor. Soja e milho, embora apresentem maiores volumes absolutos, registram
participacao hidroviaria de 24% na extensao do corredor Norte, com margem consideravel em relacao aos demais.

FIGURA 23 - EXTENSAO DE HIDROVIAS COMO CORREDORES LOGISTICOS E PARTICIPACAQO POR MODO
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de “Corredores Logisticos Estratégicos” v1 a 6 (2017,2018). *Tamanho da bolha
representa volume transportado via transporte fluvial

CONSIDERACOES FINAIS ACERCA DA NAVEGACAO INTERIOR DE CARGAS

O panorama do transporte hidroviario de cargas revela um setor que combina potencial expressivo com baixo
aproveitamento estrutural. A rede de cerca de 20,4 mil km de vias economicamente navegadas (ANTAQ, referéncia
2024), distribuida por bacias de relevancia estratégica para o escoamento do agronegécio e do abastecimento
regional, poderia representar uma alternativa logistica de grande impacto econdmico e ambiental. No entanto, sua
participacdo na matriz de transporte permanece restrita, condicionada por décadas de subinvestimento e por uma

trajetoria historica que privilegiou o modal rodoviario.

Os Corredores Logisticos Estratégicos identificados pelos planos federais concentram-se, em sua maioria, na
Regiao Norte, em especial nos rios Amazonas, Madeira e Tapajos, e apontam tanto para a vocacao natural do modal
quanto para as limitages de infraestrutura que restringem sua expansao para outras regioes. O Rio Tocantins, o
sistema Tieté-Parana e as hidrovias do Paraguai e Sao Francisco emergem como corredores com potencial de
crescimento relevante, desde que intervencoes especificas de dragagem, sinalizacao, eclusas e gestao operacional

sejam realizadas.

2.2. PANORAMA DA NAVEGACAO INTERIOR BRASILEIRA DE PASSAGEIROS

A navegacao interior cumpre funcao estruturante na integracdo nacional, particularmente em regides nas quais os
rios constituem as principais e, em diversos casos, as (nicas vias de acesso. A malha hidroviaria brasileira é vasta:
de uma rede fluvial superior a 60 mil km, cerca de 20,4 mil km sao economicamente navegados (ANTAQ, referéncia
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2024), e a utilizacdo desse potencial para o transporte de passageiros é fortemente assimétrica entre as
macrorregides. A Regido Norte do pais concentra a quase totalidade do fluxo, condicionada por trés fatores
geoeconOmicos interdependentes:

e abaixa densidade da rede rodoviaria;
e aelevada densidade hidrografica e,
o adispersdo populacional ao longo das calhas fluviais.

Embora o transporte hidroviario de passageiros encontre sua expressao mais densa e socioterritorialmente
estruturante na Amazdnia, ha sistemas relevantes operando em outras regices, mas todos com perfis funcionais
distintos do amazdnico. No estado do Rio de Janeiro, o transporte aquaviario metropolitano constitui o segundo
maior sistema hidroviario de passageiros do pais em termos absolutos, operando linhas de travessias sobre a Baia
de Guanabara e a Baia da Ilha Grande.

Ja em Sao Paulo, dois subsistemas convivem e devem ser analisados separadamente. O primeiro é o Sistema de
Travessias Litordneas, operado pelo Departamento Hidroviario (DH) vinculado a Secretaria de Meio Ambiente,
Infraestrutura e Logistica (SEMIL). O segundo subsistema é a iniciativa municipal Aquatico SP, primeiro transporte
hidroviario pablico da cidade de Sao Paulo, inaugurado em 2024 sobre o Reservatorio Billings, entre o Cantinho do
Céu e o Parque Mar Paulista, no bairro Pedreira, zona sul de Sdo Paulo. O servico integra-se ao Bilhete Unico e
atende publico potencial estimado em 385 mil moradores da Zona Sul, comprimindo trajeto que dura 1h20 por via
terrestre para 12 a 17 minutos por via aquatica. Trata-se de caso emblematico de hidrovia urbana em metropole
sem tradicao fluvial recente, viabilizado por integracao intermodal e por insercao no Plano Municipal Hidroviario
(PlanHidro SP).

No estado da Bahia, o Sistema de Transporte Hidroviario Intermunicipal de Passageiros e Veiculos (SHI), instituido
pela Lei estadual n® 12.044/2011 e regulado pela Agéncia Estadual de Regulacdo de Servicos Publicos de Energia,
Transportes e Comunicacdes da Bahia (AGERBA), articula um conjunto de linhas sobre a Baia de Todos os Santos. A
travessia mais relevante é a Salvador—Itaparica, operada por concessao pela Internacional Travessias Salvador (ITS).
Ainda na regiao Nordeste, no estado do Maranhao, a travessia Sao Luis—Alcantara constitui o principal sistema
regulado pelo Sistema de Servico Pilblico de Transporte Aquaviario Intermunicipal (SPTAI), instituido pela Lei
estadual n° 9.985/2014 e regulado pela Agéncia Estadual de Mobilidade Urbana e Servicos Pablicos (MOB) do
estado.

No Rio Grande do Sul, a travessia hidroviaria Porto Alegre—Guaiba é operada pela Catsul (Grupo Ouro e Prata). A
operacao pendular sobre o Lago Guaiba percorre 20 minutos entre o Terminal Hidroviario do Cais Maua e a Estacao
Hidroviaria de Guaiba, com 32 horarios diarios, indice de pontualidade superior a 98% e demanda regular em torno
de 2.300 a 2.500 passageiros/dia antes das enchentes de 2024 no estado galcho. Ainda na regido Sul, em Santa
Catarina, diferentemente das demais unidades federativas mencionadas, o Estado ainda nao dispde de sistema
hidroviario regular de passageiros em escala metropolitana, apesar da geografia favoravel da conurbacao
Floriandpolis—Sao José—Palhoga—Biguacu. O Projeto de Transporte Aquaviario da Grande Floriandpolis, estruturado
no Programa de Parcerias e Investimentos do Estado (PPI-SC), tem como objetivo conectar a Ilha de Santa Catarina

ao continente pelo modo hidroviario coletivo. O projeto encontra-se em fase de estruturagao.

A auséncia de oferta regular nesse contexto ilustra que mesmo em metropoles com vocagao geografica clara, a
maturacao institucional para implementacao de hidrovia urbana nao é trivial. Observa-se, portanto, que fora da
regiao Norte, o transporte hidroviario de passageiros opera majoritariamente de duas formas: travessias entre
pontos proximos de bafas, estuarios ou reservatdrios, em que o tempo de percurso aquatico & competitivo com o

rodoviario; e por ligacdes pendulares metropolitanas sobre corpos d'agua urbanos. Em ambas as configuracdes, o
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modal compete por trajeto e por tempo, e nao por inexisténcia de alternativa terrestre, situagao inversa a

amazonica.

Levantamento conduzido pelo Banco Mundial (2025)¢, para a Amazdnia transfronteirica que abrange além do
territdrio amazénico brasileiro, os territdrios do bioma na Colémbia e no Peru, mapeou mais de 380 mil km de cursos
d'agua, dos quais cerca de 12% sao classificados como navegaveis. Segundo o estudo, aproximadamente 52% da
populacao da regido (16,4 milhdes de pessoas) reside a menos de 10 km de um rio navegavel, padrao de

assentamento que reflete a primazia historica da via fluvial na ocupagdo amazénica.
A analise da participacao modal por faixa de distancia, por sua vez, é vista a seguir.

FIGURA 24 — PARTICIPACAO DO MODO DE TRANSPORTE POR FAIXA DE DISTANCIA NA REGIAO AMAZONICA

B Somente Rodoviario M Rodoviario e Fluvial W Somente Fluvial W Aéreo

500+km 15% 27% 38% 20%

i‘

250-500 km 22% 23% 5%
100-250 km 82% 8% 10%

50-100 km 80% 15% 5%

Fonte: Elaboracdo Pezco Economics a partir de Banco Mundial (2025).

Observa-se que o modo fluvial assume protagonismo em distancias superiores a 500km, corroborando com a
percepcdo de maijor densidade fluvial se comparada a esparsa rede rodoviaria existente na Regido Amazonica,
motivo pelo qual parte significativa das comunidades utiliza as vias navegaveis como principal e/ou Gnica forma de

deslocamento em grandes distancias.

Oferta de infraestrutura

Sob a ética da oferta, as Instalacdes Portuarias de Pequeno Porte (IP4s) configuram a unidade fundamental do
sistema, ao proporcionarem maior seguranca e conforto no embarque e desembarque, condicGes operacionais mais

previsiveis e apoio a circulacao de pessoas e bens essenciais em localidades remotas.

Ressalta-se que esse tipo de infraestrutura se caracteriza por sua heterogeneidade de caracteristicas, tais como

sua funcionalidade e operador, conforme mostra o quadro a seguir.

QUADRO 3 - TIPOS DE INFRAESTRUTURA PORTUARIA NA NAVEGACAO INTERIOR DE PASSAGEIROS (NIP)

. o Construcao e
Categoria Base Regulatoria

Natureza Operacio Finalidade

Apoio as linhas regulares de

Relacao descritiva Infraestrutura
IP4 (DNIT) atualizada por pablica DNIT transporte aquaviario de
portaria ministerial vinculada 3 passageiros e cargas, sobretudo

em areas de menor cobertura de

® World Bank (2025). A Place-Based Infrastructure Approach for Bioeconomies in the Amazon Region. Washington, DC: World
Bank.

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | SP - Brasil



IP4 (Lei

Lei dos Portos e

pequeno porte

atuacao direta

do DNIT

Instalacao

portuaria

plblica de Ente pblico ou

privado fora da

ESTUDO PEZCO | NAVEGACAO INTERIOR

infraestrutura. Visa fornecer
infraestrutura para Empresas
Brasileiras de Navegacao (EBNs)
{aspecto social).

Prestacao de servico ou

Decreton® 5 2 i i
12.815/2013) 6.09/2013 explorada area do porto exploragdo portuaria em regime
' mediante organizado autorizativo
autorizacao
pela ANTAQ
DNIT,
Registro diretamente ou
Resolucio regulatorio pela por arranjo Apoio operacional ao embarque
IP4 s 2
_ Normativa ANTAQ ANTAQ, nao piblico correlato, @ desembarque fora da area do
(Registrada) n° 13/2016 autorizacao como poder porto organizado, alternativa a
portuaria municipal ou estados e municipios
classica estadual
Regime local e
Marinas politicas de
Piblicas e/ou  acessibilidade/mobili  Infraestrutura Acessibilidade da populagao
Bt dade, nao de apoio a Estados e ribeirinha por embarcacoes
struturas
5 necessariamente mobilidade Municipios proprias, geralmente de
ara Pequenas
s 4 - transporte local pequeno porte
Embarcacoes .
aquaviario regulado
em sentido estrito
Instalacao
] portuaria de ]
Lein®12.815/2013 furl b Interessado Voltada a linhas regulares de
urismo so
IPTUR e Decreto n® ) mediante passageiros e cargas, aspecto
regime
8.033/2013 8 autorizacao turistico

autorizativo
pela ANTAQ

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

Caso sejam contabilizadas somente as IP4s de responsabilidade do DNIT, a partir dos dados atualizados em janeiro

de 2026, 46 IP4s encontram-se em operagao plena no pais, com forte concentracdo territorial na regiao amazodnica.
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FIGURA 25 — LOCALIZACAOQ DAS IP4S ADMINISTRADAS PELO DNIT

Hidroyla
® P

Fonte: extraido de PIT (Planejamento Integrado de Transportes) a partir de dados do DNIT (2025).

A area de influéncia populacional desses equipamentos evidencia a centralidade do modal em estados como o
Amazonas, que relne o maior nimero de IP4s e o maior contingente populacional diretamente associado a sua
operacdo. A relevancia da infraestrutura, portanto, ndo deve ser aferida apenas pelo niimero de terminais, mas pela
funcao de acesso que desempenha em territorios de elevada dispersao populacional e baixa redundancia modal.

FIGURA 26 — AREA DE INFLUENCIA POPULACIONAL DAS IP4S

1.771.942

Da plasafonma Brg
& Microsaft, OpenStrestiviap, Overture Maps Fundation

Fonte: Elaboragdo Pezco Economics a partir de dados do PIT (2025).

A evolucao recente do nimero de IP4s em operacao plena e da movimentacdo de passageiros reforca esse
diagnostico. A reducao observada em 2025 esta parcialmente associada a reformas e modernizacoes vinculadas
aos investimentos paraa COP30, sediada em Belém. Ainda assim, o contraste entre a carteira de projetos e o estagio
efetivo de execucao revela baixa capacidade de conversao do planejamento em expansao concreta da rede: embora
existam dezenas de IP4s em planejamento ou em fase preliminar, apenas uma unidade encontrava-se em execucao
no momento do levantamento.
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FIGURA 27 — IP4S EM OPERACAO PLENA E SUA MOVIMENTACAOQ DE PASSAGEIROS

46 46

40

Indisponibilidade
de dados parao

£4.860.000 ano em sua completude

2023 2024 2025 2026

& mmm Movimentacdo de Passageiros no Ano (Total) ==f=|P4s em Operacdo Plena »t

Fonte: Elaboragao Pezco Economics a partir de dados do DNIT (2026).

Ainsuficiéncia infraestrutural torna-se mais evidente quando observadas as viagens hidroviarias em municipios que
nao dispdem de IP4s. Ao todo, 65 municipios encontram-se nessa condi¢ao, sendo 51 localizados na Regiao Norte;
em 49 deles, o transporte hidroviario responde por 100% dos deslocamentos registrados. O dado é particularmente
relevante porque a auséncia de infraestrutura adequada nao se manifesta em contextos marginais ao sistema, mas
justamente nas localidades em que o modal é indispensavel a circulagao cotidiana.

FIGURA 28 - VIAGENS HIDROVIARIAS EM MUNICIPIOS SEM IP4S

\fiagens Hidroviarias

457.537
‘ : I

598

*

0a plataforma Bing
£ Microscft, OpenStreatap, Overture Mags Furdation

Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados do PIT (2025).

A baixa densidade da rede infraestrutural ribeirinha & uma caracteristica estrutural da Amazoénia. O Banco Mundial
identificou 730 portos e atracadouros em toda a Amazénia transfronteirica — aproximadamente um equipamento
para cada 43 mil habitantes, nimero que se torna ainda mais expressivo quando se considera que apenas cerca de
20% da populacao nao urbana reside a menos de 10 km de um porto ou atracadouro.
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Para fins de comparacao, o levantamento ANTAQ/UFPA (2017)” identificou 196 terminais hidroviarios nos estados
do Amapa, Amazonas, Para e Rondbnia, dos quais 129 no Para, o que evidencia a posi¢ao central desse estado na
rede regional.

DIMENSAO DA DEMANDA

Do lado da demanda, o levantamento da ANTAQ em parceria com a UFPA estimou, para 2017, a movimentacao de
9,8 milhdes de passageiros e 3,4 milhdes de toneladas de cargas, distribuidos entre o transporte longitudinal
estadual (5,7 milhdes de passageiros), o longitudinal interestadual (843,9 mil) e a travessia (3,2 milhdes). As linhas
de transporte longitudinal estadual compreendem os trajetos realizados entre municipios e localidades situados em
uma mesma Unidade da Federacdo, enquanto as linhas longitudinais interestaduais conectam municipios e
localidades de diferentes estados. Ja as linhas de travessia correspondem a navegacao transversal em rios, canais,
lagos e baias, incluindo conexdes entre margens, ilhas e trechos interrompidos por corpos d'agua, em extensoes
inferiores a 11 milhas nauticas, conforme definido pela Lei n° 9.432/1997.

O Para concentrou 69,5% do transporte longitudinal estadual de passageiros, seguido pelo Amazonas, com 29,0%.
A oferta agregada de assentos no longitudinal somava cerca de 91 mil lugares, distribuidos por 180 linhas e 559

embarcagoes.

A atualizacdo mais recente provém do estudo ANTAQ (2024)8, Projeto P19 da Agenda Plurianual de Estudos
2021/2024, que sintetiza duas Pesquisas de Satisfacdo dos Usuarios — Projeto P4 (navegacdo de travessia) e
Projeto P10 (navegacdo longitudinal interestadual e internacional). O estudo dimensiona em 21,2 milhdes o
universo anual de usuarios sob regulacao da ANTAQ, com base em amostra de 14.282 entrevistas.

Dados da Agéncia Reguladora de Servicos Plblicos Delegados e Contratados do Estado do Amazonas (ARSEPAM),
por meio de seu Relatdrio Operacional do Transporte Hidroviario Intermunicipal de Passageiros®, ainda que
defasados (dado disponivel e acessado para o ano de 2021), mostram que no periodo de janeiro a agosto do mesmo
ano, 221 mil passageiros em 526 embarcagdes utilizaram a navegacao fluvial no estado. A mesma base mapeia em
91, o namero total de linhas de transporte fluvial no estado, e que 8.477 fiscalizagdes foram realizadas no mesmo
periodo. As demandas concentram-se principalmente nos portos da Manaus Moderna e no Porto do CEASA, que
juntos, respondem por grande parte do volume de passageiros, enquanto as cidades de Manaus e Careiro da Varzea
(municipio localizado na Regidao Metropolitana de Manaus) aparecem como origens centrais do sistema.

PERFIL SOCIOECONOMICO DO USUARIO E FUNCAO SOCIAL DO TRANSPORTE FLUVIAL

A analise do perfil dos usuarios confirma a centralidade social do transporte hidroviario de passageiros. O estudo
ANTAQ (2024), com base em 6.292 entrevistas no transporte longitudinal e amostra total de 14.282, apura que
41,8% das viagens estao associadas a trabalho e negocios, 18,2% a visita a amigos e parentes, 13,3% a lazer e
turismo, 10,0% a motivos de salde, 5,3% a compras e 3,3% a estudos. A soma das categorias trabalho, salde e

estudos, atividades vitais cujo acesso é diretamente comprometido por elevacoes tarifarias, alcanca cerca de 55%

7 ANTAQ/UFPA (2017). Caracterizacao da Oferta e da Demanda do Transporte Fluvial de Passageiros da Regido Amazdnica —
Relatdrio Executivo. Brasilia: ANTAQ.

8 ANTAQ (2024). Perfil dos Usuarios dos Servicos de Transporte Hidroviario de Passageiros da Navegacao Interior — Projeto P19
da Agenda Plurianual de Estudos 2021/2024. Brasilia: ANTAQ/SEEP. O estudo combina duas Pesquisas de Satisfacdo dos
Usuérios: a do transporte de travessia (Projeto P4, universo de 20,2 milhdes de usuarios/ano) e a do transporte longitudinal
interestadual e internacional regulado pela ANTAQ (Projeto P10, universo de 1,0 milhdo de usuarios/ano), totalizando universo
de 21,2 milhdes e amostra de 14.282 entrevistas.

9 Disponivel em:

https://app.powerbi.com/view?r=eyJrljoiY Tk2ZWZhMjItYWE5YSOONTQ5LTg1Y2MtM2FmZTQ4MDVmOTU4liwidCI6ljg1NDczO

TK4LTFMODEtNDAXMS1iYzk3LTg3YWUwNGU2MTIwWNCJS.
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das viagens. A fungdo social do modal também se manifesta no transporte escolar. Em 2025, 378 mil estudantes
ribeirinhos foram levados de suas comunidades as escolas por pequenas embarcacdes, segundo o Censo Escolar
daquele ano.™

Do ponto de vista distributivo, o perfil de renda dos usuarios & determinante para a calibragem de qualquer politica
tarifaria. Segundo a pesquisa, 39,9% dos entrevistados declararam renda familiar de até um salario-minimo, 32,1%
entre um e trés e 13,2% entre trés e cinco salarios-minimos. Mais de 70% dos usuérios situam-se, portanto, nas
Classes D e E, em um contexto no qual o gasto com transporte responde, em média, por cerca de 11% das despesas
das familias usuarias. Outros 86,5% pagam tarifaintegral, sem desconto ou gratuidade, o que indica reduzido espaco
para amortecimento via politica de gratuidades dentro do proprio sistema (Figura 5).

FIGURA 29 — COMPOSICAO DE RENDA DOS USUARIOS NO TRANSPORTE AQUAVIARIO

30%
20%

10%

0%

Até 15M 2a3sM Mais de 35M

Fonte: Elaboracdo Pezco Economics com dados de ANTAQ (2024).

A mesma pesquisa indica que os atributos mais valorizados pelos passageiros sdo seguranca e preco justo. Quando
convertidos em frequéncia por usuario, 28% dos entrevistados citaram seguranca como atributo prioritario, 16%%
modicidade/preco justo e 14% conforto. A primazia da seguranca dialoga diretamente com os registros de acidentes
da navegacao interior e justifica trata-la como variavel regulatéria de primeira ordem.

9 Ministério de Portos e Aeroportos (2026). Hidrovias garantem acesso a escolas para estudantes ribeirinhos. Disponivel em:
https://www.gov.br/portos-e-aeroportos/pt-br/assuntos/noticias/2026/01/hidrovias-garantem-acesso-a-escolas-para-
estudantes-ribeirinhos.
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FIGURA 30 — ATRIBUTOS MAIS RELEVANTES PARA 0S USUARIOS NO TRANSPORTE AQUAVIARIO

SEGURANCA OPERACIONAL E ESTRUTURA DE CUSTOS

Seguranca
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Fonte: Elaboracdo Pezco Economics com dados de ANTAQ (2024).

A consolidacdo dos inquéritos administrativos da Marinha referentes a ocorréncias envolvendo embarcacdes de

"passageiros" e de "passageiros e carga" revela concentracao de eventos associados a abalroamentos, colisoes,

encalhes, incéndios, explosdes e avarias de maquinas (Figura 10). Esses dados sugerem necessidade de maior

atencao sobre condicOes operacionais, qualificacao das tripulacdes, manutencao das embarcacoes e fiscalizacao.

75% dos acidentes

25% dos acidentes

FIGURA 31— NATUREZA DOS ACIDENTES NA NAVEGACAO INTERIOR DE PASSAGEIROS
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Total: 132 Acidentes

Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de dados da Marinha (2025).

A distribuicao dos acidentes por material de casco, isoladamente, ndao permite inferéncia robusta sobre correlacao

entre material construtivo e ocorréncia de sinistros (Figura 8). Ja a distribuicdo por tipo de embarcacdo indica que

lanchas concentram o maior nimero absoluto de ocorréncias, seguidas por ferry-boats e balsas (Figura 11).

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | SP - Brasil



- ESTUDO PEZCO | NAVEGACAO INTERIOR

FIGURA 32 — MATERIAL DO CASCO DAS EMBARCACOES ENVOLVIDAS NOS ACIDENTES
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de dados da Marinha (2025).

0 resultado justifica atencdo regulatdria especifica a esses tipos de embarcagdes (sobretudo em seguranca,
licenciamento e requisitos operacionais), mas deve ser interpretado a luz da composicao efetiva da frota e da
intensidade de uso de cada categoria. Como visto na composicao da frota observada no Amazonas em 2023, lanchas
rapidas e ferry-boats respondem conjuntamente por parcela substancial dos passageiros transportados, o que
sugere que parte da concentracdo de sinistros é correlato esperado da intensidade de uso, ainda que ndo esgote o

fendmeno.

FIGURA 33 — TIPOS DE EMBARCACAQ ENVOLVIDAS NOS ACIDENTES
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de dados da Marinha do Brasil (2025).

Outro componente relevante da seguranca diz respeito a inseguranca patrimonial, especialmente roubos e assaltos
a embarcacoes, tema recorrente no diagnostico mais amplo da navegacao interior. Seus efeitos nao se restringem
a integridade fisica de passageiros e tripulacées, alcancando também a estrutura de custos da operacao, haja em
vista que os produtos mais cobicados pelos criminosos na Regidao Norte sdao a gasolina, etanol e 6leo diesel, sendo
este (ltimo empregado no abastecimento das embarcacoes e os trés como fonte para os geradores de eletricidade,
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amplamente empregados em localidades remotas. O prejuizo estimado pelo roubo de combustiveis aproxima-se de

R$ 100 milhdes anualmente, segundo o Instituto Combustivel Legal {ICL).""

Dessa maneira, empresas de logistica incorrem em custos como aumento do preco de seguros, perdas financeiras
em caso de roubo, incremento de gastos com seguranca (ex: escolta armada) e atrasos operacionais decorrentes de

desvios e interrupcoes.

A consequéncia de tal inseguranca, ainda que nao seja a explicacdo Gnica do fendmeno, se reflete na comparacao
dos precos médios de revenda de gasolina, etanol hidratado e dleo diesel na Regiao Norte com a média nacional,

havendo diferenciais persistentes ao longo do periodo 2013-2025:

FIGURA 34 — DIFERENCA PERCENTUAL DO PRECO MEDIO DE REVENDA DE COMBUSTIVEL NA REGIAO
NORTE EM RELACAO AO PRECO MEDIO DE REVENDA NACIONAL
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de dados da ANP (2026).

Em média, o etanol na Regidao Norte apresentou preco 22,3% superior ao nacional, o 6leo diesel 6,0% e a gasolina
3,9%. Esses diferenciais decorrem de um conjunto de fatores como distancias, logistica de abastecimento, escala de
mercado e condi¢oes de seguranca, e pressionam diretamente os custos operacionais e as tarifas cobradas dos

usuarios.

A centralidade do fator preco também se confirma na analise das tarifas praticadas no porto de Manaus, por
exemplo. Com base em informacdes da ARSEPAM, observa-se média de R$ 280 para os destinos ofertados. Ainda
gue 0s percursos apresentem extensoes e duracdes distintas, o dado é suficiente para evidenciar a sensibilidade da

questdo tarifaria em um servico utilizado majoritariamente por populagao de baixa renda.

1 \Ver mais em: Estudo do Instituto Combustivel Legal aponta prejuizos de R$ 100 milhdes ao ano provocados por roubos de
combustiveis no Rio Amazonas - Instituto Combustivel Legal.
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FIGURA 35 — PRECO DOS DESTINOS INTRAESTADUAIS OFERECIDOS NO PORTO DE MANAUS
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Fonte: Elaboracdo Pezco Economics a partir de ARSEPAM (2025).
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Observa-se que os precos das passagens variam entre R$ 150,00 e R$ 610,00. De acordo com dados da Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) Continua do IBGE (2025), o rendimento médio domiciliar per capita no
estado do Amazonas foi de R$ 1.450,00, 0 que evidencia que o custo das passagens representa uma parcela
significativa das despesas das familias. Na mesma PNAD Continua do IBGE (2025), observa-se que outros estados
da Regido Norte também apresentam rendimento médio domiciliar per capita inferior a R$ 2 mil. Além do Amazonas,
Acre (R$ 1.372), Para (R$ 1.435), Amapa (R$ 1.675), Roraima (R$ 1.870), Rondonia (R$ 1.970) e Tocantins (R$ 1.979)
permanecem muito abaixo da média nacional, que atingiu R$ 3.367, de acordo com a pesquisa. Nesse contexto, 0s
elevados custos das passagens no transporte fluvial de passageiros comprometem de forma ainda mais

significativa a renda das familias em toda a regiao.

Dessa forma, a discussao sobre preco justo nao pode ser dissociada do debate sobre financiamento publico,
subsidios e fontes extra-tarifarias, especialmente em uma estrutura de custos pressionada simultaneamente por

insumos mais caros e pela inexisténcia de mecanismos federais de compensacao as gratuidades existentes.
VULNERABILIDADE CLIMATICA

A vulnerabilidade do transporte fluvial constitui gargalo critico que articula riscos logisticos, distributivos e
socioterritoriais. Avaliacao do Banco Mundial (2025), apoiada em dados de sensoriamento remoto e analise de
imagens da Agéncia Espacial Europeia, documenta que rios principais como Solimoes, Madeira e Tapajos exibem
flutuacées de nivel interanuais que podem alcancar 20 metros entre estacdes seca e chuvosa, padrao
historicamente compativel com a operacao fluvial e, mais recentemente, exposto a eventos extremos de frequéncia
crescente. O intervalo de recorréncia de secas severas, anteriormente estimado em cerca de 20 anos, encurtou-se:
as secas de 2005, 2015-16 e 2023-24 sugerem regime de recorréncia mais frequente.
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FIGURA 36 - MUDANGCA DO LEITO DO RIO PROXIMO AS CIDADES DE LETICIA E TABATINGA NOS PERIODOS DE
1984 E 2021 E ENTRE 2023 E 2024, COM BASE EM ANALISE DE IMAGENS DE SATELITE (ESTACAOQ SECA)
(FAC-SIMILE DO ESTUDO DO BANCO MUNDIAL - 2025)

Hewake Wl Milbswee W DeireEs @ SRR

Fonte: fac-simile Banco Mundial (2025).

A seca de 2023-24 ilustrou a magnitude do choque com clareza analitica. Cerca de 90% das embarcacdes no estado
do Amazonas operaram sob restricdes de navegacao no periodo. No corredor Porto Velho-Itacoatiara, o tempo de
viagem expandiu-se de 8 para 20 dias, a capacidade de carga foi reduzida em 60% e os fretes elevaram-se em até
150%. Em paralelo, 23 municipios do Amazonas tiveram o abastecimento de combustiveis comprometido por
interrupcoes no transporte fluvial. Esses efeitos nao se limitam a logistica de cargas, alcancando diretamente a
continuidade do servico de transporte de passageiros, agravando o isolamento de comunidades dependentes do
modal e elevando os custos operacionais em uma base de usuarios com elevada exposicao tarifaria, uma
combinacao de choques de oferta e friccoes de demanda regressiva.

Diante dessa breve fotografia da NIP, a seguir, apresenta-se um breve contexto da navegacao interior de
passageiros nos Estados Unidos e em paises europeus, objetos de visita técnica e analise de benchmarking no
ambito deste projeto.
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I, FUNDAMENTACAO DAS PROPOSTAS

Este capitulo apresenta a fundamentagao das propostas a partir da leitura integrada dos gargalos identificados no
diagnostico da navegacao interior brasileira. O objetivo é explicitar como esses entraves se articulam e confirmam

uma estrutura de restrigdes que orienta a formulagao das medidas para o setor.

3.1 CONSOLIDACAO DOS ENTRAVES DA NAVEGACAO INTERIOR

Navegacao Interior de Cargas

0 diagndstico da navegacao interior no Brasil indica que os entraves ao desenvolvimento do setor nao se limitam a
insuficiéncias de infraestrutura, mas conformam um conjunto de falhas sistémicas de natureza estrutural,
regulatéria e institucional. A leitura consolidada de mais de 50 entrevistas e visitas técnicas para a construcao do
diagnostico mostra convergéncia em torno de nove grandes gargalos, apresentados a seguir.

FIGURA 37 — MAPEAMENTO DOS GARGALOS DA NAVEGACAOQ INTERIOR DE CARGAS
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Fonte: elaboracao Pezco Economics.

0O eixo organizador dos gargalos é a imprevisibilidade. O diagndstico mostra que a incerteza quanto a obtencao de
crédito, a contratacdo de pessoal, & emissao de licencas e, sobretudo, as condicoes de navegabilidade compromete
a capacidade de planejamento dos operadores e reduz a atratividade do modal frente aos demais meios de
transporte. Assim, os gargalos nao operam de forma isolada. Ao contrario, reforcam-se mutuamente e produzem
um ambiente em que a navegacao interior permanece funcional em diversos trechos, mas sem alcancar patamar

estavel de expansao, modernizacao e integracao logistica.

O primeiro gargalo diz respeito a falha na percepcao estratégica sobre a relevancia do modal hidroviario de
navegacao interior, o que é bastante documentado em paises desenvolvidos e em desenvolvimento. A importancia
estratégica das hidrovias e seus beneficios ndo se circunscrevem aos tradicionais argumentos das grandes cadeias
de exportagao de bens primarios, incluindo argumentos geopoliticos, estratégicos, ambientais, sociais, econémicos,
logisticos, locais, de seguranca e de integracao de economias locais e de regides inteiras do pais.

A infraestrutura precaria aparece como o nlcleo mais evidente desse quadro. O problema de infraestrutura diz
respeito & sua capacidade de sustentar navegabilidade continua e operacdo eficiente durante o ano inteiro.
Dragagem de manutencdo, sinalizacdo adequada, manutencao de eclusas e barragens, compdem o escopo de
intervencdes de carater recorrente a navegabilidade, frequentemente afetadas por atrasos, inadequagoes técnicas
ou auséncia de integragdo com outras politicas.
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A integracao intermodal insuficiente, por sua vez, reflete a desarticulacdo do planejamento integrado, que nao

O INTERIOR

consegue ver os corredores de forma sistémica, mas insiste em propor infraestruturas isoladas para diferentes
modos de transporte, caracterizando-os como pontos de asfixia que reduzem o potencial econémico da navegacao
interior.

A burocracia e a sobreposicao de atribuicoes dos orgaos governamentais formam, em conjunto, o principal bloco
institucional do diagnéstico. O licenciamento ambiental, a atuacao dos érgaos de politica patrimonial (notadamente
a Secretaria de Patrim6nio da Uniao-SPU), a baixa digitalizacao e a sobreposicao de competéncias aparecem como
expressoes de um arranjo administrativo fragmentado, lento e gerador de inseguranca juridica. A leitura integrada
dessas evidéncias sugere que o principal problema nao é a inexisténcia de normas, mas a dificuldade de articulacao
entre instituicdes que formulam politicas, executam intervencoes, regulam atividades e exercem controle. O
resultado & um ambiente em que obras essenciais @ manutencdo da navegabilidade dos rios ou implantacao de
Estacdes de Transbordo de Cargas (ETCs) podem ser retardadas por morosidade processual, interpretacoes
divergentes, sobreposicao de exigéncias e insuficiéncia de quadros técnicos. O gargalo burocratico, assim, deixa de
ser apenas um problema procedimental e passa a ser um obstaculo material & propria disponibilidade de
infraestrutura e a previsibilidade dos investimentos.

0 descompasso no uso multiplo das aguas revela outra camada do problema: a navegacao interior permanece,
historicamente, em posicdo coadjuvante na disputa pelos usos do recurso hidrico. O diagnostico evidencia que,
embora a legislacao preveja a preservacao das condi¢Ges de navegabilidade, na pratica prevalecem prioridades
setoriais externas a navegacao, especialmente na gestao de crises hidricas. A auséncia de eclusas em barramentos,
a paralisacao prolongada da hidrovia do Tieté no passado e os efeitos da seca de 2023-2024 na Regidao Norte
evidenciam que a governanca da agua segue pouco integrada deixando a navegacao interior a revelia da tomada de
decisao.

A inseguranca patrimonial assume feicao regionalmente concentrada, mas com efeitos sistémicos. O diagndstico
mostra que esse gargalo é especialmente agudo na Bacia Amazonica, onde roubos de carga, furtos a embarcacoes,
narcotrafico e mineracao ilegal se combinam com extensodes fluviais muito amplas, baixa densidade de fiscalizacao
e limitagoes operacionais das forcas de seguranca. Entretanto, a inseguranca nao é apenas um risco criminal, mas
sim fator de custo, atraso, descontinuidade de servicos e vulnerabilidade territorial. Seus efeitos atingem tanto a
racionalidade econdmica da operagao quanto a seguranca de tripulagdes e comunidades que dependem do
abastecimento por via fluvial. O gargalo, portanto, adquire dimensao logistica e socioecondmica, simultaneamente.

A escassez de mao de obra, por sua vez, indica que a expansao da navegacao interior vem sendo tensionada por
um descompasso entre crescimento setorial e capacidade de formacao profissional. A formacao centralizada, a
baixa capilaridade dos centros de capacitacao comprime a oferta de trabalhadores qualificados.

No financiamento, a realidade de funding e de financiamento da cadeia brasileira de navegacao interior mostra um
importante desequilibrio, ndo privilegiando os segmentos criticos que sao fundamentais para a seguranca juridica e
operacional de toda a cadeia, notadamente a infraestrutura hidroviaria e a operacio das vias navegaveis. E possivel
habilitar instrumentos para aumentar a responsabilidade do setor privado no financiamento dos servicos e
transferir riscos a iniciativa privada.

Navegacao Interior de Passageiros

Ja para a navegacao interior de passageiros a partir da combinacado entre as evidéncias qualitativas levantadas nas
entrevistas e o conhecimento sobre a dindmica do transporte fluvial de passageiros no Brasil, agrupou-se essas
fragilidades estruturais da navegacao interior de passageiros na Figura a seguir. Ressalta-se, entretanto, que esses
gargalos ndo devem ser lidos como temas isolados, mas como dimensoes interdependentes de um mesmo

quadro de baixa consolidacgao institucional, regulatéria, operacional e informacional do setor.
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FIGURA 38 — MAPEAMENTO DOS GARGALOS DA NAVEGACAOQ INTERIOR DE PASSAGEIRQS
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

Identificam-se como principais 6bices da navegacao interior de passageiros:

Auséncia de dados e alto grau de informalidade do setor: falta de pesquisas e bases de dados
estruturadas do setor, associada ao alto grau de informalidade, impede a identificacdo de operadores,
rotas, embarcacoes, usuarios, demanda e perfil do servico.

Fragmentacao de competéncias entre Uniao, Estados e Municipios: fragmentacdo de competéncias
entre Unido, Estados e Municipios, somada a baixa coordenacao institucional, gera indefini¢cdes sobre
planejamento, regulacao, fiscalizacao e responsabilidade pela prestacao do servigo.

Falta de infraestrutura: insuficiéncia, precariedade e baixa manutencao de IP4s, atracadouros, terminais
e estruturas de apoio dificultam o embarque, desembarque, espera, conexao e atendimento adequado aos
passageiros, aléem da insuficiéncia e/ou inexisténcia integracao na rede de transportes do municipio.
Invisibilidade socioterritorial: baixo reconhecimento das dindmicas sociais, territoriais e econdmicas das
populacoes dependentes da navegacao interior faz com que suas necessidades de deslocamento, acesso
a servigos e integracao regional sejam pouco consideradas no planejamento.

Financiamento e sustentabilidade econdmico-financeira: baixa destinacao orcamentaria e crediticia ao
segmento tanto pelo poder plblico quanto pelo setor privado.

Exposicao a eventos climaticos e baixa capacidade de adaptacao: alta exposicao a cheias, estiagens e
variacoes extremas dos rios, combinada a baixa capacidade de adaptacao da infraestrutura e da operagao,
afeta a regularidade, a seguranca e a continuidade dos deslocamentos.

Em conjunto, esses elementos explicam por que a navegacao interior de passageiros permanece, em muitos

territ6rios, essencial para a reproducao social e econdmica das populagdes ribeirinhas, mas ainda insuficientemente

incorporada ao planejamento publico, aos instrumentos de financiamento, a regulagao e as politicas de integracao

territorial.

A partir da identificacdo dos principais gargalos da navegacao interior, o capitulo a seguir apresenta a metodologia

de formulacdo de proposicoes para as questdes de governanca e regulacao do setor.
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3.2 METODOLOGIA DE FORMULACAQ DE PROPOSTAS

VEGACAO INTERIOR

O progndstico da navegacao interior baseou-se em revisdao bibliografica, entrevistas realizadas na fase de
diagnostico e visitas técnicas a navegacao interior nos EUA e na Europa e estruturou as propostas em trés

horizontes: curto, médio e longo prazo.

A etapa de formulagdo de propostas parte do diagnostico dos gargalos da navegacao interior no Brasil e tem por
finalidade organizar, sistematizar e hierarquizar medidas capazes de enfrentar os entraves identificados ao longo
do estudo.

Para a navegacao interior de cargas, tem-se:

e Fortalecimento da visao estratégica das hidrovias compreende proposicoes que visam superar a baixa
percepcao estratégica do modal hidroviario em termos sociais, econdmicos, logisticos e ambientais nos
instrumentos de planejamento e nas politicas plblicas nacionais.

e Desfragmentacao da governanca do setor e seguranca regulatoria reine proposigoes cuja area de atuacao
esteja diretamente ligada aos aspectos regulatorios, institucionais e de coordenacdo interfederativa e

interorganica da navegacao interior.

e Infraestrutura hidroviaria abrange proposicoes relacionadas ao planejamento do setor visando agoes voltadas
a melhoria das condicoes de navegabilidade, acessos e estruturas de apoio.

e Mao de obra e capacitacao profissional contempla proposicdes destinadas a formagdo, qualificagio e
capacitacao de profissionais inseridos no setor.

e Seguranca concentra proposicoes voltadas ao enfrentamento do crime organizado, do roubo de cargas e de

outras ameacas a seguranca operacional e patrimonial nos rios navegaveis.

e Financiamento compreende proposicoes relacionadas as condicoes de acesso a crédito e aos instrumentos de
fomento voltados a navegacao interior. Sao trazidas propostas para assuntos como: Fundo da Marinha
Mercante (FMM), exigéncias de garantias, acesso ao financiamento por operadores de pequeno e médio porte
e aperfeicoamento dos mecanismos de apoio a expansao e modernizacao do setor.

Ja para a navegacao interior de passageiros, tem-se:

e Mapeamento e regularizacao da navegacdo interior de passageiros compreendem proposicoes ao
planejamento que visam superar a auséncia de dados e levantamentos estatisticos do segmento, bem como
superar a informalidade do setor, muito associados a auséncia de dados.

e Infraestrutura sdo trazidas proposicoes em vista a superar o planejamento nao somente a infraestrutura fisica
ja existente, bem como propor soluctes a viabilidade de novas infraestruturas e a rede integrada do transporte
hidroviario de passageiros as cidades e regidoes metropolitanas.

e Seguranca sao trazidas proposicoes de governanca, regulacdao e planejamento relacionadas a superar os
entraves relacionados a seguranca operacional na navegacao interior de passageiros.

e Financiamento sdo trazidas proposicoes com enfoque a direcionar iniciativas e recursos voltados a garantia da

sustentabilidade econdémico-financeira das operagdes no segmento.

Ainda que cada proposta seja alocada em um eixo predominante, reconhece-se que diversas medidas possuem
efeitos transversais e podem repercutir simultaneamente sobre mais de uma dimensao do setor.

O horizonte temporal foi classificado em trés categorias:
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Curto prazo: propostas com horizonte de execucdo de até quatro anos (alinhadas ao ciclo da gestao
administrativa pablica). As propostas de curto prazo marcam o inicio do processo da visao 2046 da

navegacao interior.

Médio prazo: compreendem aquelas com horizonte entre cinco a doze anos. As propostas de médio prazo

se referem ao desenvolvimento da medida de curto prazo.
Longo prazo: com horizonte entre doze anos ou mais, correspondem a medidas de carater estrutural,

associadas a consolidagao da medida proposta.
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IV. DESAFIOS E PROPOSTAS PARA A NAVEGACAO INTERIOR BRASILEIRA

4.1. DESAFIOS E PROPOSTAS PARA A NAVEGACAO INTERIOR DE CARGAS

Este capitulo organiza a agenda propositiva para a navegacao interior de cargas a partir dos gargalos identificados

no diagndstico.

4.1.1. FORTALECIMENTO DA VISAO ESTRATEGICA DAS HIDROVIAS COMO VETORES DE
INTEGRAQAO E DESENVOLVIMENTO NACIONAL E REGIONAL

DIAGNOSTICO: A BAIXA PERCEPC[\O ESTRATEGICA COMO GARGALO ESTRUTURANTE

O Brasil possui uma das maiores redes hidroviarias do mundo, com potencial logistico, social e ambiental ainda
amplamente subutilizado. Sua consolidagao como infraestrutura estratégica, contudo, esbarra em um desafio que
transcende a dimensdo técnica ou orcamentaria: a baixa percepgao, por parte da sociedade, dos governos locais e
de parcela dos proprios agentes piblicos, sobre o papel que as vias navegaveis desempenham no desenvolvimento
nacional e regional. Mais do que infraestrutura econdmica, a hidrovia & sustenta meios de vida de populacoes
ribeirinhas, viabiliza 0 acesso a bens e servigos essenciais, interfere no custo de vida em regides remotas e constitui,
em muitos casos, a (nica via estavel de integracdo territorial disponivel. O Quadro a seguir sintetiza a relevancia

multidimensional da hidrovia.

FIGURA 39 — RELEVANCIA DO POTENCIAL DA HIDROVIA PARA O BRASIL
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics.
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Sustentabilidade

Relevancia: Descarbonizagdo da matriz de
transportes

Consequéncia: Redugdo drastica da emissdo
de GEE por tonelada transportada

Social

Relevancia: Inclusio de comunidades remotas
C éncia: Melhoria dos indicadk de
IDH e do acesso a servigos basicos em

dreas isoladas

Renda

Relevancia: Desenvolvimento de biceconomia
Consequéncia: Geragio de renda a partir da
vocagdo local, principalmente na regido

Norte do Brasil

Economia local
S ——

Consequéncia: Fortalecimento de arranjos
produtivos locais (APLs) e desconcentragio
do desenvolvimento regional

A importancia estratégica das hidrovias nao se restringe ao escoamento de cargas, embora este seja um de seus
pilares fundamentais. O transporte de passageiros representa uma dimensao igualmente critica, especialmente em
estados como o Amazonas, onde comunidades inteiras dependem das embarcacGes fluviais para se deslocar,
acessar servicos de salide e educacdo, e manter vinculos com os centros urbanos. Nesse contexto, as Instalacdes
Portuarias de Pequeno Porte {IP4s) assumem papel de destaque, ao oferecerem maior seguranca e conforto no
embarque e desembarque de passageiros, melhor controle operacional e suporte a circulacao de pessoas e bens
essenciais em localidades de dificil acesso. A relevancia do transporte hidroviario se da precisamente pela
capilaridade que proporciona em territorios marcados pela elevada dispersao populacional, onde cada ponto de

atracacao pode representar a conexao de uma comunidade com o restante do pais.
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Do ponto de vista logistico e econdmico, as vantagens do modal hidroviario sao amplamente reconhecidas pela
literatura especializada. Conforme apontam Perrupato, Ferreira e Nunes (2022), o transporte fluvial & especialmente
vantajoso para grandes volumes e longas distancias, com menor custo de manutencao da via, fretes reduzidos,
maior vida (til da infraestrutura, menor consume de combustivel por tonelada-quildmetro e menores indices de
acidentes e de emissoes. Trata-se, portanto, de modal estratégico tanto para a competitividade da economia quanto
para a transicdo a um sistema de transportes mais sustentavel, capaz de otimizar uma matriz ainda excessivamente
dependente do modal rodoviario, desde que articulado de forma multimodal e sistémica a ferrovias e rodovias, em

lbgica de complementaridade.
DA PERCEPCAO A DOTACAO: POR QUE O ORCAMENTO NAQ ACOMPANHA O POTENCIAL

A distdncia entre esse potencial estratégico e os recursos efetivamente destinados a navegacdo interior nao
decorre, primariamente, de uma disputa técnica por equilibrio orcamentario entre as diretorias de infraestrutura. No
Brasil, as decisoes de investimento em obras plblicas sdo historicamente condicionadas por incentivos politicos, e
nao apenas por mérito técnico. Rodovias gozam de alta visibilidade e proximidade com o eleitor, mobilizando
representantes de governo e parlamentares; parcela expressiva do orgcamento rodoviario do DNIT origina-se de
emendas parlamentares. Hidrovias, ao contrario, raramente atraem emendas e com frequéncia ndao sao percebidas

como prioridade nem mesmo pelos estados e populacoes que delas se beneficiariam.

Esse paradoxo se acentua quando a via navegavel existente, ainda que opere de forma precaria, € percebida como
um problema ja resolvido em comparacdo com um projeto rodoviario novo, fenémeno observavel mesmo em
regides em que a hidrovia teria papel estruturante. A baixa dotacdo destinada a Diretoria de Infraestrutura
Aquaviaria (DAQ) reflete, assim, menos uma escolha técnica do que o proprio déficit de percepcao que caracteriza
este gargalo. Diferentemente da malha ferroviaria federal, majoritariamente estruturada sob regime de concessao,
em que cabe as concessionarias a operagao, conservacao e os investimentos contratuais, as Vias Economicamente
Navegaveis em leitos naturais dependem predominantemente de investimento pdblico para sua operacionalidade
(dragagem de manutencao, sinalizagdo, derrocamento e demais ac6es de garantia de navegabilidade). A abordagem
aquaviaria atual do DNIT, em razdo dos baixos valores disponiveis, tende a ser pontual e tépica. E necessario
converté-la em uma logica de corredores hidroviarios sistémicos, integrados aos demais modos,
contemplando tanto a implantacdo quanto as despesas de manutencdo decorrentes (com o OPEX das
infraestruturas e servicos considerados ja nos Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental), no

ambito do processo de planejamento logistico nacional.

A DIMENSAQ REGULATORIA: A FRAGILIDADE DA ANTAQ NO QUADRO DE ENFRAQUECIMENTO DAS AGENCIAS

0 mesmo déficit de prioridade manifesta-se na esfera institucional. A fragilidade orcamentaria e operacional da
ANTAQ nao deve ser lida como problema isolado da agéncia, mas como expressao de um movimento mais amplo
de enfraquecimento das agéncias reguladoras, que, a despeito de demandas crescentes, vém tendo forca,
orcamento e capacidade reduzidos. A Lei n° 13.848/2019 assegura as agéncias autonomia funcional, decisoria,
administrativa e financeira; na pratica, contudo, essa prerrogativa tem sido mitigada pelo rito orcamentario comum,
como ja diagnosticara o TCU no Acdrdao 240/2015-Plenario e voltou a reconhecer no Acérdao 280/2026-Plenario,
que determinou a Casa Civil a apresentacao de plano para efetivar a autonomia financeira das autarquias avaliadas.
De acordo com levantamento da FGV/CERI (2016)'?, a discussao sobre fontes prdprias para as agéncias de
transportes ainda nao esta madura. Diferentemente da Aneel, Anatel e ANTT, cujas receitas arrecadadas

2 Autonomia Financeira das Agéncias Reguladoras dos Setores de Infraestrutura no Brasil (2016) — FGV/Ceri. Disponivel em:
https://ceri.fgv.br/sites/default/files/publicacoes/2018-10/29 _autonomia-financeira-das-agencias-reguladoras-dos-
setores-de-infraestrutura-no-brasil-2016-07-18.pdf.
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historicamente superam o valor pleiteado de orcamento pelas agéncias, a Antaq depende quase integralmente de

recursos orcamentarios transferidos, o que a torna especialmente vulneravel a contingenciamentos.

A AUSENCIA DA HIDROVIA NO PLANEJAMENTO POR CORREDORES

Por fim, o déficit projeta-se sobre o proprio método de planejamento. Na auséncia de uma I6gica de comparacao de
alternativas dentro de um mesmo corredor, cada 6rgao ou secretaria setorial tende a defender o seu projeto de
forma isolada, retirando da decisao pablica o critério de custo-beneficio e de adequacdo modal. O enfrentamento
deste gargalo requer, portanto, atuacao coordenada em trés horizontes complementares:

1. comunicar a relevancia estratégica do transporte e introduzir a logica de corredor no ciclo de

planejamento em curso (curto prazo);
2. trazer os estados para o planejamento da navegacao interior (médio prazo); e,

3. institucionalizar, de forma permanente, o planejamento multimodal por corredores em condicoes de

isonomia (longo prazo).
As recomendacGes a seguir detalham cada um desses movimentos identificados como necessarios.
PROPOSTAS DE CURTO PRAZO
e (Concepgao do Programa Nacional de Comunicacao Estratégica sobre Hidrovias

A relevancia da navegacao interior é debatida quase exclusivamente dentro do setor de transportes, permanecendo
pouco conhecida pela populacdo, por governos municipais e estaduais e mesmo por determinadas entidades
federais. Propoe-se, portanto, a criacdo de um programa permanente de comunicacao intersetorial, estruturado em
cinco frentes complementares, que ataca diretamente a raiz do gargalo (a baixa percepgao estratégica)

convertendo-a em reconhecimento social, politico e institucional do valor da navegacao interior.

e Populacao e governos locais: Campanhas educativas nas regides ribeirinhas, em linguagem acessivel,
evidenciando o papel das hidrovias no custo de vida, no acesso a alimentos e medicamentos e na geracao
de emprego e renda. Conduzidas em parceria com os governos estaduais, reforcando o papel de cada
ente federativo e a importancia da hidrovia nos Planos Estaduais de Logistica e Transporte (PELT),

sobretudo nas vias economicamente navegaveis sob dominialidade estadual.

o Esfera federal: Producdo de relatorios técnicos interministeriais que demonstrem a interface das
hidrovias com as agendas de diferentes ministérios — nao apenas o Ministério de Portos e Aeroportos
(MPor), mas também o Ministério dos Transportes (MT) e demais pastas envolvidas, favorecendo a
coordenacao intragovernamental e a compreensao compartilhada da relevancia da navegacao interior

para o desenvolvimento do pais.

e Setor produtivo e comércio local: Publicacbes e eventos que conectem pequenos produtores,
comerciantes e cooperativas ribeirinhas a I6gica do planejamento hidroviario, demonstrando como a

melhoria das vias navegaveis incide diretamente sobre o custo logistico.

e Pesquisa, formacao académica e formacdo de quadros pablicos: Em duas vertentes: (i) pesquisa e
ensino, por meio de parcerias com universidades das principais regioes dependentes e usuarias do
transporte hidroviario como a UFAM, UFPA, UFRR, UFAC, dentre outras; institutos federais; IPEA, dentre
outras instituicdes de pesquisa, ensino e formacao federais, estaduais e municipais; e (ii) formacao de
gestores voltada a quadros federais, estaduais e municipais, com cursos sobre governanca hidroviaria,
planejamento integrado de transportes e regulacao do transporte fluvial de passageiros e cargas.
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e Comunicacao nacional e formadores de opinidao: Estratégia de comunicacao de alcance nacional
destinada a desfazer a percepcao de agenda regional e a evidenciar o custo nacional da desorganizacao
do transporte fluvial e seus impactos sobre cadeias de suprimento industriais, sobre exportacoes e sobre
as emissoes evitadas em relagdo ao modal rodoviario, em linha com as metas climaticas do pais.

A figura a seguir exibe as frentes descritas acima:

FIGURA 40 - FRENTES ENVOLVIDAS NO PROGRAMA NACIONAL DE COMUNICAGAO ESTRATEGICA SOBRE

HIDROVIAS
. . .
Populaq-ao ’ Empresas
C. Locals C. Académicos

Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

e FElaboracdo dos Planos Estaduais de Logistica e Transportes (PELTs) ainda nao realizados na Regiao
Norte

Trazer os estados para a discussao da navegacao interior é condigao para que o tema nao permaneca restrito
a esfera federal. Os Planos Estaduais de Logistica e Transporte (PELT) sdo instrumentos de mapeamento de
gargalos e de orientacdo dos investimentos em infraestrutura no ambito estadual, de responsabilidade do governo
estadual, e constituem importante alavanca de desenvolvimento regional e de competitividade de longo prazo. As
Regioes Norte e Nordeste concentram as Unidades da Federacdo que ainda nao dispdem do instrumento, conforme

mostra o mapa:

FIGURA 41 — UNIDADES DA FEDERACAO POR PRESENCA DE PELT

. Contempla PELT/Demais
Nomenclaturas

= Sem PELT

0a platafarma Bing
@ Microsoét, DpenStrastiap, Dvarturs Maps Fundation

Fonte: Elaboracao Pezco Economoics
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A elaboracao do plano para os estados da Regiao Norte é fundamental para que a navegacao interior local esteja
adequadamente mapeada e representada. O caso do Amazonas é prioritario uma vez suas vias economicamente
navegaveis representam cerca de 65% do total nacional (ainda que de dominialidade majoritariamente federal), e 0
respectivo PELT poderia fornecer subsidios diretos ao PNL 2050, conforme destacado, em 2023, pelo Centro da
IndUstria do Estado do Amazonas (CIEAM)3.

Na Regidao Norte, os PELTs devem contemplar ndo apenas as grandes cargas de exportacao, mas também a carga
de abastecimento local, o extrativismo e os fluxos regionais. A realidade logistica regional precisa ser preservada no
diagnostico, a exemplo das soluces de transbordo rodofluvial de semirreboques desenvolvidas localmente
(conhecidas regionalmente como ro-ro caboclo), em que semirreboques em formato de bal sao transportados
sobre o convés de comboios de balsas de baixo calado, sobretudo nos eixos Manaus-Belém e Manaus-Porto Velho,
em integracao com o complexo industrial da Zona Franca de Manaus. Essas solucoes abrem espaco para a
participacdo de transportadores de menor porte e para modelos de integracao logistica que o planejamento estadual
deve reconhecer e fomentar.

PROPOSTA DE MEDIO PRAZO

e Insercao dos corredores hidrovidrios de cargas no ciclo do Plano Nacional de Logistica (PNL)

Como componente de curto prazo articulado ao programa de comunicacao, & essencial assegurar que o ciclo
de elaboracao do Plano Nacional de Logistica 2050 (PNL 2050), em curso, incorpore explicitamente a analise

de corredores logisticos que considere as hidrovias em condi¢oes de isonomia, onde a geografia permitir.

O Planejamento Integrado de Transportes (PIT), qualificado pelo Decreto n° 12.022/2024, organiza o planejamento
em niveis encadeados: o PNL, de natureza estratégica; os Planos Setoriais (entre eles o Hidroviario); e os Planos
Gerais, de natureza tatico-operacional, atualizados em ciclos quadrienais que subsidiam o Plano Plurianual (o ciclo
2024-2027 subsidiara o PPA 2028-2031). Introduzir, j& neste ciclo, a recomendagdo de que a comparagao de
alternativas modais ocorra no nivel do corredor, e nao projeto a projeto, é o passo de curto prazo que prepara o

terreno para a politica estruturante de longo prazo.
PROPOSTA DE LONGO PRAZO
e Hidrovias como alternativa modal para atendimento de corredores logisticos

A proposta de longo prazo institucionaliza, no nivel de politica de Estado, a légica que a recomendacao de curto
prazo introduz no ciclo de planejamento; ou seja, substituir a defesa de projetos isolados por uma comparacao
estruturada de alternativas modais dentro de um mesmo corredor logistico. O objetivo é assegurar que, onde a
geografia permitir, a hidrovia seja avaliada em condic6es de isonomia com a rodovia e a ferrovia, com base em
demanda, tracado, avaliacao econdmica de custo-beneficio e adequacao modal e nao na preferéncia do
proponente setorial. A experiéncia internacional oferece dois pilares de referéncia: um metodolégico (Modelo de
Cinco Dimensdes — M5D) e um institucional {I6gica de corredor, caso europeu).

v Pilar metodolégico: o Modelo de Cinco Dimens6es (M5D / Five Case Model)

Sugere o apoio do método ao Modelo de Cinco Dimensoes, adaptacao do “Five Case Model para o Contexto
Brasileiro”, desenvolvido pela entdo Infrastructure and Projects Authority do Reino Unido (IPA-UK) e adaptado ao
contexto brasileiro como Modelo de Cinco Dimensoes (M5D) pela Secretaria de Desenvolvimento da Infraestrutura

'3 \leja em: https://cieam.com.br/blog-de-comissoes/plano-amazonense-de-logistica-e-transportes.
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do entao Ministério da Economia (2022), em parceria com o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) e o
IPA-UK.

A metodologia estrutura a proposta de investimento em cinco dimensoes interconectadas, desenvolvidas de forma
faseada, da Proposta Inicial do projeto a Proposta Completa. As cinco dimensoes sao, portanto:

Estratégica;
Econdmica;
Comercial;

Financeira; e,

b & W N =

Gerencial.

Para o problema em tela, o elemento decisivo é a Estrutura de Opcoes, aplicada na Dimensao Econémica. Antes de
fixar escopo, contratacdao e financiamento, define-se os Fatores Criticos de Sucesso e comparam-se
sistematicamente as alternativas que atendem a uma mesma necessidade.

De acordo com o Ministério da Economia (2022), a analise da Estrutura de Opcoes é a “parte mais valiosa da
Dimensao Econbémica, pois fornece uma maneira estruturada de desenvolver e considerar uma gama de opcoes e
ajuda a evitar pular para uma abordagem preferida”. Ou seja, a Estrutura de Opcoes no Modelo de Cinco Dimensoes
(M5D) é uma ferramenta da Dimensao Econdmica usada para gerar, organizar e filtrar alternativas de projeto antes
de escolher uma solugdo preferida. A Estrutura de OpcOes aparece na Dimensao Econémica apds a definicao dos
Fatores Criticos de Sucesso. A Figura a seguir ilustra o filtro da Estrutura de Opc¢oes.

FIGURA 42 - O FILTRO DA ESTRUTURA DE OPCOES
Escopo do Projeto

Solucoes para a Infraestrutura e
Prestacao de Servicos

Existéncia de
Fornecedores

Implementacao

Fina ento

OPCAO MAIS VANTAJOSA

Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de Ministério da Economia (2022).

A Estrutura de Opc0es evita que o projeto “pule” diretamente para uma solucao preferida. A abordagem obriga a
equipe a comparar alternativas de forma progressiva, usando a estrutura como um filtro. O documento afirma que
essa analise & uma das partes mais valiosas da Dimensao Econdmica porque permite desenvolver e considerar uma
gama ampla de opcdes antes da decisao (Ministério da Economia, 2022).

Conforme apresentado na Figura, a estrutura organiza as alternativas em cinco categorias, apresentadas no Quadro
a seguir.
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QUADRO &4 — CATEGORIAS DAS PERGUNTAS DA ESTRUTURA DE OPCQOES

. Qual?
Escopo do projeto
Solucdes para Como?
infraestrutura e servigos
Quem?
Fornecedor / prestador
_ Quando?
Implementacao
Mobilizacao de recursos e De onde /
financiamento quem paga?

Qual serd a cobertura do projeto: tamanho, localizagdes,
variedade de servicos e area de influéncia.

Como o projeto pode ser entregue: solucdao técnica,
tecnologia, desenho operacional ou resultado possivel.

Quem pode prestar o servico: setor pablico, privado, PPP, joint
venture ou parcerias.

Ritmo e faseamento: tudo de uma vez, rapido/lento ou por
fases.

Fonte de recursos: publico, privado, PPP, concessoes
bilaterais ou bancos multilaterais de desenvolvimento.

Fonte: elaborado a partir de Ministério da Economia (2022).

Para cada categoria, a equipe constroi alternativas em uma escala de ambicao:

v' Linha de base —. Menos ambicioso - Intermediario . Mais ambicioso

O Business as Usual é a linha de base. Mostra o que aconteceria se o projeto nao fosse implementado ou se o

servigo continuasse como esta. Essa referéncia serve para comparar as demais alternativas.

Depois, cada opcao é avaliada contra os Fatores Criticos de Sucesso (FCS) usando um sistema de farol:

Vermelho: ndo atende aos FCS.

pode avancar, mas com preocupacoes.

Verde: atende aos FCS e pode compor a abordagem mais vantajosa.

Os Fatores Criticos de Sucesso (FCS)-padrao sugeridos pelo guia sdo:

QUADRO 5 - FATORES CRITICOS DE SUCESSO (FCS) PADRAO SUGERIDOS PELO GUIA DO MODELOQ DE CINCO
DIMENSOES (2022)

CATEGORIA O QUE DEFINE

Ajuste estratégico e Se a opgao corresponde aos objetivos do projeto e as prioridades estratégicas da

necessidades autoridade puablica.
operacionais

Se a opcdo atende a critérios como Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS)
Conformidade da Organizacdao das Nagdes Unidas (ONU), padroes de desempenho da IFC

(Corporacao Financeira Internacional do Banco Mundial) ou equivalentes.

Value for money Se a opgdo otimiza beneficios, custos e riscos, entregando boa relagdo custo-
{Valor pelo Dinheiro) beneficio.
Capacidade de ser Se a opcao cabe no orcamento ou na capacidade de financiamento/custeio da
custeada autoridade.
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CATEGORIA O QUE DEFINE

Capacidade de entrega  Se ha capacidade técnica, operacional e de mercado para entregar a opcao.
Fonte: elaborado a partir de Ministério da Economia (2022).

O produto & uma matriz de opcoes, em que cada linha representa uma dimensao de escolha do projeto e cada
coluna representa uma alternativa mais ou menos ambiciosa. A matriz comeca com o escopo, passa por solugao
técnica, fornecedor, implementacao e financiamento, e vai descartando ou preservando opcoes conforme sua
aderéncia aos critérios. O guia recomenda usar as decisdes de cada categoria para informar a categoria seguinte, ou
seja, as opgoes verdes e amarelas de escopo ajudam a definir solucdes; as solucées viaveis ajudam a definir

fornecedores; e assim por diante.

Dessa forma, é precisamente esse passo que retira a escolha do planejamento do modo de transporte das maos do
proponente setorial e a converte em uma decisao de planejamento baseada em evidéncia permitindo que a
alternativa hidroviaria, a rodoviaria e a ferroviaria (ou uma combinacdo delas) sejam avaliadas como opgdes
concorrentes para atender a demanda de um corredor e evitar que uma alternativa seja escolhida apenas porque
parece tecnicamente interessante ou politicamente atraente. Além disso, a opcao precisa também ser estratégica,
sustentavel, financiavel, executavel e oferecer boa relagao entre custos, riscos e beneficios.

Pilar institucional: a ldgica de corredor da rede transeuropeia (RTE-T)

No plano institucional, a referéncia é o Regulamento (UE) 2024/1679, que estabelece as orientacdes da Unido para
a Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T). O regulamento consolida o planejamento por corredores integrando
os antigos corredores da rede principal e os corredores ferroviarios de mercadorias em Corredores Europeus de
Transporte, que reGnem ferrovia, rodovia e vias navegaveis e organizam o planejamento da infraestrutura

multimodal de carga e de passageiros.

A politica da TEN-T busca construir uma rede multimodal de ferrovias, rodovias, hidrovias e rotas de cabotagem
ligada a nds urbanos, portos e aeroportos, e os corredores europeus tém um Coordenador Europeu para cada
corredor orientado a fluxos multimodais sustentaveis de carga e de passageiros. Os nds urbanos sao definidos como
pontos onde viagens de passageiros e de carga se originam, terminam ou se transferem, e cada um deve adotar,
até 2027, um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (SUMP), um plano integrado de mobilidade de carga e de
passageiros para toda a area urbana funcional, com polos multimodais de passageiros previstos para 2030.

Nesse sentido, dois aspectos sao especialmente transponiveis ao caso brasileiro: a exigéncia de alinhamento entre
os planos nacionais de transporte e a politica de corredores, e a figura do Coordenador de cada corredor,

responsavel por monitorar a execucao e articular os investimentos.

O desenho proposto para o Brasil seria, portanto:

A Politica Nacional de Corredores Logisticos Multimodais articularia os seguintes elementos:
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FIGURA 43 — ELEMENTOS PROPOSTOS PARA A POLITICA NACIONAL DE CORREDORES LOGISTICOS
MULTIMODAIS

Comparacdo de alternativas Adogao do Modelo de 5 Dimensges (M5D) - Estrutura de Opgdes para que

em cada corredor as alternativas modais sejam comparadas antes da decisao
de investimento.

no nivel corredor

Alinhamento vinculante dos Articulacao entre os instrumentos de planejamento vigentes do setor (ex.
instrumentos de PNL, planos setoriais, PELTs) de modo que a visao de corredor seja coerente

planejamento no planejamento das diferentes esferas de governo.

Insercdo da figura do coordenador por corredor com governanga por bacia

Coordenacao por corredor e ,
hidrografica.

por bacia

i i Tratar o eixo hidroviario como infraestrutura de uso duplo, planejando a
anejamento integrado de Plo, p
passageiros no corredor mobilidade de pessoas em conjunto com a de carga

Qualificar um subconjunto de portos com vocacao de polo concentrador de

,_ e cargas (relevantes para o abastecimento de adensamentos populacionais,

estratégicos de logistica com impacto no IPCA regional e de centros industriais), sinalizando-os para o
interior (PELI) investimento privado.

Polos concentradores

Politica nacional de corredores
logosticos multimodais

Integracdo regional e Tratar a hidrovia como instrumento de abastecimento regional e de

operadores logisticos integracao das cadeias produtivas, fomentando operadores logisticos
integrados.

Fonte: elaboragao Pezco Economics.

e (Comparacao de alternativas no nivel do corredor: Adocao da Estrutura de Opgdes (M5D) para que, em
cada corredor logistico, as alternativas modais sejam comparadas antes da decisao de investimento,
evitando que uma mesma demanda seja fracionada em projetos concorrentes que se inviabilizam

mutuamente.

e Alinhamento vinculante dos instrumentos de planejamento: Articulacdao entre o PNL, os Planos
Setoriais e os PELT estaduais, de modo que a visdo de corredor seja coerente entre os niveis federal e

estadual, a semelhanca do alinhamento exigido pela RTE-T.

e (Coordenacao por corredor e por bacia: Designacdo de coordenadores de corredor, inspirada na figura
do Coordenador Europeu (a partir da referéncia do Regulamento EU 2024/1679), com governanca de

base territorial (bacia hidrografica) para os trechos com navegacao interior.

e Planejamento integrado de passageiros no corredor: Incorporacdo da mobilidade de pessoas ao
planejamento de corredor, reconhecendo que, sobretudo na regido amazdnica, 0s mesmos eixos
hidroviarios que escoam carga sao as principais e, em muitos municipios, as (nicas vias de transporte de
passageiros. O elemento prevé a integracao dos planos de mobilidade estaduais e a rede de terminais de
passageiros (IP4) a governanca de corredor e de bacia, de modo que a demanda de pessoas seja
planejada conjuntamente com a de carga, e ndo como residuo dela; tratar os nds urbanos e
metropolitanos, como Belém e Manaus, como pontos de integracao intermodal entre o transporte fluvial
de passageiros e os sistemas urbanos; e (i) assegurar que o alinhamento vinculante dos instrumentos
(PNL, Planos Setoriais e PELT) contemple, ao lado da carga, a funcao social e de acessibilidade do
transporte de passageiros. Na RTE-T (Regulamento UE 2024/1679), os corredores sao planejados para
fluxos multimodais de carga e de passageiros, e 0os nés urbanos (pontos em que se originam, terminam
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ou se transferem viagens de pessoas e mercadorias) devem dispor de Planos de Mobilidade Urbana

O INTERIOR

Sustentavel (SUMP), que integram, num s6 instrumento, a mobilidade de carga e de passageiros.

e Polos concentradores estratégicos de logistica interior (PELI): Como instrumento da politica,
qualificagdo de um subconjunto de portos com vocacdo de polo concentrador de cargas, capazes de
afetar positivamente o abastecimento de adensamentos populacionais (com impacto sobre o IPCA
regional) e o suprimento de centros industriais, sinalizados para atracdo de investimento privado por
meio de vantagens de financiamento {debéntures incentivadas, linhas de fomento), conexdes logisticas
e prioridade nos instrumentos de planejamento. A referéncia internacional é o porto interior de Duisburg
(Alemanha), polo concentrador trimodal que articula fluxos por agua, ferrovia e rodovia.

e Integracao regional e operadores logisticos: Tratamento da hidrovia como instrumento de
abastecimento regional e de integracao das cadeias produtivas. O fomento a operadores logisticos
integrados (que atuam como integradores de cadeias, e nao apenas como transportadores) abre espaco
para carga geral, contéineres e servicos de maior valor agregado, com efeitos potenciais relevantes sobre
o custo de vida e a competitividade das Regioes Norte, Nordeste e Centro-Oeste.

4.1.2. DESFRAGMENTACAO DA GOVERNANCA DO SETOR E SEGURANCA REGULATORIA

O diagnéstico institucional da navegacdo interior no Brasil evidencia uma estrutura de governanca altamente
fragmentada, composta por 6rgaos com mandatos formalmente especializados, mas com interfaces decisérias
pouco integradas.

O mesmo corpo d'agua é objeto de pelo menos quatro logicas institucionais distintas: recurso hidrico, via de
transporte, infraestrutura fisica e espago de seguranca da navegagao. Cada uma com 6rgao governamental titular
proprio e sem instancia de coordenacao com mandato vinculante.

0 quadro abaixo mapeia, por funcdo de governanca, qual drgao é titular (e), concorrente/compartilhado ou variavel
por dominio/delegacao (©) ou de apoio, anuéncia, autorizacdo ou compatibilizagdo (©). As linhas com mais de um
marcador sao 0s pontos de sobreposicao.
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Funcao de governanca

Formulacao de politica e
planejamento setorial

Proposicao e aprovacao de
outorgas (PGO/POE)

Regulacao econO6mica e
outorga de servicos de
transporte

Concessao da
infraestrutura hidroviaria
(poder concedente)

Obras,
dragagem/derrocagem e

manutencao da via

Gestao
operacional/administracao
da via

MPor
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QUADRO 6 — SOBREPQSICAO DE COMPETENCIAS NA NAVEGAGAO INTERIOR

LOCAL OU
REGIONAL

ESFERA FEDERAL ESFERA ESTADUAL

MT
ANTAQ
DNIT
Cias. Docas
Marinha
ANA
Orgao ambiental
(IBAMA)
Secretaria de
transportes ou
infraestrutura
Orgao hidroviario
Orgao ambiental
defesa civil
Orgaos de
ou metropolitana

Entidade reguladora
infraestrutura (DERS)
Orgao de recursos
hidricos
Politica ambiental /
mobilidade urbana

S
©
©
©
©

O o © ©
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Operacao de eclusas e P ©
transposicao de niveis
Seguranca da navegacao;
registro, certificacao e [ )
habilitacao
Balizamento, sinalizacao © P
nautica e cartas nauticas
Parametros operacionais
(calado, dimensdes de © © o

embarcacao)

Outorga de uso da agua;

operacao de reservatorios © o

(uso maltiplo)

Licenciamento ambiental © )
das intervencoes

Fonte: elaboragao Pezco Economics.
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A leitura do Quadro 6 pressupOe que a competéncia de cada 6rgdo nao é fixa, mas resulta da combinacao de
trés critérios objetivos, que certificam a atribuicdo de cada marcador.

1. Dominialidade do corpo d'agua
Define quem gere o recurso hidrico e outorga o uso da agua.

QUADRO 7 — DOMINALIDADE DO CORPO D'AGUA

Sao bens da Unido os rios que banhem mais de um estado, sirvam de limite com outros paises
ou deles provenham (CF, art. 20, Ill);

Sao bens dos estados as demais aguas situadas em seu territério (CF, art. 26, 1).
O municipio ndo detém competéncia de outorga de uso da agua.

Em rios da Unido, a gestdo e a outorga cabem a ANA; em rios estaduais, ao 6rgao estadual de
recursos hidricos (Lei n® 9.433/1997; Lei n°® 9.984/2000).

Fonte: elaboracao Pezco Economics.
2. Escopo territorial do transporte
Define qual esfera regula o servico.

QUADRO 8 — ESCOPO TERRITORIAL DO TRANSPORTE

A navegacao e o regime dos portos e da navegacao fluvial e lacustre sao de competéncia federal
(CF, art. 21, XII, "d" e “f"; art. 22, X), donde a titularidade da ANTAQ, do DNIT e da Autoridade
Maritima.

O transporte intermunicipal de passageiros é competéncia estadual (CF, art. 25, §1°), regulado
pelas agéncias estaduais.

O transporte metropolitano é funcdo piblica de interesse comum, de gestao compartilhada
entre estado e municipios (CF, art. 25, §3°; Lei n® 13.089/2015 - Estatuto da Metropole).

0 transporte coletivo de carater local & municipal (CF, art. 30, V).

Na navegacao interior de passageiros, segue a definicao de competéncias:
QUADRO 9 - COMPETENCIAS NO TRANSPORTE HIDROVIARIO DE PASSAGEIROS ENTRE UNIAOQ,
ESTADOS E MUNICIPIOS

Esfera Orgao Regulador
Governamental Principal

Abrangéncia Espacial e Operacional

= Navegagao de longo curso, cabotagem, apoio
maritimo e apoio portuario.

= Navegacao interior longitudinal em hidrovias

Uniao ANTAQ ) . . . .
interestaduais ou internacionais.

= Navegacao de travessia interestadual ou
internacional, ou em faixa de fronteira de até 150 km.
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= Navegacao interior, intermunicipal ou de travessia

Estados e Distrito Agéncias Estaduais - ol
que transcorra dentro dos limites do territdrio
Federal Reguladoras
estadual.
o Secretarias e Orgaos = Navegacao interior, municipal urbana, ou de
Municipios

Municipais de Transito  interesse estritamente local.
Fonte: elaboragao Pezco Economics.

Para organizar a prestacao desses servicos e exercer a regulacao, os estados adotam estruturas
institucionais especializadas e leis especificas de outorga. A seguir, apresenta-se um panorama comparativo
entre a regulacao adotada nos estados do Amazonas e do Pard, buscando revela abordagens distintas para
lidar com a regulacao intermunicipal.

QUADRO 10 — COMPARATIVO REGULACAO AMAZONAS E PARA

MARCO
REGULATORIO

ORGAO MODELO DE DELEGACAO E FADROES

TARIFARIOS E
REGULADOR | orr buaL OUTORGA OPERACIONAIS

ESTADO

Tarifas reguladas e
revistas pela agéncia

Modelo centrado em reguladora, e padrdes
Lei Estadual n® autorizacao por operacionais
Amazonas  ARSEPAM _ . < -
z 5.604/2021* credenciamento/chamamento  vinculados a prestacao
pablico. adequada, seguranca,

continuidade, conforto
e modicidade tarifaria.

Tarifas livres nas
autorizacoes e tarifas
reguladas com

Modelo hibrido de delegacao,
com autorizacao como regra

B Lei Estadual n° concorrencial e flexivel, - .
Para ARTRAN L. - padroes minimos de
10.079/2023 permissao/concessao .
. . servigo adequado nas
mediante licitacdo quando .
o permissoes e
necessario.

concessoes

*A Lei Estadual n° 7.402/2025, atualizou a Lei n® 5.604/2021, que substituiu a referéncia institucional 3 ARSAM por
ARSEPAM e atualizou dispositivos sobre definicdao do servico, competéncia estatal, credenciamento, reajuste tarifario,
gratuidades, taxa regulatéria e prazos de regulamentacdo/credenciamento do SPTHI. Fonte: elaboracdao Pezco
Economics.

Em municipios de pequeno porte, a regulacao local também é exercida de forma autébnoma para atender
demandas geogréficas especificas, como verificado no municipio de Porto Barreiro (PR), a aprovagao da Lei
Municipal n° 706/2022", a autorizacdo para “criacdo da empresa piblica Transporte Municipal Aguas do
Iguacu - TMAI para o Transporte Municipal Hidrofluvial na travessia de balsa no Rio Iguacu entre o Municipio
de Porto Barreiro e Chopinzinho".

A analise das competéncias incidentes sobre a navegacdo interior parte da distincao entre a infraestrutura
da via navegavel e a prestacao do servico de transporte nela realizado. Em muitos casos, rios e lagos
navegaveis constituem bens de dominio da Unidao, o que é relevante para a disciplina da infraestrutura

4 Saiba mais em: https://www.portobarreiro.pr.gov.br/uploads/legislacao/Lei-Municipal-706-2022-Cria-empresa-
publica-TMAI-Balsa-Assinada.pdf.
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hidroviaria e de sua gestao fisica. Paralelamente, a definicao da competéncia regulatéria sobre as linhas de
navegacdo depende do enquadramento do servico, de sua abrangéncia territorial e do regime juridico
aplicavel. Dessa forma, a compreensao adequada do tema exige leitura conjunta desses dois planos, isto &,
infraestrutura e servico, de modo a permitir delimitacao institucional mais precisa das atribuicoes incidentes
sobre a navegacao interior.

3. Regime de gestdo da via
Define como a via navegavel federal & administrada e operada.

v' Avia pode estar sob gestao direta do DNIT ou sob concessao a iniciativa privada, com a ANTAQ como
regulador, modelo atualmente discutido pelo setor; atualmente, as Companhias Docas administram
portos fluviais, e nao a via navegavel.

Desses critérios decorrem trés fungdes que nao comportam concorréncia entre esferas e permanecem

exclusivas:

(i) a seguranca da navegacao, o registro, a certificacdo e a habilitac@o, bem como a cartografia
nautica e o balizamento nautico, sao exclusivos da Autoridade Maritima {Lei n°® 9.537/1997), nao

admitindo titularidade estadual ou municipal;

(i) a outorga de uso da agua é da Unidao ou do estado, conforme a dominialidade, nunca do

municipio; e,

(iii) o licenciamento ambiental é exercido por um Gnico ente, conforme a abrangéncia do impacto
(LC n° 140/2011) — o IBAMA (impacto nacional ou areas da Unido), o 6rgao estadual (impacto
regional) ou o municipal (impacto local), manifestando-se os demais de forma nao vinculante, razao
pela qual essa funcao figura como titularidade variavel (©) nas trés esferas, e nao como dupla
titularidade.

Identificam-se seis pontos criticos de sobreposicao no nivel federal.
Sobreposicao 1: Politica aquaviaria bifurcada entre dois ministérios

A Lein® 13.844/2019 mantém a politica nacional de transporte aquaviario entre as competéncias herdadas
do antigo Ministério da Infraestrutura, ao passo que o Decreto n® 11.354/2023 e a Portaria MPor n°
441/2023 (que aprovou o Plano Geral de Outorgas Hidroviario proposto pela ANTAQ) situam o planejamento
de outorgas e a supervisao da agéncia no MPor. Politica e instrumento de implementacdo respondem, assim,
a pastas distintas, sem hierarquia entre si, indefinicao ja registrada pelo BNDES (2012).

Sobreposicao 2: Trés regimes possiveis para o mesmo ativo fisico

A via pode estar sob gestao direta do DNIT (Lei n® 10.233/2001, art. 82, IV, via Diretoria de Infraestrutura
Aquaviaria e as Administracdes Hidroviarias a ele subordinadas) ou sob concessao a iniciativa privada, tendo
a ANTAQ como regulador.

Sobreposicao 3: Balizamento e sinalizagdo: obra do DNIT versus autoridade nautica da Marinha

O DNIT possui competéncia para estabelecer padrdes técnicos, executar e gerir programas de operacao,
manutencao, restauracdao e ampliacao da infraestrutura aquaviaria federal, inclusive no que se refere a
implantacdo e manutencao de sinalizacdo em vias navegaveis. Entretanto, essa atuacao deve observar as
prerrogativas da Autoridade Maritima, exercida pela Marinha do Brasil, responsavel pela seguranca do
trafego aquaviario, pelos auxilios & navegacao, pelas cartas nauticas e por pardmetros operacionais aplicaveis
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a navegacao. Trata-se, portanto, de uma interface institucional reconhecida no proprio Regimento Interno do

DNIT, mas ainda pouco delimitada em termos de rito decisorio, responsabilidades operacionais e
coordenagao entre os 6rgaos.

Sobreposicao 4: Navegabilidade como resultado de quatro maos.

A condicao de navegacao depende simultaneamente da profundidade (dragagem/derrocagem do DNIT), do
nivel do reservatdrio a montante (ANA, em articulagdo com o ONS, Lei n° 9.984/2000), dos parametros de
seguranca homologados pela Autoridade Maritima e da regulacdo econdmica/concessao da ANTAQ sem que

nenhum agente tenha mandato sobre os demais.
Sobreposicao 5: O rio como recurso hidrico versus via de transporte.

0 mesmo corpo d'agua é, sob as Leis n®9.433/1997 e n°® 9.984/2000, recurso hidrico regulado pela ANA (ou
pelo 6rgao estadual, conforme a dominialidade) e, sob as Leis n°® 9.432/1997 e n® 10.233/2001, via navegavel
sob politica do MPor e regulagdao da ANTAQ, sistemas institucionais distintos, que exigem articulagao.

Sobreposicao 6: Eclusas em barragens hidrelétricas.

O DNIT opera as eclusas e dispositivos de transposicdo de niveis, mas estas se situam, com frequéncia, em
barragens hidrelétricas cuja operagao responde a concessionaria de energia, @ ANEEL e ao ONS, e cujo

reservatorio é regulado pela ANA, com cadeias decisorias separadas.

Do ponto de vista econémico, essa fragmentacao reduz a previsibilidade regulatéria e limita a capacidade
do Estado de transformar planos e prioridades em projetos implementados. O desafio ndo consiste em
concentrar todas as competéncias em um (nico 6rgdo, mas em estruturar uma governanca integrada, com
lideranca institucional clara, planejamento compartilhado, protocolos interinstitucionais, bases
georreferenciadas de informagao, prazos coordenados e mecanismos de transparéncia, responsabilidade e
prestacao de contas (do termo em inglés: accountability) elementos essenciais para reduzir burocracia,
aumentar a atratividade de investimentos e consolidar a navegacao interior como vetor de competitividade
logistica, integracao territorial e sustentabilidade.

DA DESBUROCRATIZACAO A GOVERNANCA E A REGULACAO: A NATUREZA DOS ENTRAVES

Tratada isoladamente, a “desburocratizacao” tende a ser reduzida a revisao de fluxos documentais e a
integracao de sistemas. No setor, porém, o0 que esta em causa é uma agenda mais ampla de governanca e
regulacdo, voltada a reduzir os custos de transacdo que decorrem da sobreposicao de competéncias, da
inseguranca juridica e da fragilidade regulatéria. Por isso, convém classificar cada entrave nao apenas por seu
objeto, mas por sua natureza e, portanto, pelo remédio adequado:

e burocracia em sentido estrito (redundancia e retrabalho de fluxo) — a ser simplificada;
e lacuna regulatoria (auséncia de norma ou protocolo) — a ser regulamentada;

e risco regulatorio (inseguranca juridica) — a ser mitigado; e

e déficit de transparéncia (informacao nao pdblica ou de dificil acesso) — a ser sanado.

Sob essa 6tica, os entraves distribuem-se em trés categorias, cada qual com lideranca no 6rgao de
competéncia primaria;

1. entraves de navegacao propriamente ditos como operacdo, tripulagdo, embarcacoes,

seguranca do trafego e autorizacoes de linha, sob a Autoridade Maritima;
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2. entraves patrimoniais e portuarios correlatos, sob lideranca da SPU e da ANTAQ; e,

3. temas estruturais transversais da infraestrutura nacional — como a consulta livre, prévia e
informada (CLPI — OIT n° 169) e a demarcacdo de areas da Unido, que repercutem sobre as
hidrovias sem serem exclusivos do setor.

Interface patrimonial

A implantacdo e a regularizacao de terminais hidroviarios dependem da articulacao entre ANTAQ (analise
regulatoria), SPU (disponibilidade e destinacdo de area da Unido), MPor/SNP (lideranca setorial) e 6rgao
ambiental. A Resolucao ANTAQ n° 71/2022 {autorizacdo de TUP, ETC, IP4 e IPTUR) e a Portaria SPU n°
7.145/2018 (destinacao de areas em aguas plblicas) ja compdem esse mosaico. As criticas pertinentes como
falta de previsibilidade de prazos, auséncia de padronizacao do fluxo de analise patrimonial, indefinicao sobre
0 que cabe verificar a cada etapa e risco de retrabalho, misturam burocracia (a simplificar), lacuna (a
regulamentar) e déficit de transparéncia (a publicar).

Convencao n° 169 da OIT

A lacuna regulatéria ndo reside na Convencdo n° 169 da OIT em si, mas na auséncia de um protocolo
especifico para sua aplicacdo. Incorporada ao ordenamento juridico brasileiro com hierarquia ao menos
supralegal, conforme entendimento do STF no RE n°® 466.343, a Convengao assegura, especialmente em seus
arts. 6°, 7°, 15 e 16, o direito a consulta livre, prévia e informada (CLPI) sempre que medidas administrativas,
legislativas ou empreendimentos afetem diretamente povos indigenas e comunidades tradicionais. A
inexisténcia de diretrizes setoriais claras para operacionalizar esse dever gera risco regulatorio relevante,
sobretudo pela possibilidade de judicializacao, suspensao de licencas e paralisacao de empreendimentos. A
resposta adequada, portanto, é regulamentar a matéria e adotar medidas de mitigacao juridica, institucional
e operacional.

Autoridade maritima

Na primeira categoria insere-se, ainda, o exercicio pela Autoridade Maritima de amplo conjunto de funcées
civis de regulacao do transporte aquaviario interior. Por designacao do art. 17 da Lei Complementar n°
97/1999 e nos termos da Lei n° 9.537/1997 (LESTA), a Marinha regula a seguranca técnica da navegacao, o
ensino profissional aquaviario, a inscricao e o registro de embarcacoes, a fiscalizacdo via Capitanias dos
Portos, a edicao de normas técnicas (NORMAM) e a investigacao de acidentes via Tribunal Maritimo, funcoes
que, nos demais modais, sao exercidas por reguladores civis. Trata-se de questdo de estrutura institucional,
regulacao e organizacao de funcoes civis, que ndo se reduz a dimensao de mao de obra.

Dessa forma, as propostas a seguir buscam reduzir sobreposicoes, dar previsibilidade procedimental e alinhar
a navegacao interior ao padrao regulatério dos demais modais, preservando as competéncias constitucionais
de cada ator.

PROPOSTA DE CURTO PRAZO

e Implementacdo da Comissao Nacional das Autoridades de Transporte Hidroviario (Conahidro)

O Decreto n° 10.703/2021 introduziu e/ou modernizou as Comissoes Nacionais das Autoridades, porém
somente para os setores Aeroportuario, Portuario e Terrestre (Conaero, Conaportos e Conatt,
respectivamente). Historicamente, os temas relacionados ao setor hidroviario estiveram vinculados a
estrutura de discussao da Conaportos, tornando-se o canal pelo qual o setor portuario péde dialogar de forma
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integrada e promover o fortalecimento regulatdrio. Com a criacao recente da Secretaria Nacional de

Hidrovias, houve avanco institucional na organizacao do tema; contudo, ainda nao houve a criacao da
Conahidro.

0 Quadro a seguir demonstra as atribuicdes da Conaportos exibidas no referido Decreto, escolhida em razao

de maior similaridade com o setor da navegacao interior:

QUADRO 11 — COMPETENCIAS DA CONAPORTOS A PARTIR DO DECRETO N° 10.703/2021

INCISO ATRIBUICAO

| Promover a integra¢do das atividades dos 6rgaos e entidades pablicas.
Il Promover alteracdes, aperfeicoamentos ou revises de atos normativos.

||| Estabelecer e monitorar parametros de desempenho para os drgaos e entidades piblicas e propor sua

revisao.
1Y) Estabelecer mecanismos que assegurem eficiéncia na liberagao de bens e produtos aos operadores.
v Propor e acompanhar medidas de implementacao de padrdes e praticas internacionais.

Aperfeicoar fluxos de informacdao e processos; compartilhar bancos de dados e integrar sistemas;
VI padronizar acdes; viabilizar recursos; aperfeigoar a fiscalizacdao com base em risco; normatizar seguranca,
qualidade e celeridade.

Vil Instituir comissoes locais das autoridades e comités técnicos.

Vil Avaliar e deliberar sobre propostas das comissées locais e dos comités técnicos.

Fonte: Secretaria-geral da Presidéncia da Republica.

Diante desse arcabouco institucional instaurado pelo Decreto n° 10.703/2021, a Conaportos tornou-se o

canal pelo qual o setor portuario péde dialogar de forma integrada e promover o fortalecimento regulatério.

A implementacdo da Conahidro apresentaria competéncias semelhantes as da Conaportos, porém voltadas
ao contexto da navegacao interior. A Comissao, portanto, deve ser desenhada para atuar sobre a dimensao
da navegacao, evitando a transformacdo do colegiado em férum amplo de temas portudrios, urbanos ou
patrimoniais que apenas tangenciem o setor. Sua funcdo central deve ser organizar prioridades, pactuar
responsabilidades, monitorar entraves e encaminhar decis6es interinstitucionais necessarias a
implementacao de projetos e politicas hidroviarias.

BOX 1 — EVIDENCIA INTERNACIONAL: INTEGRACAO DE COMPETENCIAS E VISAO SISTEMICA

A experiéncia internacional indica que o desenvolvimento da navegacao interior depende menos da forma
exata do organograma ministerial e mais da capacidade de integrar planejamento, infraestrutura, operacao e
logistica. Na Uniao Europeia, a Comissao Europeia trata a navegacao interior como parte da cadeia logistica
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intermodal e destaca seu papel na conexao de cidades e regides industriais por uma rede de
aproximadamente 41 mil km de vias navegaveis.

Na Holanda, o Ministério de Infraestrutura e Gestao da Agua declara como missdo a construcio de redes
eficientes de rodovias, ferrovias, hidrovias e aerovias, articulando mobilidade, seguranga e gestao hidrica em
uma mesma visao de infraestrutura. Sua agéncia executiva, Rijkswaterstaat, gerencia, mantém e desenvolve
as principais redes de rodovias, hidrovias e sistemas hidricos do pais, evidenciando a relevancia da integracao
entre infraestrutura de transporte e gestao da agua.

Nos Estados Unidos, ha distribuicao de atribuicées entre diferentes instituicoes, mas com mecanismos de
coordenacao voltados a logistica multimodal. O U.S. Department of Transportation possui um escritdrio
dedicado a politica e infraestrutura multimodal de cargas, com fungdes de coordenacao entre agéncias,
estados, cidades e setor privado. Paralelamente, o U.S. Army Corps of Engineers atua na provisao de sistemas
de transporte aquaviario seguros, confiaveis, eficientes e ambientalmente sustentaveis, incluindo canais,
portos e hidrovias. Na Franca, a Voies navigables de France é responsavel por explorar, manter e melhorar
vias navegaveis e portos fluviais, além de desenvolver a utilizacdo da rede hidroviaria.

Em sintese, os modelos internacionais nao apontam para uma solucao Gnica de desenho ministerial. O
aprendizado relevante para o Brasil é a necessidade de coordenacao institucional robusta, clareza de papéis
e tratamento da navegacao interior como componente integrado da politica logistica e de transportes.

e Inicio do processo de simplificacdo da interface patrimonial-regulatéria

A implantacao e a regularizacdo de terminais dependem de uma interface entre ANTAQ, SPU, MPor, DNIT e
orgao ambiental, hoje marcada por prazos imprevisiveis, fluxo de analise patrimonial nao padronizado e
retrabalho.

Propbe-se:

e Padronizar o fluxo e distribuir responsabilidades, definindo com clareza o que cabe a cada 6rgao:
SPU (disponibilidade e destinagdao da area da Unido), ANTAQ (analise regulatoria e outorga,
Resolucao n° 71/2022), MPor (lideranca setorial) e 6rgao ambiental, com prazos coordenados e fim
do retrabalho (burocracia a simplificar).

e Suprir a lacuna normativa, apoiando a edicdo da nova portaria interministerial em elaboracao para
substituir a Portaria SPU n® 7.145/2018 (cessdo de areas em aguas pulblicas), com foco em
seguranca juridica para instalagdes fora da area do porto organizado (lacuna a regulamentar).

e Articular ao Navegue Simples e a PROA, aproveitando o programa instituido pelo Decreto n°
12.078/2024 e a Plataforma de Regulacao Aquaviaria, canal Gnico integrado a Gov.br, Receita
Federal, SEI, Imprensa Nacional, Marinha e SPU, cujos grupos de trabalho ja incluem a destinacao de
terrenos em aguas pablicas, com meta de reduzir & metade prazos e custos das outorgas.

e Dar transparéncia, publicando fluxos, prazos e o pipeline de processos em painel acessivel {a
exemplo do painel do Navegue Simples), de modo que terceiros possam acompanhar o andamento,
sanando o déficit de transparéncia em documentos e atualizagoes setoriais.

e Regulamentacao da Organizagdo Internacional do Trabalho (OIT) n° 169

Propde-se um protocolo setorial de triagem e dialogo social para projetos sujeitos a Convencao n°® 169 da
OIT. Por ser lacuna e risco regulatérios, o remédio é regulamentar. Propde-se um protocolo setorial que,
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desde a concepcao do projeto, faca a triagem da eventual afetacao a povos e comunidades tradicionais e,
quando devida, acione a consulta livre, prévia e informada (CLPI), com fluxo padronizado de dialogo social
articulado aos érgdos competentes (a exemplo da FUNAI e do Ministério dos Povos Indigenas). O objetivo é
dar previsibilidade e reduzir ajudicializacao e a paralisacao de empreendimentos, em construgao institucional
gradual, dada a elevada complexidade juridica e intersetorial do tema.

PROPOSTAS DE MEDIO PRAZO
e Reformulacao gradual das funcoes civis da autoridade maritima

No médio prazo, propde-se enfrentar a questao estrutural do exercicio, pela Autoridade Maritima, de um
amplo conjunto de funces civis de regulacdo do transporte aquaviario interior que, nos demais modais,
cabem a reguladores civis. E fundamental registrar que nessa proposta ndo estio em discussdo as
atribuicoes constitucionais das Forcas Armadas, definidas no art. 142 da Constituicao Federal, que
permanecem integralmente preservadas. A Marinha mantém, no desenho proposto, todas as funcoes de
defesa da Patria, garantia dos poderes constitucionais e da lei e da ordem, bem como as competéncias
relacionadas a soberania territorial nas aguas maritimas e nas hidrovias amaz6nicas em sua dimensao de
fronteira (art. 20, § 2°), & presenga em aguas internacionais, a busca e salvamento maritimo no ambito da
Amaz6nia Azul e ao cumprimento dos compromissos internacionais assumidos perante a Organizacao
Maritima Internacional (IMO). O que se propde examinar & o conjunto de fungoes civis de regulagdo técnica e
econdmica do transporte aquaviario interior, funcdes que, por sua natureza, sao atribuicao tipica de regulador
civil, conforme paradigma constitucional estabelecido para os demais modais de transporte.

Compoe-se, portanto de acGes estruturadas:

v" Diagnostico e estruturacao da transicao: Mapear quais funcoes civis hoje exercidas pela Marinha
{seguranca técnica da navegacao, ensino profissional aquaviario, registro de embarcacdes, fiscalizacdo,
normatizagao técnica e investigacdo de acidentes) poderiam, no tempo, migrar para reguladores civis,
preservando o nicleo de defesa e de salvaguarda da vida humana no mar e a competéncia

constitucional da Marinha.

v Agenda gradual de reformulacao: Desenhar a sequéncia da transicdo, com etapas, salvaguardas e

arranjos de cooperacao, evitando rupturas e vazios regulatorios.

v" Mudanca estrutural, com o setor aéreo como referéncia. A criacdo da ANAC (Lei n° 11.182/2005)
reorganizou grande parte das funcdes civis antes concentradas no antigo Departamento de Aviacao
Civil (DAC), transferindo-as a um regulador civil. O paralelo deve ser usado com cautela uma vez o setor
aéreo nao é totalmente desmilitarizado — o controle do espaco aéreo (DECEA) permanece militar, mas
demonstra que é possivel separar as fungoes civis de regulacao econdmica e técnica das fungdes de
defesa, fortalecendo o regulador civil sem suprimir o papel das Forcas Armadas.

Trata-se, em sintese, de questdo de estrutura institucional, autoridade maritima, regulacdo e organizacao de
funcoes civis, distinta e mais ampla do que a agenda de mao de obra e capacitacdo tratada em eixo proprio,
cujo equacionamento, por sua complexidade, é necessariamente de longo prazo.

e (Conclusao do processo de simplificacao regulatéria

Iniciados no curto prazo o redesenho do fluxo e a integracao a plataforma, o médio prazo consolida e
institucionaliza o novo regime, convertendo o esforco pontual de padronizacdo em um processo permanente.
Propoe-se:
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v Consolidar o fluxo em janela Ginica com decisao coordenada: Evoluir do fluxo padronizado para uma
janela (nica em sistemas como o PROA (Plataforma de Regulagdo Aquaviaria, da ANTAQ), em que o
empreendedor protocola uma s6 vez e as anélises da SPU (patrimonial), da ANTAQ (regulatéria e
outorga, Resolucdo n°® 71/2022), do MPor (lideranca setorial) e do 6rgao ambiental correm de forma
paralela e coordenada, com prazos vinculantes e efeitos definidos para o seu descumprimento,
eliminando as etapas sequenciais e o retrabalho remanescentes (conclusao da desburocratizacao).

v Concluir e implementar o novo marco normativo: Passar do apoio a edicao para a publicacao e a
regulamentacdao da nova portaria interministerial que substitui a Portaria SPU n° 7.145/2018,
consolidando-a com a Resolugdao ANTAQ n° 71/2022 em um arcabouco estavel e coerente que feche
as lacunas residuais (em especial a das instalagoes fora da area do porto organizado) e assegure
seguranca juridica duradoura (conclusao da regulamentacao da lacuna).

v Alcancar a interoperabilidade plena e a automacao: Completar a integracao da PROA aos sistemas
da SPU (patrimonial), do Ibama/Sinima (ambiental), da ANA (outorga de uso da agua), da Marinha e da
Receita Federal, de modo que os dados fluam automaticamente entre os 6rgaos e se atinja a meta do
Navegue Simples de reduzir a metade prazos e custos das outorgas.

v Institucionalizar o monitoramento e a melhoria continua: Converter o painel de transparéncia em
mecanismo permanente de governanca, com indicadores plblicos (tempo médio de outorga, taxa de
retrabalho, estoque e idade dos processos) e ciclos periddicos de revisao do fluxo.

e Processo de Consulta Livre, Prévia e Informada (CLPI) implantado

Propde-se formalizar o protocolo em ato normativo vinculante, com base na hierarquia supralegal da
Convencao n° 169, tornando obrigatorias a triagem prévia de afetacdo e a deflagracdo da Consulta Livre,
Prévia e Informada (CLPI) quando devida, com etapas, prazos e responsabilidades definidos; antecipando a
triagem a fase de concepcao do projeto, antes do EVTEA, quando ainda é possivel ajustar tracado,
cronograma e alternativas e ndo como etapa terminal geradora de passivo e litigio; adotando a afetacao
concreta como critério em alinhamento aos protocolos auténomos de consulta das comunidades e em
articulacdo com FUNAI, Ministério dos Povos Indigenas, Ministério Piblico, dentre outras entidades
importantes, de modo que a consulta seja de boa-fé e culturalmente adequada; e institucionalizando o
registro e o monitoramento das consultas, dos acordos e das condicionantes pactuadas, o que da
rastreabilidade ao processo e a previsibilidade que reduz, de forma duradoura, ajudicializacao e a paralisagao
de empreendimentos.

PROPOSTAS DE LONGO PRAZO
e (oncepcado da Autoridade Maritima Civil

No horizonte estrutural, propoe-se consolidar, para o transporte aquaviario, uma autoridade de regulacao
técnica e econdmica de natureza civil, @ semelhanca do que fez a Lei n® 11.182/2005 ao criar a ANAC e
reorganizar as funcodes civis antes concentradas no entdo Departamento de Aviacao Civil (DAC), de estrutura
militar. O paralelo deve ser usado com o mesmo cuidado que a literatura setorial recomenda, no qual, o setor
aéreo nao foi integralmente desmilitarizado (o controle do espaco aéreo, a cargo do Departamento de
Controle do Espaco Aéreo (DECEA), permaneceu militar), mas demonstrou ser possivel apartar as funcdes
civis de regulacao, fiscalizacao técnica, habilitacao e registro das funcdes de defesa, fortalecendo o regulador
civil sem suprimir o papel das Forcas Armadas. Assim, o ndcleo de defesa nacional e de salvaguarda da vida
humana permanece com a Marinha, ao passo que as funcdes civis migram para a esfera civil, alinhando a
navegacao interior ao padrao regulatério dos demais modais e encerrando, na origem, boa parte das
sobreposicoes diagnosticadas. Por exigir mudanca estrutural, inclusive de base legal, com revisao da LESTA
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e da Lei Complementar n® 97/1999, trata-se de agenda necessariamente de longo prazo, a ser construida
com ampla pactuacao institucional.

4.1.3. INFRAESTRUTURA HIDROVIARIA: MANUTENCAO CONTINUA E PLANEJAMENTO
INTEGRADO PARA A EXPANSAO DA NAVEGACAO INTERIOR

DIAGNOSTICO: DA OBRA EPISODICA A GESTAO CONTINUA DO ATIVO

A complexidade da navegacdo interior brasileira reside na diversidade geomorfologica de seus rios.
Diferentemente dos sistemas europeu e norte-americano, em que a engenharia de barragens e eclusas criou
canais controlados, os rios brasileiros mantém, em sua maioria, caracteristicas de leito natural, o que exige
remocOes recorrentes de sedimentos para garantir o calado e a navegabilidade, processo denominado
dragagem. A distin¢do entre dragagem de aprofundamento (implantacac, associada as despesas de capital
(CAPEX), com licenciamento trifasico) e dragagem de manutencdo (remocao do assoreamento natural,
associada as despesas operacionais — OPEX, recorrente) é central para o tratamento adequado do tema,

conforme sintetiza o Quadro a seguir.

QUADRO 12 — CARACTERISTICAS DOS PRINCIPAIS TIPOS DE DRAGAGEM
CARACTERISTICAS DRAGAGEM DE APROFUNDAMENTO DRAGAGEM DE MANUTENCAOQ

e Remocao de assoreamento
natural para manutencao de
profundidade previamente
estabelecida

e Implantacdo, ampliacdo e/ou
aprofundamento de um canal,
Descricdo mudando sua geometria.

e Impacto ambiental significativo ~
e Intervencao recorrente

Associada ao CAPEX do projeto.
» Associadaao 0 projeto e Associada ao OPEX do projeto.

Licenca de Operacao

Licencas Exigidas Licenciamento trifasico (LP, LI e LO) Autorizacdo para Captura, Coleta e
Transporte de Material Biologico (ABIO).

Tempo de
VaIiZade 4-5 anos 4 anos para LO e 1 ano para ABIO

Tempo para 7 meses a 2 anos (em casos mais

obtencao da 1 ano para LO e 40 dias para ABIO

. complexos)

autorizagao

Tipologi
ipologia do Transporte Hidroviario Fluvial Transporte Hidroviario Fluvial

Empreendimento
Fonte: elaboragao Pezco Economics a partir de IBAMA.

O ponto de partida é deixar de tratar a dragagem (e o licenciamento ambiental que a condiciona) como item
isolado, passando a trata-la como funcao permanente de gestao e manutencao do ativo hidroviario, dentro

do planejamento integrado.

A experiéncia internacional sustenta essa mudanca de enquadramento (ver Box). O gargalo brasileiro da
dragagem &, antes de tudo, de modelo de gestao, e ndao de engenharia. A consequéncia pratica é adotar a
linguagem de nivel de servico, ou seja, profundidade e calado garantidos por trecho, medidos e reportados
periodicamente, propria da gestao de ativos praticada nos EUA e por agéncias como a Vois navigables de
France (VNF) na Franca, a WSV (Alemanha) e a Rijkswaterstaat (Paises Baixos).

ESTUDO PEZCO | NAVEGACAO INTERIOR
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BOX 1 — DRAGAGEM E GESTAO DE CANAIS COMO ATIVIDADE CONTINUA, E NAQ EPISODICA

Um aprendizado importante da experiéncia internacional é a visao da dragagem de manutencao e da gestao
da infraestrutura hidroviaria como func6es permanentes e continuas, e nao como acdes pontuais e reativas.
Nos Estados Unidos, a dragagem e a gestao dos canais sao tratadas como parte regular da administracao do
sistema hidroviario, sob responsabilidade do USACE (US Army Corps of Engineers), que mantém cerca de 19
mil quilémetros de hidrovias e mais de 400 portos, com orcamento anual de obras civis da ordem de US$ 10
bilhdes. A manutencao é custeada por fundos de uso dedicados como o Harbor Maintenance Trust Fund
(alimentado por uma taxa sobre a carga) e o /nland Waterways Trust Fund (taxa sobre o diesel da navegacao),
0 que da previsibilidade e permite um programa permanente de operagao e manutencao.

Na Europa, regulacao e operacao sao fungoes separadas. A regulacao de bacia, no Reno, cabe a Comissao
Central para a Navegacao do Reno (CCNR), que harmoniza normas técnicas, policia fluvial e tripulagao, mas
que, por seus proprios termos, nao tem poder decisério sobre infraestrutura. A dragagem e a operacao ficam
a cargo de agéncias nacionais: a VNF (Voies navigables de France, em portugués Vias Navegaveis da Franca),
na Franca (cerca de 4.000 servidores e 6.700 km de vias, com contrato de objetivos e desempenho que prevé
mais de € 3 bilhdes de investimento até 2030); a WSV (WasserstraSen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes, em portugués Administracao Federal de Vias Navegaveis e Transporte Maritimo), na Alemanha,
responsavel por operacao, manutencao e administracao das hidrovias federais — e que &, inclusive, a policia
fluvial; e a Rijkswaterstaat, na Holanda, referéncia em gestao de ativo. Em todas, a manutencao é continua e
planejada.

A experiéncia internacional sugere que o gargalo da dragagem no Brasil & antes de tudo, de modelo de
gestao, e nao de engenharia. Por isso, a proposta para a dragagem nao se da somente a ser "executora de
obras de dragagens”, mas a ser assegurar a disponibilidade continua do canal navegavel, expressa em nivel
de servico com profundidade e calado garantidos por trecho, medidos e reportados periodicamente. Essa
mudanca de linguagem, propria da gestao de ativos praticada pela VNF, pela WSV e pela Rijkswaterstaat, é a
base sobre a qual se assentam as medidas para esse tema na navegacao interior brasileira.

A ARQUITETURA DA MANUTENCAO DO DNIT

O DNIT, apresenta instrumento proprio para abordar questoes de dragagem, inserido no Plano Nacional de
Manutencdo Hidroviaria (PNMH).

Concebido e implementado pela DAQ em 2025, o PNMH tem como objetivo gerenciar, de forma unificada,
contratos que estejam vinculados & manutencdo da infraestrutura hidroviaria, tais como dragagem,
sinalizacao, eclusas e IP4s, de tal forma que garanta de que as vias navegaveis interiores estejam em plenas
condicoes de navegabilidade, seguranca e previsibilidade tanto para o transporte de cargas quanto de
passageiros.
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FIGURA 44 — ESTRUTURA DO PLANO NACIONAL DE MANUTENGAQ HIDROVIARIA (PNMH) COM
DESTAQUE AO PLANO ANUAL DE DRAGAGEM E MANUTENCAO (PADMA)

Programa Anual de Dragagem e Manutencao
Aquaviaria (PADMA)

Programa Nacional de Sinalizacao Aquaviaria
(PROSINAQUA)

Plano Nacional de Manutencao Hidroviaria Programa de Operagdo e Manutencio de

(PNMH) Eclusas (PROECLUSAS)

Programa de Operacao e Manutencao de IP4s
(PROIP4s)

Programa de Revitalizacao de IP4S
(PROREVIT)

Fonte: elaboragao Pezco Economics a partir de DNIT.

Sobre essa arquitetura incidem trés limitacoes:

1. Ascompeténcias da infraestrutura aquaviaria federal sao fragmentadas entre DNIT (infraestrutura),
ANTAQ (regulacdo econdmica e outorgas), Marinha do Brasil/DHN (norma de seguranca e

sinalizacao) e ANA/estados (recursos hidricos), o que exige coordenacdo permanente.

2. A abordagem aquaviaria do DNIT, em razdo dos baixos valores historicamente disponiveis, tende a
ser pontual e topica, e o custeio de fungoes recorrentes esta sujeito a oscilagdo orcamentaria anual.

3. Adecisao de investimento tende a partir do desenho de projetos isolados, inclusive de concessoes,
antes da definic@o do corredor e da alternativa modal, invertendo a ordem correta do planejamento.

As propostas a seguir respondem a esse diagnostico em trés horizontes: assegurar, no curto prazo, a
manutencao continua e o orcamento que a viabiliza; consolidar, no médio prazo, o orcamento perene de
funcbes recorrentes e o instrumento de planejamento setorial; e institucionalizar, no longo prazo, o
planejamento integrado que ordene a expansao da rede.

PROPOSTAS DE CURTO PRAZO

e (Garantia de orcamento e licenciamento ambiental para implantacao do Plano Anual de
Dragagem de Manutencao (PADMA)

A primeira medida é assegurar a plena execucao continuada das fun¢des de manutencao PNMH e do que
sustentam a navegabilidade imediata: a dragagem de manutencao (PADMA) e a implantacao e operacao
das Instalacoes Portuarias de Pequeno Porte (Programa de IP4). A dragagem de manutencao preserva o
calado dos trechos criticos, ao passo que a implantacao de IP4 amplia a capilaridade e a seguranga no
embarque de passageiros e no abastecimento de comunidades ribeirinhas, sobretudo na Regidao Norte, onde

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | SP -

Brasil



- ESTUDO PEZCO | NAVEGACAO INTERIOR

a navegacao &, em muitos municipios, a Gnica via de acesso. Ambas devem ser contratadas sob a logica de

nivel de servico.

A légica de nivel de servico deve se traduzir em indicadores obrigatdrios, medidos e reportados por trecho,
entre eles o calado minimo garantido, o percentual anual de disponibilidade da via, o tempo maximo de
resposta ao assoreamento critico, a periodicidade da batimetria, o padrao minimo de sinalizacdo e a
disponibilidade das eclusas. Recomenda-se, ainda, um canal plblico de informacao operacional que dé
previsibilidade aos transportadores. A definicac de metas mensuraveis converte a diretriz de gestao de ativo
em obrigacao verificavel e reduz a imprevisibilidade que hoje onera o planejamento dos operadores.

A analise dos indices pluviométricos indica tendéncia de queda das chuvas e episddios persistentes de
precipitacdo abaixo da tendéncia, tanto no Centro-Oeste, que serve as hidrovias Tieté-Parana e Paraguai,
quanto na Regido Norte, que sustenta o escoamento pelo Arco Norte (MARGARIDO; KOMESU; TUROLLA,
2025™). Essa exposicdo climatica pressiona o calado nos corredores dependentes de calado minimo e reforca
a necessidade de monitoramento e de janelas operacionais informados por dados de chuva, nivel e vazao,
apoiados em bases como BDMEP/INMET, HidroWeb/ANA e Estatistico Aquaviario/ANTAQ.

A Lei Geral do Licenciamento Ambiental (Lei n® 15.190/2025) dispensou de licenciamento, em seu art. 82, VI,
os servicos de manutencao de infraestrutura preexistente, expressamente incluidas as dragagens de

manutencdo. A operacionalizacdo proposta apoia-se em trés frentes:

e Operacao sob dispensa com autodeclaracao técnica rastreavel: A dispensa nao afasta a
fiscalizacdo do 6rgao ambiental (art. 8°, §2°); recomenda-se consolidar, em manual técnico nacional,
a padronizacao do Plano Conceitual de Dragagem (PCD), conteldo minimo, padroes de batimetria e
camadas geoespaciais, aproveitando a proposta de Instrucao Normativa do Ibama sobre dragagem
de manutencdo (consulta plblica, 2025%) e a Instrucdo Normativa n°® 01/DNIT/2026. O PCD
padronizado é o documento que comprova o enquadramento e da rastreabilidade a dispensa. O
manual deve, ainda, fixar janelas ambientais por trecho, prazos vinculantes de resposta e um
rito de autorizagao emergencial para os casos em que a restricao de calado ameace a safra, o
abastecimento ou o cumprimento de contratos, tornando o licenciamento previsivel para o
operador.

e Preservacao dos instrumentos que sobrevivem a dispensa: O art. 8°,§3°, esclarece que a dispensa
ndo exime de outras autorizacOes, notadamente a outorga de uso de recursos hidricos (ANA e 6rgaos
estaduais) e a ABIO, nem afasta o dever de consulta prévia, livre e informada a povos indigenas e
quilombolas (Convencao n° 169 da OIT).

e C(lausula de contingéncia ante a incerteza juridica: Como o art. 82, VII, teve veto derrubado pelo
Congresso e alein®15.190/2025 é objeto de Acao Direta de Inconstitucionalidade em curso no STF,
recomenda-se que editais e contratos de dragagem de manutencado prevejam clausula que reverta
automaticamente a procedimento simplificado (LAC ou LO simplificada) caso a dispensa seja

suspensa ou modulada, evitando a paralisacao das operacoes.

5 Working Papers disponiveis em: https://psphub.org/wp-content/uploads/2026/06/Hidrovias-do-Centro-Oeste-

Working-paper-PSP-Hub.pdf; e, https://psphub.org/wp-content/uploads/2026/08/Working-paper-Indices-
Pluviometricos.pdf.
16 https://www.gov.br/participamaisbrasil/diretrizes-e-os-procedimentos-para-a-realizacao-de-intervencoes-de-

dragagem-de-manutencao-no-ambito-do-licenciamento-ambiental-federal 2.
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e Elaboracdo do Plano Setorial Hidroviario

O Planejamento Integrado de Transportes (PIT), instituido pelo Decreto n°® 12.022/2024, organiza o
planejamento em niveis encadeados: o Plano Nacional de Logistica (PNL), de carater estratégico; os Planos
Setoriais (entre eles o Hidroviario), de carater tatico; e os Planos Gerais, que definem os empreendimentos
prioritarios para o ciclo orcamentario seguinte. A proposta consiste em elaborar e manter atualizado o Plano
Setorial Hidroviario derivado do PNL, detalhando, por bacia e por corredor, as intervengdes necessarias, desde
a manutencao continua (dragagem, sinalizacao, eclusas) até a expansdo da rede, acompanhadas dos
respectivos Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEAS) e da previsao orcamentaria
correspondente.

Dois cuidados metodologicos sao essenciais:

1. O primeiro, em linha com a visao de gestao de ativos: os EVTEA devem incorporar nao apenas o CAPEX
de implantacdo, mas o OPEX de manutencdo continuada, internalizando a dragagem de manutencao e
a operagao como custos previsiveis do ciclo de vida.

2. 0 segundo: o tratamento das interferéncias subfluviais (cabos de fibra dptica, dutos, estruturas
submersas) deve compor o diagnéstico de condicionantes fisicos do corredor, com estimativa de custo
de remocdo ou protecao incorporada ao CAPEX preliminar e alocacao explicita na matriz de riscos,
convertendo o que hoje é risco residual descoberto em obra em variavel precificada antes da
contratacao.

O Plano Setorial e os Planos Gerais sdo, ainda, o espago adequado para ordenar a sequéncia correta entre
planejamento e concessao, no qual, primeiro se identifica a demanda e o corredor, avaliam-se as alternativas
modais e de tracado e seleciona-se a melhor com base em custo-beneficio; s6 entdo se estrutura a concessao

ou outro modelo de implantagao.

Recomenda-se que o Plano Setorial organize, por corredor, uma matriz operacional que redna calado critico,
meses de restricao, pontos de assoreamento, necessidade de dragagem, eclusas, sinalizacao, terminais
disponiveis, acessos terrestres, condicionantes ambientais e o drgdo responsavel por cada intervencao. A
matriz oferece ao transportador a informacdo minima de planejamento, qual trecho & navegavel, com qual
calado, em que época e sob qual previsibilidade, e conecta o diagnéstico fisico ao nivel de servico proposto.

PROPOSTAS DE MEDIO PRAZO
e Perenidade do Programa de Eclusas (PROECLUSAS)

0O PROECLUSAS (Programa de Operacao e Manutencao de Eclusas) das eclusas federais, desenvolvido pelo
DNIT em parceria com o USACE no horizonte 2019-2026 e componente do PNMH (Santos et al., 2023),
promoveu avancos relevantes na disponibilidade das estruturas. O gargalo remanescente ndo é a obra em si,
mas a descontinuidade do custeio de operacao e manutencao, sujeito a oscilacao orcamentaria anual.
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FIGURA 45 - ESTRUTURA DO PLANO NACIONAL DE MANUTENCAQ HIDROVIARIA (PNMH) COM
DESTAQUE AO PLANO DE OPERAGCAO E MANUTENGAO DE ECLUSAS (PROECLUSAS)

Programa Anual de Dragagem e Manutencdo
Aquaviaria (PADMA)

Programa Nacional de Sinalizacao Aquaviaria
(PROSINAQUA)

Plano Nacional de Manutencao Hidroviaria Programa de Operaciio e Manutencio de

(PNMH) Eclusas (PROECLUSAS)

Programa de Operacao e Manutencao de IP4s
(PROIP4s)

Programa de Revitalizacao de IP4s
(PROREVIT)

Fonte: Elaboracao Pezco Economics
O PROECLUSAS esta distribuido em trés frentes, conforme exibe a figura:

FIGURA 46 — FRENTES DO PROECLUSAS

Operacao

=Gestao do trafego diario, prezando pela eficiéncia e seguranca

Manutencao

=Preservacao da integridade dos componentes mecanicos e elétricos, prezando pela
confiabilidade e mitigacao de riscos

Modernizacao

»Atualizacao tecnoldgica da infrastrutura, prezando pela extensao da vida (til e
otimizacao do tempo de transito

Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de DNIT.

Para tanto, direciona-se a proposta em duas opg¢oes de execucao:

1. Concessao da operacao das eclusas, instrumento expressamente autorizado pelo art. 27, XXVIII, da
Lei n® 10.233/2001 (incluido pela Lei n® 13.081/2015), que faculta a ANTAQ licitar e contratar a
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operacao de eclusas "precedida ou ndo de execucao de obra pablica”, transferindo o custeio de O&M ao

contrato; e
2. Rubrica orcamentaria dedicada e protegida na LOA para o PROECLUSAS.

Registra-se, ainda, lacuna de governanca apontada na literatura. Apos a Lei n° 13.081/2015 nao foram
estabelecidos critérios padronizados para o recebimento e tombamento dos dispositivos pelo DNIT, o que

recomenda norma especifica de transferéncia de ativos.
e Implantacao do Plano Setorial Hidroviario (PSH)

No médio prazo, a partir da consolidacdo dos EVTEAs postulados pelo Plano Setorial Hidroviario (PSH), bem
como da estimacao detalhada do orcamento necessario para a implantacdao e manutencao das vias
navegaveis classificadas como prioritarias, prevé-se que haja, ainda que de forma inicial, a execucdo das

intervencoes, bem como sua continuidade.

A dotacao orcamentaria da navegacdo interior, tendo como pilar o PSH, configurar-se-ia como passo
importante para o setor, na medida em que as decisdes de investimento deixariam de ser isoladas e
passariam a estar inseridas em um contexto de critérios objetivos, dentre eles o aprimoramento da
integracao do sistema de transportes.

PROPOSTA DE LONGO PRAZO

e Planejamento integrado considerando hidrovias como uma das alternativas modais a ser
estudada para atender a demanda do corredor

A proposta de longo prazo institucionaliza, como politica permanente, o planejamento integrado que toma o
corredor logistico como unidade de analise e intervencao, em substituicdo a l6gica de obras pontuais e
desconexas. O objetivo & assegurar que, onde a geografia permitir, a hidrovia seja considerada nas
alternativas de corredor em concorréncia justa com rodovia e ferrovia, com a decisdo de investimento
baseada em demanda, tracado, custo-beneficio e adequacao modal e nao na preferéncia do proponente

setorial. A experiéncia internacional oferece um pilar metodoldgico e um institucional.

No plano metodolégico, conforme trazido em secao anterior nesse documento, o Modelo de Cinco Dimensdes
(M5D), é central, cujo elemento decisivo é a Estrutura de Opgoes que, apresenta, que antes de fixar escopo,
contratacao e financiamento, comparam-se sistematicamente as alternativas que atendem a uma mesma
necessidade. No plano institucional, o Regulamento (UE) 2024/1679 (Rede Transeuropeia de Transportes)
consolida o planejamento por corredores multimodais e exige o alinhamento entre os planos nacionais e a
politica de corredores, com a figura de um coordenador por corredor, referéncias transponiveis ao
alinhamento entre PNL, Planos Setoriais e planos estaduais.

Sob essa moldura, as intervencoes de expansao da rede navegavel como: eclusa de barramentos existentes,
derrocamento de formacoes rochosas, novos acessos terrestres e terminais de transbordo deixam de ser
tratadas como projetos avulsos e passam a ser avaliadas como alternativas dentro do corredor, a luz do
custo-beneficio e da adequacao modal, sem priorizacdo prescritiva de empreendimentos especificos. A
manutencado continua do ativo (dragagem, sinalizacao, operacgao de eclusas), nos moldes do USACE e das
agéncias europeias, integra-se a essa arquitetura como func@o permanente, e ndo como agao reativa. A
concessao, quando cabivel, & o instrumento de implantacao que sucede a decisao de planejamento.

Convém registrar que o PNL ndo substitui estudos e projetos especificos de cada corredor. Sua abrangéncia

é estratégica e territorial, com énfase em analises de camadas ambientais e geoprocessamento, sem o nivel
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de detalhamento de projeto. O PIT deve, portanto, servir de referéncia e quadro institucional para o
planejamento integrado, cabendo aos ministérios setoriais considerar os corredores prioritarios do PNL em
seus proprios esforcos de planejamento e projeto.

4.1.4. MAO DE OBRA E CAPACITACAO PROFISSIONAL

0 gargalo de mao de obra na navegacao interior tem natureza institucional, no qual, o arranjo vigente funde,
na Marinha do Brasil, por meio das Capitanias, dos Centros de Instrucdo e do PREPOM (Programa de Ensino
Profissional Maritimo para Aquaviarios), a funcao de autoridade (norma, certificacdo e fiscalizagcao) com a
operacao direta do ensino, atribuicdes de naturezas distintas. As unidades de Capitanias Fluviais, bem como

os Centros de Instrucao estao distribuidas da seguinte maneira no territorio nacional:

FIGURA 47 — UNIDADES FORMADORAS DE MAO DE OBRA FLUVIAL DA MARINHA

g Capitania Fluvial
a3 Ea

& Centro de Instrugao

&
i

B

Fonte: Elaboracao Pezco Economics com dados da Marinha

0 precedente mais proximo é o setor aéreo brasileiro. O antigo Departamento de Aviacao Civil (DAC), rgao
militar, regulou a aviagao civil por mais de setenta anos até a Lei n° 11.182/2005 extinguir o 6rgao e criar a
ANAC, autarquia civil que certifica e audita os centros de formacao {CIAC — Centro de Instrucdo de Aviacao
Civil/CTAC - Centro de Treinamento de Aviagao Civil"’, sob o Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil — RBAC
141 e 142, respectivamente’) sem opera-los. A desmilitarizacao foi funcionalmente delimitada, com o
controle do espaco aéreo com o Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA) permanecendo militar,

e apenas a funcao econdmico-civil e a formacao foram civil.

7 Centro de Treinamento da Aviacdo Civil (CTAC) é a entidade autorizada pela ANAC a atuar na qualificacao de pilotos ja
formados. Diferenciam-se dos Centros de Instrucdo da Aviagao Civil (CIAC) pelo fato desses dltimos serem orientados
a formacao de pilotos. Os CTACs podem estar localizados no Brasil ou em outros paises.

'8 0 RBAC 141 (Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil n® 141) estabelece os requisitos de certificacdo e as regras de
operacao para os Centros de Instrucao de Aviacao Civil (CIAC) no Brasil. O RBAC 141 regulamenta as escolas de formacao
de pilotos, comissarios e despachantes operacionais de voo, garantindo a padronizacao e seguranca do ensino
aeronautico. Ja o RBAC 142 (Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil n° 142) € a norma da Agéncia Nacional de Aviacao
Civil (Anac) que estabelece os requisitos para a certificacdo e o funcionamento operacional dos Centros de Treinamento
de Aviacao Civil (CTAC) no Brasil.
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Transposto para a navegacao interior, o paralelo recomenda preservar na Marinha as func¢des de autoridade
(padroes de competéncia, diretrizes, inspeciao naval e seguranca, o analogo do DECEA), e migrar
progressivamente a operacao da formacao para uma rede credenciada plural (Sistema S, institutos federais,
centros estaduais e instituicoes privadas, o analogo dos CIAC), cuja principal fiscalizadora passaria a ser a
ANTAQ.

Outro aspecto essencial se refere a insuficiéncia de mao de obra precisa ser dimensionada a partir da
demanda. Segundo a ANTAQ (2026)'%, a navegacao interior movimentou 91,3 milhdes de toneladas em 2025,
alta de quase 20% sobre 0 ano anterior, pressao que a oferta de formacao nao acompanhou. O estudo da
Fundacao Vanzolini com o CILIP-USP (2024)% projeta a necessidade de formar ao menos 4.000 oficiais da
Marinha Mercante até 2030, o que demandaria mais que dobrar as vagas anuais. Embora encomendado com
foco em cabotagem e apoio maritimo, suas premissas (crescimento da frota, evasdao de carreira,
envelhecimento da forca de trabalho) aplicam-se a navegacao interior, em que o gargalo tende a ser mais
agudo pela menor atratividade salarial e maior dispersao geografica.

Cabe distinguir ainda dois campos de formacao que frequentemente se confundem no diagndstico setorial
do setor:

1. aformacao para o trabalho no aquaviario na navegacao interior e maritima, sujeita a certificagdo da
autoridade maritima; e,

2. aformacao para o trabalho em terra (operadores de terminais, trabalhadores portuarios avulsos
habilitados pelo OGMO - Orgdo de Gestdo de Mo de Obra, logistica portuaria).

Concentra-se aqui na formagao na agua, sob controle normativo da Marinha do Brasil.

O arranjo formador atual se da pela forte concentracao da formacao de mao de obra fluvial sob
responsabilidade da Marinha do Brasil, por meio de seus Centros de Instrucao (Centro de Instrucdo Almirante
Braz de Aguiar — CIABA, localizado em Belém no Para; e, o Centro de Instrucao Almirante Graca Aranha —
CIAGA, localizado no Rio de Janeiro). Embora essa estrutura assegure padronizacdo, controle técnico e vinculo
direto com a seguranca da navegacao, também revela uma dependéncia institucional elevada da autoridade
maritima para a formacao profissional no setor. A oferta aparece distribuida em pontos estratégicos do
territorio, mas permanece limitada a uma rede especifica de unidades da Marinha, o que pode restringir a
expansao da qualificacao em regides com demanda crescente por transporte hidroviario e dificultar maior
participacao de instituicdes civis, técnicas e regionais na formacao de trabalhadores fluviarios.

A partir de dados do PREPOM (2021-2025) observou-se que entre 2023 e 2025, houve um aumento de 163%
da oferta de vagas pela Marinha, sobretudo de Marinheiros Fluviais Auxiliares, e a entrada em operacao,
desde fevereiro de 2024, da Agéncia Escola Flutuante “Piquiri”, voltada a comunidades ribeirinhas?".
Persistem, porém, limitacdes de escala, capilaridade territorial e retencdo de profissionais. No financiamento,
o Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo (FDEPM), custeado por contribuicdo de 2,5%
sobre a remuneracao do setor e por 1,5% da parcela do Adicional ao Frete para Renovacao da Marinha

19 Saiba mais em: https://www.gov.br/antag/pt-br/noticias/2026/setor-aquaviario-brasileiro-movimentou-em-2025-
1-4-bi-de-toneladas.

20 Sajba mais sobre o estudo em: https://abac-br.org.br/estudo-da-usp-alerta-para-deficit-de-oficiais-da-marinha-
para-navegacao-e-cabotagem-em-5-anos/.

21 Saiba mais em: https://www.agencia.marinha.mil.br/seguranca-da-navegacao/marinha-ativa-agencia-escola-

flutuante-piquiri.
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Mercante (AFRMM) destinada ao Fundo da Marinha Mercante, registrou, em 2023, receita da ordem de R$
82,9 milhdes com execucao nula por contingenciamento, assimetria que a inclusao do FDEPM entre as
despesas de execucao primaria obrigatoria pela LDO de 2025 pode atenuar.

BENCHMARK INTERNACIONAL: PLURALIDADE DE OFERTANTES E SEPARACAO ENTRE AUTORIDADE E
FORMACAO

A experiéncia internacional converge para um principio comum que é o papel da autoridade nao formar
diretamente toda a mao de obra, mas regular, credenciar, certificar e supervisionar a qualidade dos
formadores e dos profissionais formados, reduzindo as assimetrias de informacao entre quem contrata e
quem se apresenta ao mercado. A seguir, trazemos os modelos norte-americano e europeu de formacao de
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mao de obra no setor; o quadro a seguir sintetiza suas diferencas.

QUADRO 13 - FORMACAO E CERTIFICACAO DE AQUAVIARIOS: EUROPA E ESTADOS UNIDOS

DIMENSAQ

EUROPA (UNIAO EUROPEIA)

ESTADOS UNIDOS

Definicao de padroes

Certificacao

Oferta da formacao

Vias de qualificacao

Garantia de qualidade

A UE dita a base legal (Diretiva 2017/2397).
O CESNI (ES-QIN) detalha os critérios
técnicos operacionais.

Alinhamento simultaneo com a CCNR (Rio
Reno).

Estados-membros emitem o Certificado da
Uniao de Qualificacao, com reconhecimento
matuo.

Rede plural: escolas nauticas estatais,
centros de formagao profissional e
institutos privados (ex: STC Group).

Progressao modular por niveis (Operacional
e Gestao).

Vlias: programas homologados, tempo de
navegacao estruturado ou exames
praticos/tedricos (incluindo simuladores).

Auditoria mQtua entre Estados-Membros
baseada nos padroes unificados do CESNI.
Controle via base de dados centralizada da
UE.

A USCG (Guarda Costeira) define de
forma centralizada todos os padroes
regulatorios federais (46 CFR).

USCG emite a credencial do maritimo
(Merchant Mariner Credential).

Rede plural: escolas privadas e
Academias Maritimas apoiadas e
fomentadas estrategicamente pela
MARAD (Maritime Administration é
uma agéncia do Departamento de
Transportes dos EUA responsavel pelo
sistema de transporte aquaviario).

Progressao por niveis e endossos
geograficos/operacionais.

Vlias: comprovacao de tempo de mar,
exames da USCG e aprovacao pratica.

Fiscalizacao rigorosa realizada
exclusivamente pela USCG.

Em comum, a autoridade define padroes e certifica; a oferta da formacao é plural e descentralizada. Fonte: elaboracao
Pezco Economics a partir da Diretiva (UE) 2017/2397, do CESNI (ES-QIN) e da regulacao da USCG/MARAD.
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BOX 2 — EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS DE FORMACAO DE MAO DE OBRA NA NAVEGACAOQ
INTERIOR

0 CASO DOS EUA: PLURALIDADE DE OFERTANTES E CERTIFICACAO DE QUALIDADE

No modelo norte-americano, a Guarda Costeira (USCG) atua como instancia reguladora, fiscalizadora e
certificadora (emissao da credencial do maritimo), enquanto a formacao é ofertada por diferentes instituicdes
plblicas e privadas. A MARAD (Maritime Administration) presta apoio técnico ao setor e reconhece centros
de exceléncia na capacitacdo. A licao central ndo é apenas ampliar a oferta de cursos, mas criar um arranjo
em que o mercado reconheca com clareza a qualidade da formacdo recebida, deslocando o foco da

exclusividade da oferta para o controle de saida, a validacdo da qualificacdo e a diversificacao institucional.
0 CASO DA EUROPA: PADRAO UNICO, CERTIFICAC,&O HARMONIZADA E OFERTA DESCENTRALIZADA

Na navegacao interior europeia, a Diretiva (UE) 2017/2397 estabelece as condicoes e procedimentos para a
certificacao das qualificagoes da tripulagao em vias navegaveis da Unido, com reconhecimento mituo entre
Estados-membros. Os padroes técnicos de competéncia sao elaborados pelo CESNI (Comité Europeu para a
Elaboracdo de Padroes na Navegacao Interior) consolidados no European Standard for Qualifications in Inland
Navigation (ES-QIN) e incorporados pelos atos da Comissao, com alinhamento ao regime da CCNR no Reno
desde 18 de janeiro de 2022. O desenho separa nitidamente autoridade e operacao: a qualificagao pode ser
obtida por programa de formacao aprovado, por tempo de navegacao ou por entrada lateral, organizada em
niveis (operacional e de gestdo) que permitem progressao modular; os exames combinam parte tebrica e
pratica, admitida a avaliagdo em simulador. A garantia de qualidade apoia-se em padroes uniformes, base de
dados de certificados e mecanismos de suspensao e cassacao. A oferta, contudo, é plural com escolas

nacionais e instituicoes privadas, como o STC Group, em Roterda.

A contribuicao internacional, portanto, desloca o debate brasileiro de uma Idgica centrada na exclusividade
da oferta para uma légica de controle de saida, validagao da qualificacao e diversificacao institucional. No
Brasil, a legislacao ja abre espaco para a pluralidade a partir da Lei n® 9.537/1997 que atribui & autoridade
maritima a normatizacao da habilitacdo (e ndo a exclusividade da oferta), e o Decreto n° 94.536/1987 (art.
10) remete a instrugdo normativa a disciplina de exames e certificacdo, mas sua implementacao permanece
limitada pelo arranjo atual.

As propostas a seguir organizam essa transicao em trés horizontes.
PROPOSTAS DE CURTO PRAZO

e (Configuracdo da Marinha do Brasil como entidade credenciadora de escolas civis, auditora e
definidora de diretrizes e padroes
A proposta de curto prazo é dar inicio a transicao de deslocar gradualmente a operacao do ensino para uma
rede credenciada plural, mantendo na Marinha as funcdes de autoridade, mas como credenciadora, auditora
e definidora de diretrizes curriculares.

Por envolver apenas instrumentos infralegais (NORMAM/PREPOM, atos do DPC) e a legislagdo ja vigente,
nao depende de lei nova e pode comecar de imediato. A transicao inicia-se por meio das seguintes medidas:

1. Reconhecer formalmente o ecossistema formador ja em curso: Incorporar ao marco regulatério, sem
criar estrutura nova, iniciativas em operagao como o Centro de Treinamento Aquaviario do SEST SENAT
em Belém/PA (2024, com simulador Technomar) e a tratativa para a oferta dos cursos das NORMAM
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n° 102 e n° 103, com base na competéncia de normatizacao da habilitacao atribuida a autoridade
maritima pela Lei n® 9.537/1997.

2. Em paralelo, acompanhar a tramitacao revisional do PL 79/2020: O projeto direciona ao SEST/SENAT
as contribuicdes compulsérias do setor (2,5% da folha), hoje custeadas apenas pelo modal rodoviario,
viabilizando o financiamento da execucao descentralizada sem prejuizo do papel normativo e
certificador da Marinha. Foi aprovado em carater terminativo pela Comissdao de Assuntos Sociais do
Senado em novembro de 2025 e encontra-se remetido @ Camara dos Deputados.

3. Qualificar o diagnostico de demanda: Quantificar o déficit especifico da navegacdo interior, distinto do
de cabotagem e apoio maritimo, com recorte fluvial e variaveis como renovagao da frota interior,
crescimento das rotas de carga e de passageiros, por exemplo, na Amazénia Legal, envelhecimento e
evasao dos profissionais.

4. Reconhecer a experiéncia pratica e ampliar vias aceleradas de qualificacdo: admitir o aproveitamento
de experiéncia embarcada comprovada e a entrada lateral, @ semelhanca do modelo europeu, além de
cursos itinerantes com calendario regional e formagdao em parceria com as empresas operadoras,
preservados os padrdes de competéncia e seguranca definidos pela autoridade maritima. Medidas de
retencao profissional devem acompanhar a ampliacao da oferta.

PROPOSTAS DE MEDIO PRAZO
e Inicio da transicao regulatéria

A proposta de médio prazo da escala a transicao ao certificar mais escolas e ampliar a oferta de formacao,
sempre sob padroes e auditoria da Marinha, para que a expansao nao se converta em proliferacao de
estruturas desarticuladas. Compde-se de:

1. Credenciar novas instituicoes formadoras: Multiplicar os pontos de oferta, como dos cursos das
NORMAM n° 102 (formagdo pratica e operacional para tripulantes) e n° 103 (atividades correlatas ao
comeércio e gestao maritima) pelo SEST SENAT (em até trés anos), a entrada de institutos federais e
centros estaduais e a ampliacao das parcerias privadas, ampliando vagas e capilaridade sem
comprometer a qualidade.

2. Implantar a Escola de Aquaviarios do Amazonas (EAA) como instituicdo credenciada: Concretizar
a EAA, prevista no PL n° 709/2025/AM, concebida como instituicao da rede nacional sob os mesmos
padrdes e auditoria, e nao como sistema formador estadual paralelo, 2 semelhanca do modelo aéreo,
e torna-la referéncia replicavel.

3. Expandir escolas flutuantes e polos itinerantes na Amazonia: Fortalecer escolas flutuantes e
arranjos itinerantes de alta aderéncia territorial como nés da mesma rede credenciada, sob idénticos
critérios e avaliacdo, tendo a Agéncia Escola Flutuante "Piquiri” como prot6tipo, desde que admita
operadores civis credenciados.

PROPOSTA DE LONGO PRAZO

e Marinha com papel estratégico/defesa na definicdo de diretrizes e ANTAQ como ente
credenciador e fiscalizador das escolas civis
No longo prazo, a Marinha do Brasil permanece como definidora de diretrizes e padrdes, sendo encarregada
da consolidacao do papel estratégico das hidrovias, na medida em que a oferta migra para uma rede plural
(SEST/SENAT, instituicoes privadas credenciadas, centros estaduais e institutos federais), cuja certificacdo e
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fiscalizacao dos indicadores de qualidade seriam realizadas pela ANTAQ. O modelo inspira-se sobretudo na
ANAC que certifica e fiscaliza os CIAC sem operar as escolas e encontra reforco no arranjo europeu, em que o
CESNI/UE fixa os padroes, os Estados-membros certificam com reconhecimento mdtuo e as instituicdes

operam a formagao.
A mudancga estrutura-se em trés frentes:

1. Revisao estrutural das NORMAM: Recrientar a NORMAM-13%2 e as NORMAM-102/103 para que a
Marinha defina padroes minimos de competéncia por categoria e nivel, referenciais curriculares e
critérios de credenciamento e auditoria, deixando a operacao aos entes credenciados, um conjunto
que cumpra a funcao dos RBAC 141/142 (do setor aéreo), com critérios auditaveis de

credenciamento, manutencao e descredenciamento.

2. Separacao funcional explicita: Distinguir definicao curricular, oferta, avaliacao intermediaria,
certificacao final e fiscalizagdo do exercicio com a Marinha mantendo a definicao curricular e a
certificacdo final (interoperaveis com a Convencao STCW, acordo internacional da Organizacdo
Maritima Internacional — IMO?); a oferta migra para a rede; as avaliaces intermediarias ficam com
as instituicoes sob auditoria por amostragem; e a inspecao naval permanece nas Capitanias. Assim
como o DECEA permaneceu militar enquanto a regulacao migrou para a ANAC, a salvaguarda da vida
e a soberania ficam com a Marinha, ao passo que a operacao do ensino se descentraliza.

3. Mecanismos de transicao com salvaguarda de qualidade: Para que a descentralizacao nao
fragmente padroes, sugere-se um periodo de dupla via, com operacao direta e credenciada
coexistindo; seguido de exame nacional unificado de proficiéncia como condicao da certificacao final,
qualquer que seja o operador; e indicadores plblicos por instituicio credenciada (aprovacao,
empregabilidade e retencdo da mao de obra).

Em conjunto, essa proposta envolveria ter uma maior oferta de escolas de treinamento civis certificadas

e fiscalizadas pela ANTAQ e a garantia de recursos orcamentarios para ANTAQ certificar e fiscalizar,

4.1.5. SEGURANCA

A seguranca pablica &, por forca do art. 144 da Constituicdo, competéncia primaria dos estados, com a Unido
coordenando e a Policia Federal atuando no que tem repercussao interestadual ou internacional; a dimensao
de fronteira & matéria de politica externa, sob titularidade do Ministério das Rela¢des Exteriores (MRE). Boa
parte das alavancas de enfrentamento &, portanto, estadual, federativa ou de politica externa, o que
condiciona o desenho das propostas deste eixo e a atribuicao de responsabilidade a cada ator.

O roubo e o assalto a embarcacdes estao entre os principais custos ao desenvolvimento da navegacao
interior. A chamada “nova pirataria fluvial” concentra-se na Amazonia, onde a extensao da malha hidrica e a
profusdo de igarapés dificultam a fiscalizacdo pela Marinha, pela Policia Federal e pelas policias estaduais, de
efetivo insuficiente. Os alvos preferenciais sdo graos, alimentos e, sobretudo, combustiveis, cujo transporte

22 A NORMAM-13 é o regulamento da Marinha do Brasil que rege o ingresso, a inscricdo, a certificacdo, a carreira e as
atribuicoes dos profissionais que trabalham no setor aquaviario (maritimos, fluviais, pescadores, mergulhadores e
praticos).

2 A Convencao STCW (Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers) é o acordo internacional da
Organizacao Maritima Internacional (IMO) que estabelece os padrdes minimos de competéncia, formacao, certificacao e
servico de quarto para maritimos em todo o mundo.
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por rotas previsiveis e lentas os expGe ao roubo, com reflexos sobre o abastecimento de comunidades

isoladas e a geragao de energia em sistemas locais.

Os dados recentes confirmam a gravidade e uma reversao preocupante. O Instituto Combustivel Legal (ICL)
estima prejuizo anual da ordem de R$ 100 milhdes no transporte de cargas pelo Rio Amazonas, computados
o roubo da mercadoria e os gastos adicionais com seguranca. Levantamento do Sindarma indica que, entre
outubro de 2020 e dezembro de 2023, foram subtraidos 7,7 milhdes de litros de combustivel (cerca de R$
48 milhoes), com alta de 105% nos ataques. Em 2024, a escolta armada embarcada chegou a frustrar todas
as tentativas; em 2025, porém, o crime organizado reagiu com armamento mais pesado, melhor
planejamento e foco em areas descobertas, e os roubos voltaram a crescer — das 11 tentativas registradas,
5 foram consumadas, com cerca de 1,2 milhao de litros desviados. No acumulado desde 2022, sao 25
tentativas e 17 roubos, totalizando 8,4 milhdes de litros. Soma-se a sofisticagdo tecnolégica {(com uso de
drones para monitorar embarcacdes) e o agravamento decorrente das secas recentes, que estreitam canais
e tornam as rotas mais previsiveis.

A reducao observada em 2024 decorreu de escolta armada privada custeada pelos proprios operadores,
paliativo de alto custo, que transfere ao setor uma funcao de seguranca pablica e que o recrudescimento de
2025 mostrou ser insuficiente diante de quadrilhas mais bem armadas. A resposta estruturante, portanto, é
o fortalecimento da atuagdo estatal e coordenada, e naoc a delegacao da seguranca ao setor privado.

0 fendmeno articula-se a cadeias criminais mais amplas. Estudo conjunto da ABIN e da Direcao Nacional de
Inteligéncia da Colémbia (2025) associa as principais ameagas na regiao amazénica ao narcotrafico, a
mineracao ilegal de ouro e ao trafico de pessoas, com o combustivel roubado financiando garimpo,
madeireiras clandestinas e o proprio trafico. A “Rota do Solimoes” e o percurso alternativo pelo Rio Negro
conduzem a Manaus, ponto de transbordo para os portos de Vila do Conde (PA) e Santana {AP), saidas para
o Atlantico. A literatura corrobora o quadro. Autores como Siqueira e Aguiar (2026) concluem que a
efetividade do policiamento fluvial & minada por recursos financeiros e tecnologicos escassos, por
entraves logisticos e por coordenacao interinstitucional limitada e lembram que, com apenas 0,39% do
territério do Amazonas coberto por rodovias, os rios sao a principal via de circulacao, o que torna o
policiamento fluvial indispensavel.

Siqueira e Aguiar (2026) sistematizam quatro obstaculos operacionais:

Y

Caréncia de treinamento especializado;

2. Insuficiéncia de recursos tecnolégicos;

3. Complexidade logistica; e,

4. Auséncia de protocolos integrados, com sobreposicao de competéncias.

O objetivo das propostas & inserir a navegacao interior na agenda da seguranca pablica e estruturar uma
resposta estatal coordenada, em trés horizontes:

1. Aproveitar as janelas legislativas em curso para reconhecer o crime fluvial e criar unidades
especializadas (curto prazo);

2. Ampliar e qualificar o policiamento fluvial estatal, com efetivo, tecnologia e bases {médio prazo); e,
3. Articular a cooperacao internacional na faixa de fronteira, pela via do MRE (longo prazo).

0 quadro a seguir sintetiza as recomendacoes.
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PROPOSTA DE CURTO PRAZO

e Insercao do Crime fluvial na agenda da seguranca pablica

A proposta de curto prazo aproveita as janelas legislativas e de planejamento ja abertas para reconhecer a
especificidade dos crimes fluviais, priorizando os instrumentos de menor custo e maior viabilidade.

1. Operacionalizar a especificidade fluvial pela via do SUSP: A PEC da Seguranca Piblica (PEC 18/2025)
foi autuada no Senado em 10 de marco de 2026 e, por ser emenda constitucional, depende de dois
turnos em cada Casa (Senado e Cdmara dos Deputados); qualquer alteracao de mérito no Senado a faz
retornar & Camara, o que torna arriscado depender dela. Recomenda-se, em vez de emendar a PEC,
tratar o crime fluvial como linha de atuacao no Plano Nacional de Seguranca Pdblica e Defesa Social e
nos planos estaduais, no ambito do Sistema Unico de Seguranca Puiblica (Lei n° 13.675/2018),
mobilizando forgas-tarefa intergovernamentais e a dotagao do Fundo Nacional de Seguranca Puablica
(FNSP). A propria PEC, ao constitucionalizar o SUSP e prever a distribuicdo obrigatoria de 50% do FNSP
a estados e ao DF, reforca essa via.

2. Aprovar o PL £.513/2024 e delimitar o conceito de “crime fluvial”: Aprovado em carater terminativo
na Comissao de Seguranca Piblica do Senado em novembro de 2025 e remetido a Camara, o projeto
altera as leis organicas das policias civis (Lei n® 14.735/2023) e militares (Lei n°® 14.751/2023) para criar
unidades especializadas — as policias militares no policiamento e as civis na investigagao. Recomenda-
se que o projeto, ou sua regulamentacao estadual, traga delimitacao operacional expressa do conceito
(crimes praticados a bordo, contra embarcacoes ou tripulacdes, ou no ambiente fluvial), evitando
conflito de competéncia entre as novas unidades. Somado a isso, “Crime fluvial” se refere aos delitos
praticados nos rios como roubo, furto, trafico de drogas e armas, extorsao e ja estao tipificados no
Codigo Penal (art. 261). A Constituicdo e as leis organicas das policias ndo definem quem deve realizar
o policiamento fluvial; para remover a ambiguidade, recomenda-se que o PL (ou sua regulamentacao
estadual) traga uma delimitacdo operacional expressa do conceito evitando conflito de competéncia

entre as novas unidades.

3. Articular com o novo marco penal: A Lei n° 15.358/2026 (Marco Legal do Combate ao Crime
Organizado) e a tipificacdo do furto e do roubo de combustiveis em todos os modais, inclusive o
aquaviario, reforcam o arcabouco juridico de enfrentamento e devem ser referenciadas na atuacao

contra a pirataria fluvial.
PROPOSTA DE MEDIO PRAZO

e Ampliacdo e Qualificacao do Policiamento Fluvial Estatal

Definida a competéncia e criadas as unidades especializadas no curto prazo, o médio prazo as prové de meios,
sequéncia operacional natural da acao anterior. A énfase é no fortalecimento do Estado, enderecando os
quatro obstaculos operacionais identificados pela literatura. Compoe-se de:

1. Aumento do efetivo dedicado ao ambiente fluvial: Prover de pessoal as unidades especializadas
com presenca mais extensiva e permanente nos trechos criticos (notadamente os rios Madeira,

Solimbes e Amazonas).

2. Treinamento especializado: Capacitar os efetivos em navegacao, cartografia e hidrografia local,
habilidades frequentemente ausentes na formacao policial tradicional e indispensaveis ao ambiente
fluvial.
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3. Aparelhamento tecnologico: Ampliar a cobertura de comunicacao em areas ribeirinhas e dotar as
forcas de GPS, sonares e drones, inclusive para contrapor o uso de drones pelas quadrilhas na
vigilancia das embarcacgoes.

4, Bases fluviais integradas: Expandir bases fluviais com equipes integradas que relnem Policia
Militar, Policia Civil, Corpo de Bombeiros, Marinha e Forca Nacional.

5. Protocolos operacionais integrados: Padronizar protocolos e assegurar interoperabilidade sob o
SUSP, reduzindo a sobreposicao de competéncias entre os 6rgaos e acelerando a resposta a
emergéncias e as investigacoes interestaduais.

6. Inteligéncia e informacao integradas: constituir banco nacional de ocorréncias de crimes fluviais,
mapa de risco por corredor e canal de comunicagao direta com os operadores, em tempo real,
articulado com as seguradoras, de modo a orientar a definicao de corredores mais seguros e a
alocacao do policiamento.

PROPOSTA DE LONGO PRAZO

e Cooperacdo Internacional na Fronteira (Organizacao do Tratado de Cooperacdo da Amazénia)

A parte crénica da mineracao ilegal, do narcotrafico e do trafico de pessoas ocorre em regides de fronteira,
com ambiguidade sobre a responsabilidade de fiscalizagcao. A cooperacao entre os oito paises amazonicos é
essencial, e a Organizacao do Tratado de Cooperacao Amazdnica (OTCA) ja é o foro existente, com seu
Programa de AcOes Estratégicas da Bacia Amazonica {PAE). Os paises-membros da Organiza¢do sao vistos
abaixo:

FIGURA 48 — PAISES-MEMBRQS DA OTCA

GUIANA
SURINAME

. EQUADOR
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Fonte: Elaboragao Pezco Economics a partir de dados da OTCA.
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A cooperacao amaz6nica transfronteirica € matéria de politica externa, conduzida pelo Itamaraty; seguranca
patrimonial é funcdo do Ministério da Justica e Seguranca Publica (MJSP) e das policias estaduais. Por isso,
recomenda-se:

1. incluir a seguranca fluvial transfronteirica na agenda da OTCA, por iniciativa e sob condugdo do MRE,
aproveitando a estrutura e o PAE existentes (sem criar 6rgao novo), e condicionando o avango a
confirmacao, junto ao MRE, de que o tema é prioridade alinhada da politica externa brasileira; e

2. tratar o combate ao crime pelos canais de cooperagao policial com acordos bilaterais e multilaterais
de seguranca sob o MJSP e a Policia Federal, mantendo separadas a dimensao de navegacao

{recursos hidricos e transporte) e a de seguranca pablica.

4.1.6. FINANCIAMENTO

0 conceito de financiamento pode ser tratado sob duas acepgdes principais?*. Uma, que se refere de forma
mais ampla a provisao de recursos para os servicos de navegacao interior, das mais variadas formas, mas
incluindo os recursos que devem ser repagados aos seus provedores. Em geral, o estudo do financiamento
sob este conceito envolve a consideracao das fontes de receitas passiveis de utilizagdo para a provisao da
infraestrutura e a operacao dos servicos, incluindo: tarifas de servicos, taxas, dotagdes de orcamento piblico
dos diferentes entes e contraprestacGes, aportes em parcerias piblico-privadas, precos e receitas
complementares de natureza nao tarifaria, entre outras. Essas fontes costumam ser classificadas como
fontes tarifarias (pagas pelos usuarios do servico), orcamentarias (pagas pelos contribuintes) e de receitas
acessorias (pagas por interessados em captura de valor imobiliario e em outras fontes). Assim, de maneira
resumida, ARIZA et al (2018, pag. 9) informam que as fontes de 'fondeo’, ou de Project finance, se referem as
origens das receitas, que podem ser a cobranca de taxas de uso, subsidios do Estado, fontes alternativas (...)

ou uma combinacao das anteriores.

Outra acepcao, mais restrita, diz respeito apenas aos recursos que antecipam fluxos de caixa futuros ou de
transferéncias futuras, permitindo a realizacdo dos investimentos necessarios ao desenvolvimento dos
servicos de navegacao, incluindo a aquisicao dos equipamentos de transporte, com base em fluxos que serao
gerados a partir da operagao desses servicos. Ainda com base em ARIZA et al (2018, pag. 9), o ‘financiamento’
corresponde aos recursos que devem ser amortizados como parte da estrutura de capital utilizada
(empréstimos, titulos e aportes de capital privado)”. Portanto, o conceito de financiamento se refere muito
mais & necessidade de disponibilidade presente de recursos que serdo recuperados no futuro junto aos
usuarios, clientes, contribuintes ou outras fontes de receitas acessorias. A figura a seguir ilustra a diferenca
entre os dois conceitos:

24 Uma discussao sobre esses conceitos pode ser encontrada em CROTTE ALVARADO (2017) que, em lingua
espanhola, apresenta a distincao entre fondeo e financiamiento.
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FIGURA 49 — CONCEITOS DE FUNDING DE FINANCIAMENTO
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Fonte: elaboracao Pezco Economics.
A REALIDADE DE FUNDING E FINANCIAMENTO POR SEGMENTO DA NAVEGACAO INTERIOR

Arealidade de captacao de recursos (em inglés e no mercado, tratado também como funding) e financiamento
da cadeia brasileira de navegacao interior mostra um importante desequilibrio, nao privilegiando os
segmentos criticos que sao fundamentais para a seguranca juridica e operacional de toda a cadeia,
notadamente a infraestrutura hidroviaria e a operacao das vias navegaveis. A tabela a seguir detalha as
fontes tipicas de captacao de recursos e de financiamento segundo os elos gerais da cadeia do transporte
hidroviario de navegacao interior e a atual alocagao de riscos entre os operadores plblicos e privados.

QUADRO 14 - FUNDING E FINANCIAMENTO DA NAVEGACAO INTERIOR POR SEGMENTO
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INFRAESTRUTURA SERVICOS
OPERACAO DA VIA
HIDROVIAS TERMINAIS TRANSPORTE
NAVEGAVEL

Alocagao de

Pablico Compartilhado Pdblico Privado
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Fonte: elaboracao Pezco Economics.

A tabela mostra que os segmentos criticos da cadeia da navegacao interior tém hoje restricdes de
modalidades de financiamento, nao podendo acessar estruturas de mercado, como o funding, nem contar
com capital acionario de risco (equity) nem com outras linhas de financiamento ao setor privado.
Adicionalmente, tém seus riscos quase integralmente alocados ao setor plblico, praticamente sem desenhos
de transferéncia de risco. E interessante observar que o FMM, um instrumento principal da cadeia do setor,
nao contribui para segmentos essenciais, conforme o Box especifico.

Note-se que a alocacgao de riscos na area de infraestrutura hidroviaria e de operagao das vias navegaveis é
hoje completamente piblica, enquanto a infraestrutura de terminais ja admite a transferéncia de alguns
riscos para a iniciativa privada e os riscos de transportes sao quase totalmente transferidos ao setor privado
— muitas vezes até os riscos da infraestrutura hidroviaria sao transferidos aos operadores privados de
transportes, o que inibe o seu investimento e a seguranca em sua atividade. Nesse ambiente, contratos de
concessao sao uma solucdo para transferéncia parcial de riscos de infraestrutura e de operagao das vias
navegaveis para o setor privado.

BOX 3 — 0 FUNDO DA MARINHA MERCANTE E A NAVEGACAO INTERIOR

O Fundo da Marinha Mercante (FMM) é o principal instrumento de financiamento e fomento a marinha
mercante e a indGstria naval brasileira. De natureza contabil e vinculado ao Ministério de Portos e Aeroportos
(Mpor), o FMM tem por finalidade financiar a construcao, modernizacdo, conversao e reparo de embarcacoes,
bem como a expansao e a melhoria da infraestrutura portuaria e hidroviaria nacional.

Sua principal fonte de recursos é o Adicional ao Frete para Renovagao da Marinha Mercante (AFRMM)?
tributo incidente sobre o valor do frete nas operacoes de transporte aquaviario. A aplicagao dos recursos é
orientada pelo Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), 6rgao deliberativo responsavel
pela priorizacao dos projetos, enquanto a concessao do crédito & operacionalizada por agentes financeiros
plblicos federais habilitados, como BNDES, Banco do Brasil, Banco da Amazonia (BASA), Banco do Nordeste
(BNB) e Caixa Econémica Federal.

Na area de navegacao interior, o FMM nao financia apenas as embarcagoes (servicos de transporte), mas
também é relevante para a infraestrutura de terminais e patios de transbordo, o que reduz significativamente
o custo médio de capital (WACC) dos projetos nessa area. Nao opera, entretanto, com os segmentos vitais da
inddstria, a infraestrutura hidroviaria e a operagao das vias navegaveis.

DISTINCAO ENTRE CARGA E PASSAGEIROS

0 desafio de financiamento e os instrumentos aplicaveis diferem de forma relevante entre os dois grandes
segmentos da navegacao interior. No segmento de carga, predominam as estruturas de financiamento de

%5 Instituido pelo Decreto-lei n® 2.404/1987 e disciplinado pela Lei n® 10.893/2004.
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projetos {em inglés, project finance), as concessoes, as debéntures de infraestrutura, o FMM e os fundos de
estruturacao de projetos, voltados a ativos de grande porte e longo prazo. No segmento de passageiros,
sobretudo na Regido Norte, onde a hidrovia & em muitos municipios, a Unica via de transporte piblico, o
desafio concentra-se na renovacdo da frota de pequenos e médios operadores, frequentemente informais,
para a qual sao mais aderentes as linhas de fomento regional e os instrumentos ligados a mobilidade.

As propostas para o segmento de carga visam destravar o acesso a estruturas de mercado e transferir riscos
hoje integralmente plblicos em trés horizontes encadeados. Para passageiros esse assunto é tratado na
secao 4.2.4.

PROPOSTAS DE CURTO PRAZO
e Estruturacao da carteira de projetos hidroviarios com financiabilidade

A baixa disponibilidade de projetos hidroviarios estruturados em padrdo de bancabilidade é hoje um dos
principais entraves a atracao de capital privado. O setor segue majoritariamente financiado pelo orgamento
plblico, com forte dependéncia fiscal, baixa previsibilidade de desembolso e ciclo de planejamento
desconectado da logica de project finance, de modo que mesmo projetos meritdrios permanecem fora do
radar do mercado por auséncia de estruturacao técnica, de matriz de riscos clara e de fluxos de receita
identificaveis. A proposta compoe-se de algumas ac6es necessarias para isso, sendo:

Constituir um pipeline continuo de projetos: Articular poder concedente (MPor), regulador (ANTAQ),
executor (DNIT), estruturador pblico (Infra S.A.), agentes financeiros {(BNDES) e estruturadores privados para
manter uma carteira em estagios sucessivos de maturagao, de estudos preliminares a EVTEAs concluidos,
modelagem econ6mico-financeira e edital. Os fundos de estruturacdo sao instrumentos-chave como o FDIRS
(Fundo de Desenvolvimento da Infraestrutura Regional Sustentavel, criado pelo MIDR em 2024), por sua
orientacdo regional e climatica, & particularmente aderente a projetos hidroviarios.

e Flaboracao de taxonomias para inclusao do investimento em hidrovias

A navegacao interior & o modo de transporte de carga mais eficiente em consumo de energia e emissoes por
tonelada-quildmetro, o que Ihe confere forte aderéncia ao objetivo de mitigacdao da mudanca do clima. Porém,
esse atributo s6 se converte em capital mais barato se estiver reconhecido nos sistemas de classificacao de
financas sustentaveis. Propde-se, por isso, atuar para que a navegacao interior seja adequada e
explicitamente contemplada na Taxonomia Sustentavel Brasileira (TSB), instituida pelo Decreto n°
12.705/2025 como instrumento do Plano de Transformacao Ecoldgica e cuja primeira edicdo ja abrange o
setor de transporte, armazenagem e correio. Concretamente, propoe-se desenvolver, junto ao Comité
Interinstitucional da TSB (CITSB — Comité Interinstitucional da Taxonomia Sustentavel Brasileira, presidido
pelo Ministério da Fazenda) e no ambito das revistes periddicas do sistema, critérios técnicos especificos
para a navegacao interior abarcando a infraestrutura (hidrovias, IP4s e terminais), a renovacao de frota e a
operacao, tanto de carga quanto de passageiros, estruturados segundo a logica da TSB de contribuicao
substancial a um objetivo climatico, auséncia de dano significativo aos demais e cumprimento das
salvaguardas minimas (incluidas as socioambientais, caras ao setor); além disso, alinhar esses critérios as
taxonomias internacionais, em especial 2 Taxonomia da Unido Europeia (Regulamento 2020/852), que ja
classifica o transporte aquaviario interior de carga e de passageiros como atividade elegivel; e conectar o
enquadramento taxondmico aos instrumentos de captacdo rotulada, de modo que projetos hidroviarios
classificados como sustentaveis acessem debéntures de infraestrutura (Lei n°® 14.801/2024) e incentivadas
(Lei n° 12.431/2011), titulos tematicos (verdes e sustentaveis) e o financiamento climatico nacional e
internacional.
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e Fomento a inclusao da hidrovia em linhas de crédito de baixo carbono

A concepcao de linhas de financiamento cujo intuito seja de promover a descarbonizacao da matriz de
transportes estao sendo adotadas pelo BNDES, conforme sera detalhado na secdao de passageiros. A
navegacao interior, em que pese emitir 5 vezes menos gramas de CO2 por tonelada de quildmetro Gtil (TKU)?®,
porém, encontra-se como coadjuvante, pois como as embarcacdes sao movidas a diesel, classificado como
combustivel fossil, inibe-se o pleno ingresso da categoria como financiavel.

Propde-se que, no interregno em que a viabilidade de conversao das embarcacdoes para meios mais
sustentaveis ndao seja predominante, haja a inclusao de operadores de embarcagdes como agentes
financiaveis para linhas de baixo carbono e no ambito do Plano Anual de Aplicacdo de Recursos (PAAR) do
Fundo Clima, cuja carteira alcancou R$ 25 bilhdes de 2023 a 2025. A infraestrutura de transporte, incluidas
hidrovias e terminais, ja é contemplada no Caderno H do Fundo, item H10, subitens F e H, e a renovacao da
frota de navegacao interior consta do item H7. A inclusdo efetiva do setor depende, portanto, da alteracao
das diretrizes do PAAR.

PROPOSTAS DE MEDIO PRAZO
e Implantacao do programa de concessoes hidroviarias

O programa de concessdes de servicos hidroviarios tem elevado potencial para alterar sensivelmente os
encargos piblicos e a atual alocacao de riscos da infraestrutura hidroviaria e da operagao das vias navegaveis
brasileiras. Hoje os encargos de investimento e manutencao sao quase integralmente plblicos, em todos os
niveis de governo (principalmente no nivel do governo federal) gerando necessidade de endividamento
plblico para a realizacdo desses dispéndios de investimento e de gastos correntes. Além disso, os riscos
desses investimentos e dessas operagOes sao quase integralmente alocados ao setor piblico, o que também
é causa de incertezas fiscais.

Dada a importancia desses elos da cadeia de navegacao interior (infraestrutura hidroviaria e operacao das
vias navegaveis), & preciso melhorar os mecanismos de financiamento a esses segmentos, o que demanda a
Participacdo do Setor Privado (PSP), através de contratos de longo prazo de concessdes comuns ou de
Parceria Plblico-Privada (PPP). Nesses contratos podem ser desenhados (como ja vém sendo feito nas
estruturacbes em andamento) mecanismos de transferéncia de responsabilidade de financiamento e de
riscos, desonerando o setor pablico e habilitando o setor para contar com modernas estruturas de project
finance e de acesso ao mercado de capitais, 0 que constituiria uma mudanca estrutural na cadeia da
navegacao interior brasileira. Ainda que a alocacao de riscos ao setor privado seja limitada, &€ uma opgao
bastante superior a alocagao integral ao setor pablico na forma que se observa hoje no Brasil. Adicionalmente,
o desenho tarifario das futuras concessoées hidroviarias respondera, desde a modelagem sobre questoes do
custeio da concessao e do uso da via.

Corrobora-se a essa percepcao a opinido acerca das concessdes manifestada pelos entrevistados na etapa
de diagnostico desse estudo:

25 A partir de dados do Observatério do Clima e do Instituto de Energia e Meio Ambiente.
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Figura 50 - POSICIONAMENTO DOS ENTREVISTADOS EM RELACAO A CONCESSAO DE SERVICOS
HIDROVIARIOS
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Fonte: Elaboragao Pezco Economics

Desenvolvimento de linhas de financiamento verdes considerando a operacao hidroviaria

PROPOSTAS DE LONGO PRAZO
e  Amadurecimento do mercado de servicos hidroviarios

Para uma boa colocacao dos projetos hidroviarios em mercado, espera-se que existam patrocinadores de
estruturas de financiamento de projetos experientes e conhecedores dos riscos envolvidos, aléem de
empresas especializadas que componham os consércios, por exemplo em segmentos como o de
fornecimento de equipamentos, servicos de construcao especializada, drenagem, entre outros. Algumas
dessas empresas hoje sao internacionais e atuam no mercado brasileiro, mas na maior parte dos segmentos
ainda nao se desenvolveu um mercado de conhecedores das diversas realidades locais do pais,

independentemente da origem do player, se nacional ou estrangeiro.

A criacao de competitividade nesses mercados podera inclusive levar a formacao de empresas brasileiras
competitivas para exportacdo de bens e servicos. Isso ja vem acontecendo, por exemplo, nos equipamentos
da navegacao interior, em que estaleiros nacionais vém se desenvolvendo de forma competitiva em
segmentos relativamente protegidos da competicdo internacional e vém adquirindo competéncia crescente
que lhes permite avancar em dire¢ao a equipamentos maritimos e de maior porte.

4.2 DESAFIOS E PROPOSTAS DA NAVEGACAO INTERIOR DE PASSAGEIROS

A navegacdo interior de passageiros (NIP) trata-se de um modal de relevancia social estruturante em vastas
porcoes do territorio nacional, sobretudo na Regido Norte, a principal e, com frequéncia, (nica via de acesso
ao trabalho, a salde, a educacdo e ao abastecimento e, ao mesmo tempo, de um dos segmentos menos
mensurados, menos regulados e menos amparados financeiramente do sistema de transportes brasileiro.

Diferentemente do transporte de cargas, em que os gargalos convergem predominantemente para a
imprevisibilidade que reduz a atratividade do modal frente as demais alternativas logisticas, na NIP essa
imprevisibilidade soma-se a um eixo que nao se reduz a ela; a invisibilidade socioterritorial. As dindmicas
sociais, territoriais e econOmicas das populacfes hidro dependentes sao pouco reconhecidas no
planejamento plblico, de modo que suas necessidades de deslocamento e de acesso a servigos essenciais
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tendem a ser tratadas como agenda residual, e ndo estruturante. Essa combinagao é o que justifica, no
progndstico, uma arquitetura propria de propostas para o segmento de passageiros.

4.2.1. MAPEAMENTO E REGULARIZACAO DA NAVEGACAO INTERIOR DE PASSAGEIROS

O principal 6bice ao desenvolvimento da navegacao interior de passageiros (NIP) & dimensiona-la. A producao
estatistica é limitada e nao ha sistemas consistentes de bilhetagem, controle de embarque e desembarque e
monitoramento operacional, o que dificulta a formulagdo de politicas baseadas em evidéncias e enfraquece
a atuacao dos 6rgaos fiscalizadores. Desse cenario decorre a operacao irregular, sobretudo em localidades
afastadas dos polos de fiscalizacdo, com um universo de operadores em atividade que permanece, em boa
medida, desconhecido.

A relevancia social do transporte contrasta com essa invisibilidade. Na Amazonia, os rios sao a principal, e,
em muitos casos, a (nica, via de circulacdo. O estudo da ANTAQ (2024), que sintetiza as pesquisas de
satisfacao dos usuarios (Projetos P4 e P10 da Agenda Plurianual de Estudos), dimensiona em 21,2 milhdes
o universo anual de usuarios sob regulacdo da agéncia, a partir de 14.282 entrevistas; mais de 70% deles
situam-se nas Classes D e E, e em 49 municipios o transporte hidroviario responde por 100% dos
deslocamentos registrados. Ainda assim, o Gltimo grande levantamento anterior datava de 2015-2017
(ANTAQ/UFPA), e dados estaduais relevantes, como os da ARSEPAM, encontram-se defasados, evidéncia de
que a informacao é produzida de forma episodica e fragmentada, e nao continua.

0 levantamento do Banco Mundial (2025) ilustra tanto a centralidade do transporte hidroviario quanto o
proprio caminho de enfrentamento do gargalo. Dos cerca de 63 mil km de rios do Brasil, apenas
aproximadamente 20 mil km s3o navegaveis e somente 6,5 mil km sdao usados em navegacdao comercial
regular; na Amazodnia transfronteirica, foram mapeados mais de 380 mil km de cursos d'agua (dos quais cerca
de 12% navegaveis), com aproximadamente 52% da populagdo residindo a menos de 10 km de um rio
navegavel e cerca de 730 portos e atracadouros, algo como um equipamento para cada 43 mil habitantes. A
baixa densidade da rede e a escassez de informacao sistematizada sao, portanto, duas faces do mesmo
problema.

Levantar informac6es sobre o universo de operadores e, entdo, trazé-los a regularidade, tanto pelo
incremento das ferramentas de fiscalizacao quanto por mecanismos de incentivo a formalizacao, de
modo que o custo de conformidade se torne inferior ao da informalidade, indica o sentido das propostas

a seguir. As recomendagdes organizam-se em trés horizontes:
PROPOSTAS DE CURTO PRAZO
e Fomento a regularizacao da Navegacao Interior de Passageiros (NIP)

A proposta de curto prazo cria a moldura institucional da regularizacao e comeca a tornar o setor visivel, com
medidas de baixo custo e alta capilaridade. Compoe-se de:

v" Conceber o Programa Nacional de Regularizacao da NIP: Programa guarda-chuva que articularia
mutirdes de formalizacdo, canais digitais, financiamento e fiscalizacdo em uma Gnica politica pablica,
orcamento proprio, gestdao compartilhada entre entes federal e estaduais (ANTAQ e reguladores
estaduais) e painel pdblico de acompanhamento. Os mutirdes de formalizacdo, com obtencao de CNPJ
como porta de entrada ao crédito, podem contar com o SEBRAE, mas com papel essencial de estados e
municipios.
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v Realizacdo dos estudos quadrienais da ANTAQ, integrados ao Estatistico Aquaviario: O estudo
"Perfil dos Usuarios dos Servicos de Transporte Hidrovidrio de Passageiros” (Projeto P19 da Agenda
Plurianual de Estudos 2021/2024) destacou-se pela abrangéncia com mais de 14 mil entrevistas e mais
de uma centena de empresas. Recomenda-se realiza-lo a cada Agenda Plurianual {(de quatro em quatro
anos), preservando o formato consolidado, para acompanhar a evolucao do setor e subsidiar politicas,
superando o lapso anterior, cujo grande levantamento remontava a 2015-2017. Recomenda-se ainda
incluir os dados de passageiros no Estatistico Aquaviario da ANTAQ, hoje robusto para carga e portos,
mas lacunar para passageiros, centralizando e atualizando a informacao e reduzindo a assimetria entre
os 6rgaos.

v" Mobilizar os estados para identificar a populacao usuaria: Trazer e reforcar o papel dos estados ao
diagnostico, induzindo planos de mobilidade estaduais que mapeiem a populacao usuaria do modal, em
complemento aos levantamentos federais, condicao para que o tema deixe de ser tratado apenas na
esfera federal.

e Aumento da fiscalizacao do setor

O incremento do nimero de agentes fiscalizadores da ANTAQ e, principalmente, dos 6rgaos estaduais, é
essencial para que a regularizacdo dos operadores seja alcancada, dado o vasto territério envolvido na

navegacao interior.

Ademais, sugere-se que se ampliem os mecanismos digitais de fiscalizacao, ja em curso e em etapa de
desenvolvimento, tais como o Sistema Eletrénica de Informagdes da ANTAQ, sendo o canal em que o
operador protocola e acompanha o pedido de autorizacdo de operagao na navegacao interior em processos
administrativos.

e (Garantia de orcamento adequado para a fiscalizacao da ANTAQ

A continuidade das funcoes de fiscalizacao depende de base orcamentaria compativel do regulador (ANTAQ).
Trata-se de assegurar o patamar de recursos da ANTAQ para tal. A ANTAQ, a partir da Lei n° 13.848/2019
assegura autonomia financeira que, na pratica, tem sido mitigada pelo rito orcamentario comum, como
reconheceu o TCU no Acdrdao 280/2026-Plenario, que determinou a Casa Civil a apresentacao de plano para
efetivar a autonomia financeira das autarquias. Vale ressaltar que a mesma medida de curto prazo se aplica
ao médio e ao longo prazo, buscando a garantia de recursos orcamentarios para a plena atuagao da ANTAQ
na fiscalizagao da navegacao interior de passageiros.

PROPOSTAS DE MEDIO PRAZO
e (riacao de canais digitais de outorga estaduais

Concebido o programa e iniciada a identificacao, o médio prazo torna a regularizagao acessivel e completa a
visibilidade do setor. Compde-se de:

¢ C(anais digitais de outorga estaduais a partir do Sistema de Outorga Eletrénica (SOE): A Resolucao
Normativa ANTAQ n° 38/2019 instituiu o Sistema de Outorga Eletronica (SOE), disciplinando o
requerimento eletronico de autorizacao. Recomenda-se avancar na sua efetiva acessibilidade aos
governos estaduais, de tal forma que operador ribeirinho, permitindo o protocolo dos pedidos também
por dispositivos moveis, visando ampliar e acelerar a regularizagdo, em consonancia com a realidade
tecnoldgica desse plblico.

e Realizar 0 mapeamento nacional completo e sistematico do setor: Condicao habilitadora de

praticamente todas as demais politicas, o produto seria um cadastro nacional unificado dos operadores
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em atividade, tanto formais quanto informais, com georreferenciamento das rotas, tipologia das
embarcacdes, frequéncia das viagens e estimativas de demanda, integrando dados da ANTAQ, das
agéncias estaduais, da Marinha do Brasil e do DNIT. A metodologia pode inspirar-se no levantamento
ANTAQ/UFPA (2017), com escopo nacional e periodicidade regular. Na Europa, o European Hull
Database (EHDB), mantido pela Comissdo Europeia sob a Diretiva (UE) 2016/1629 (e detalhado pelo
Regulamento 2020/474), atribui a cada embarcacao um identificador Gnico (ENI) que a acompanha por
toda a vida datil, com padroes técnicos do CESNI (ES-TRIN), servindo de base a regulacdo, ao
financiamento e ao seguro, instrumento de que o Brasil ainda carece na navegacdo interior de

passageiros.

e Aprimoramento do canal de outorga da ANTAQ

Embora a Resolugao Normativa ANTAQ n° 38/2019 ja tenha instituido o Sistema de Outorga Eletronica
(SOE), disciplinando o requerimento eletronico de outorga, recomenda-se avancar na sua efetiva
acessibilidade ao perfil do operador ribeirinho. Para tanto, sugere-se que a ANTAQ possibilite que
pequenos operadores protocolem seus pedidos de autorizacao também via dispositivos moveis,
ampliando os meios de regularizagao e tornando-os mais acessiveis e céleres, em consonancia com a
realidade operacional e tecnolégica desse piblico.

e Incentivo a criacao de anuarios estatisticos estaduais e nacionais de operacao fluvial de

passageiros

Tendo como base o supracitado “Perfil dos Usuarios dos Servigos de Transporte Hidroviario de Passageiros”,
realizado pela ANTAQ, recomenda-se que estados da Regiao Norte, principalmente, adotem a mesma
metodologia, adaptando-a de acordo com suas necessidades especificas, realizando-a em seus contextos,
de tal forma que nao somente corrobore o estudo da ANTAQ como providencie ferramentas para a melhor
tomada de decisao de politica pablica pelo ente estadual e reforce 0 mapeamento dos operadores.

e Fiscalizacao perene

No horizonte de médio prazo, é esperado que tenha havido aumento consideravel do quadro de funcionarios
e que os canais digitais estejam mais difundidos no setor, de tal forma que o grau de digitalizacdo a navegacao
interior convirja para patamar semelhante a outros modos de transporte, em que pesem suas diferencas.

Dessa maneira, a fiscalizacao seria recorrente e amplamente reconhecida no setor, incrementando o grau de
conhecimento da NIP pelo poder piblico e atingindo os objetivos de longo prazo.

e (Garantia de orcamento adequado para a ANTAQ fiscalizar

A continuidade das funcoes de fiscalizacao depende de base orcamentaria compativel do regulador (ANTAQ).
Trata-se de assegurar o patamar de recursos da ANTAQ para tal. A ANTAQ, a partir da Lei n° 13.848/2019
assegura autonomia financeira que, na pratica, tem sido mitigada pelo rito orcamentario comum, como
reconheceu o TCU no Acordao 280/2026-Plenario, que determinou a Casa Civil a apresentacao de plano para
efetivar a autonomia financeira das autarquias. Vale ressaltar que a mesma medida de médio prazo se aplica
ao curto e ao longo prazo, buscando a garantia de recursos orcamentarios para a plena atuacao da ANTAQ na

fiscalizac@o da navegacao interior de passageiros.
PROPOSTAS DE LONGO PRAZO

e Regularizacao universal dos operadores em atividade
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Ao final do horizonte de longo prazo, o objetivo estratégico é que a totalidade dos operadores em atividade
na navegacao interior de passageiros esteja registrada, autorizada e operando dentro dos pardmetros
regulatorios minimos. A regularizacao universal nao pressupde a eliminacdo dos pequenos operadores
informais, mas sua transicdo gradual e assistida para a formalidade, a partir de um ambiente institucional em
que o custo de conformidade seja inferior ao custo dainformalidade. Esse resultado depende da consolidacao
das medidas dos horizontes de curto e médio prazo — a concepcao do programa, a identificacao do setor, os
canais digitais de outorga e o mapeamento nacional, que, juntas, convertem a invisibilidade socioterritorial

em um setor mensurado, regulado e apto a acessar financiamento e protecao.
e Estatisticas da operacdo do transporte fluvial de passageiros

A realizacdo continua e padronizada de estudos acerca do universo da navegacao interior de passageiros,
inseridos na Agenda Plurianual da ANTAQ e entes reguladores estaduais por um periodo prolongado,
permitird acompanha-la ao longo do tempo e verificar o andamento das politicas publicas.

Ademais, prevé-se que no longo prazo haja a disponibilizacdo piblica e gratuita dos resultados de tais
estudos no Estatistico Aquaviario e instrumentos estaduais de finalidade semelhante, pois concede ao setor
privado a visualizacdo dos dados para orientar e estimular investimentos.

e (Garantia de orcamento adequado para a fiscalizacao da ANTAQ

A continuidade das funcoes de fiscalizacao depende de base orcamentaria compativel do regulador (ANTAQ).
Trata-se de assegurar o patamar de recursos da ANTAQ para tal. A ANTAQ, a partir da Lei n° 13.848/2019
assegura autonomia financeira que, na pratica, tem sido mitigada pelo rito orcamentario comum, como
reconheceu o TCU no Acordao 280/2026-Plenario, que determinou a Casa Civil a apresentacao de plano para
efetivar a autonomia financeira das autarquias. Vale ressaltar que a mesma medida de longo prazo se aplica
ao curto e ao médio prazo, buscando a garantia de recursos orcamentarios para a plena atuacao da ANTAQ

na fiscalizacao da navegacao interior de passageiros.

4.2.2. INFRAESTRUTURA

Sob a 6tica da oferta, as Instalagdes Portuarias Piblicas de Pequeno Porte (IP4) sdo a unidade fundamental
do sistema de transporte de passageiros, com a fungdo de organizarem o embarque e o desembarque com
seguranca, além da previsibilidade operacional e do acesso a bens e servigos essenciais em localidades
remotas. A oferta &, contudo, insuficiente e mal convertida. Computadas apenas as IP4 sob responsabilidade
do DNIT, 46 encontravam-se em operacao plena em janeiro de 2026, com forte concentracao na Amazonia.
Ao mesmo tempo, 65 municipios nao dispéem de IP4 sendo 51 deles na Regiao Norte e, em 49, o transporte
hidroviario responde por 100% dos deslocamentos registrados. O Banco Mundial {2025) identificou cerca de
730 portos e atracadouros em toda a Amazonia transfronteirica, algo como um equipamento para cada 43
mil habitantes, e apenas cerca de 20% da populacao nao urbana reside a menos de 10 km de um porto. O

déficit, portanto, recai justamente onde o transporte hidroviario é indispensavel.

0 modo fluvial é pouco visivel no planejamento da mobilidade de modo que poucos projetos sao
concebidos; os que existem carecem de estruturacao técnica, o que reduz sua conversao em obras pelo
Programa de Aceleracao do Crescimento (PAC), por exemplo; e os terminais construidos ressentem-se da
falta de manutencao continuada. As trés propostas a seguir enderecam a cadeia: planejar, estruturar e
executar, manter e expandir, em horizontes de curto, médio e longo prazo.
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PROPOSTA DE CURTO PRAZO

e Estimulo a elaboracao de planos de mobilidade fluvial interestaduais (PNL/Plano Setorial de
Hidrovias) e intermunicipais (PELTs)

0 ponto de partida para dimensionar a demanda por infraestrutura é o planejamento da mobilidade. A Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (Lein® 12.587/2012) elegeu o Plano de Mobilidade Urbana como instrumento

central. A proposta compde-se de:

1. Induzir estudos e planos de mobilidade de ambito estadual com o modo hidroviario: Estimular que
os estados elaborem estudos e planos de mobilidade que tratem expressamente do modo hidroviario
e captem a dimensao intermunicipal e interestaduais das viagens fluviais, articulando-os aos planos

estaduais de logistica e transporte (PELT).

2. Mobilizar o apoio técnico e financeiro do Ministério das Cidades: A Secretaria Nacional de
Mobilidade Urbana oferece assisténcia técnica (@ exemplo do Caderno de Referéncia PlanMob) e
financia estudos e planos de mobilidade, incluindo Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e
Ambiental (EVTEA), pesquisas e diagnodsticos de demanda, acessiveis a estados, municipios e
consorcios. Esse apoio deve ser direcionado a estruturar o diagnostico da mobilidade fluvial e a

identificar a populacao usuaria e as lacunas de infraestrutura.

3. Produzir o insumo para a etapa seguinte: O resultado esperado & um diagnostico que localize a
demanda e aponte onde faltam IP4 e onde ha terminais a modernizar, base técnica para a identificacao
das intervencdes e a elaboracao dos EVTEAs no médio prazo.
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e Garantia de recursos orcamentarios para o programa de operacdo e manutencdo de IP4
(PROIP4)

O crescimento e continuidade da rede de IP4s perpassa necessariamente pela continuidade de fundos
destinados ao PROIP4, também integrante do PNMH:

FIGURA 51 - ESTRUTURA DO PLANO NACIONAL DE MANUTENCAOQ HIDROVIARIA (PNMH) COM
DESTAQUE AO PLANO DE OPERACAO E MANUTENCAO DE IP4S (PROIP4S)

Programa Anual de Dragagem e Manutencao
Aquaviaria (PADMA)

Programa Nacional de Sinalizagao Aquaviaria
(PROSINAQUA)

Plano Nacional de Manutencao Hidroviaria Programa de Operagdo e Manutengdo de

(PNMH) Eclusas (PROECLUSAS)

Programa de Operacao e Manutencao de IP4s
{PROIP4s)

Programa de Revitalizacado de IP4s
(PROREVIT)

Fonte: Elaboragao Pezco Economics a partir de DNIT

Dessa maneira, o planejamento seria celeremente procedido pela execucao das obras, cujo mecanismo de

financiamento ja estaria consolidado e apto para ser aplicado.

PROPOSTAS DE MEDIO PRAZO

e FElaboracdo de Estudos de Viabilidade Técnica Econémica e Ambiental (EVTEA) dos projetos

identificados nos planos de mobilidade (Priorizacdo da Implantacao de Projetos Viaveis)

Identificada a demanda, o médio prazo converte necessidades em projetos executaveis. O Estudo de
Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEA) é o instrumento técnico que define a demanda, o modelo
de operacgdo, os investimentos necessarios e os impactos ambientais, transformando uma intervencao

pretendida em projeto apto a receber recursos. Compdem a proposta:

v" Identificar e priorizar as intervencoes: A partir dos estudos de mobilidade, mapear as intervencdes
necessarias como novas IP4 nos municipios desassistidos (com prioridade para os 49 em que a via
fluvial responde por todos os deslocamentos, cuja identificacao foi realizada pelo Ministério dos
Transportes) e modernizacao dos terminais existentes. O mapa a seguir exibe os municipios sem P4
que mais realizam viagens hidroviarias e, por conseguinte, mais se beneficiariam pela infraestrutura:
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FIGURA 52 — MUNICIPIOS SEM IP4 POR VIAGENS HIDROVIARIAS REALIZADAS

Viagens Hidroviarias
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de dados do Ministério dos Transportes (2025)

v Iniciar os EVTEAs, com apoio da Infra S.A. e da ANTAQ: Elaborar os EVTEAs das intervencdes

priorizadas, aproveitando a capacidade de estruturacao ja mobilizada no setor.

v" Incluir os projetos no Novo PAC: Encaminhar os projetos estruturados a carteira do Novo PAC que
reline cerca de R$ 4,8 bilhdes para hidrovias, incluindo a construcdo e a modernizacdo de IP4,
assegurando a fonte de recursos para a execucao. A estruturagao técnica prévia é o que destrava a baixa

conversao hoje observada entre planejamento e obra.
e Garantia de recursos orcamentarios para o programa de revitalizacao de IP4 (PROREVIT)

Em cenario de médio-prazo, espera-se que a rede de IP4 tenha se difundido consideravelmente pelos
municipios que adotam amplamente o transporte fluvial. A garantia de sua continuidade, bem como
expansao de capacidade e modernizacdo, perpassa pela execucdo do Programa de Revitalizacdo de IP4
(PROREVIT), encabecado pelo DNIT e integrante do PNMH:

FIGURA 53 - ESTRUTURA DO PLANO NACIONAL DE MANUTENCAQ HIDROVIARIA (PNMH) COM
DESTAQUE AO PLANQ DE REVITALIZAGAO DE IP4S (PROREVIT)

Programa Anual de Dragagem e Manutencado
Aquaviaria (PADMA)

Programa Nacional de Sinalizagao Aquaviaria
(PROSINAQUA)

Plano Nacional de Manutencao Hidroviaria Programa de Operagio e Manutencao de

(PNMH) Eclusas (PROECLUSAS)

Programa de Operacao e Manutencao de IP4s
{PROIP4s)

Programa de Revitalizacao de IP4s
(PROREVIT)
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics a partir de dados de DNIT.

Na medida em que a infraestrutura da rede se deprecia precisa de revitalizacao, com recursos orcamentarios
garantidos para essa fase, mas sem que haja o comprometimento orcamentario dos recursos voltados a
expansao, que ainda deve estar em curso no médio prazo, porém em menor escala.

PROPOSTAS DE LONGO PRAZO
e Manutencao permanente dos ativos existentes

A sustentacao de longo prazo exige tratar manutencao e expansdo como politica permanente, e ndao como
obras pontuais. Sem manutencao continuada, os terminais deterioram-se e saem de operacao, exatamente

0 que a baixa conversao e o recuo recente da movimentacao evidenciam. A proposta compde-se de:

v" Institucionalizar a manutencao continuada: Consolidar contratos plurianuais de operacdo e
manutencao (preventiva e corretiva) das IP4, a exemplo do contrato de R$ 572,6 milhdes firmado, sob
o Novo PAC, para operar e manter 54 IP4 no Amazonas, em Rond6nia e em Roraima por 730 dias,
ancorando-os no Plano de Monitoramento Hidroviario (PMH) e na coordenacao da Secretaria Nacional
de Hidrovias e Navegacao (MPor) e do DNIT.

v Expandir a rede para os municipios desassistidos: Dar continuidade a implantacdo e modernizagdo de
IP4, que somaram, apenas em 2025, cerca de R$ 292,8 milhdes na Regido Norte, com unidades como
Santana (AP), Envira e Eirunepé, dirigindo a expansdo aos 65 municipios sem IP4, com prioridade aos
49 inteiramente dependentes da via fluvial.

v" Dar previsibilidade orcamentaria e de governanca: O programa de manutencao apresentar critérios
técnicos de priorizacao (grau de dependéncia do modal, populagdo atendida, estado de conservagao),

de modo a converter o esforco episddico em um fluxo continuo e auditavel de investimento.

4.2.3. SEGURANCA

A seguranca é o atributo mais valorizado pelos usuarios da navegacao interior de passageiros. Citada por 28%
deles em pesquisa da ANTAQ (2024), dialoga diretamente com os registros de acidentes analisados no
diagnostico do segmento, o que justifica trata-la como variavel regulatoria de primeira ordem.

A ela soma-se a inseguranga patrimonial como roubos e assaltos a embarcagdes, com destaque para
combustiveis na Regido Norte, cujo prejuizo estimado se aproxima de R$ 100 milhdes anuais, segundo o
Instituto Combustivel Legal (ICL), pressionando a estrutura de custos e as tarifas do servico.

As medidas propostas para a seguranca da navegacao de cargas (secao 4.1.5) — insercao do crime fluvial na
agenda da seguranca pablica (SUSP; PL 4.513/2024), ampliacdo e qualificacdao do policiamento fluvial e
cooperagao transfronteirica (OTCA) — aplicam-se, em grande medida, ao transporte de passageiros e devem
integrar a agenda de seguranca da NIP.

4.2.4, FINANCIAMENTO

Para melhor compreender como a demanda por financiamento se comporta na navegacao interior de
passageiros, faz-se necessario compreender a classificacdo dos operadores, divididos em quatro grupos
ilustrado na Figura a seguir. O primeiro grupo se refere as grandes empresas de commodities; médias e
grandes empresas de cargas gerais e combustiveis aparecem na sequéncia; seguida das empresas de
passageiros estruturadas e, na base, pequenos operadores familiares ou individuais, sendo os dois Gltimos
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grupos os que enfrentam as maiores dificuldades de acesso a financiamento e regularizagdo, como a figura

ACAO INTERIOR

demonstra.

FIGURA 54 — CLASSIFICACAO DE OPERADORES POR CAPACIDADE DE OBTENGAO DE FINANCIAMENTO
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Fonte: Elaboracao Pezco Economics.

As etapas de priorizacao e contratacao sao descritas como excessivamente complexas e demoradas, com
exigéncias documentais e garantias consideradas desproporcionais a realidade das empresas de médio e
pequeno porte. Soma-se a isso a percepcao de que as linhas de financiamento e o proprio Fundo da Marinha
Mercante (FMM) tende a concentrar o crédito em grandes grupos, dificultando a entrada de novos atores e a
renovacao da frota. Cabe registrar que essa avaliacdo reflete a percepcao de alguns operadores
entrevistados. As exigéncias documentais e de garantias decorrem de obrigagdes legais, regulatorias e de
boas praticas de compliance aplicaveis as instituicdes financeiras, sobretudo aos bancos puablicos, entre elas
a comprovacao de regularidade fiscal e trabalhista, a formalizacdo contabil e a constituicdo de garantias. A
barreira efetiva aos operadores de menor porte reside na informalidade, que dificulta o atendimento desses
requisitos minimos.

Dessa forma, a estrutura de obtencao de crédito na NIP caracteriza-se por seu estagio embrionario e de dificil
acesso, sobretudo aos operadores de pequeno/médio porte, por vezes ainda ndo regularizados. O
desbloqueio do setor ao financiamento de maneira mais ampla seria extremamente benéfico a seu
desenvolvimento, modernizacao e expansao. A condicdo de nao regularizados refere-se a auséncia de
formalizacdo empresarial e de permissado ou autorizagdo do poder concedente para operar, e ndao a restricao
de natureza crediticia. Assim, o desbloqueio do acesso ao crédito pressupde, antes, a regularizacdo dos
operadores, em termos compativeis com a legislacao e a regulacdo bancaria, e nao a flexibilizacao das
exigéncias de compliance das instituicdes financeiras.

LINHAS DE CREDITO DISPONIVEIS E RESPECTIVOS ENTRAVES
BNDES Finame Baixo Carbono

Conforme sua nomenclatura, o BNDES Finame Baixo Carbono, refere-se a uma linha voltada a produtos de
baixa emissao de carbono. Além disso, necessitam ser novos, de fabricagdo nacional e inseridos no
Credenciamento Finame (CFl) do sistema do Banco. Dentre as categorias de financiamento, tem-se, desde
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2022, "Embarcaces para transporte aquaviario e hidroviario, com excecdao daquelas para aplicacao de
lazer”.

O principal tipo de custo financeiro incorrido seria a Taxa de Longo Prazo (TLP, de IPCA+7,80% ao ano para
contratos assinados em junho de 2026) somada a Taxa BNDES, de 0,75% a.a., e do spread do agente
financeiro, limitado a 3,5% ao ano.

A exigéncia de propulsao de baixo carbono para as embarcacoes, isto € movida a eletricidade, hibrida ou a
biocombustivel, tornam o acesso a linha factualmente nulo, haja em vista que tais tecnologias ainda estao
pouco difundidas comercialmente no mercado de embarcagdes fluviais brasileiro, sendo o éleo diesel a
principal fonte de combustivel.

Ademais, ainsercdo no Credenciamento Finame também se impde como dificuldade,
pois requer informacoes como acomprovacao da origem dos componentes seu indice de producado

nacional, infactiveis de serem providenciados por operadores locais nas circunstancias atuais.
BNDES Pro-Transporte Refrota

Tendo como base recursos do FGTS e do Fundo Clima, tem como principal mutuario governos estaduais,
prefeituras e/ou consarcios piblicos para municipios acima de 150 mil habitantes, e operadores privados de
sistemas de transporte plblico coletivo. O Valor minimo do financiamento & de R$ 40 milhdes, que englobam
veiculos, equipamentos e sistemas de informatica e telecomunicagao para o transporte publico, incluindo o

aquaviario.

0 custo financeiro, por sua vez, é composto pela Taxa Referencial (TR), taxa de 6% ao ano somada a taxa de

risco de crédito do agente operador, de 0,2% a.a.

O grande 6bice da NIP em obter esse tipo de financiamento reside nos critérios envolvidos para obté-lo. O
corte de 150 mil habitantes e valor minimo de R$ 40 milhdes se justifica em municipios urbanos que
contemplam servicos de 6nibus de maior robustez e consércios/operadores de grande porte, que possuem
escala para tais quantias de investimento. O transporte fluvial na Regido Norte, no entanto, apresenta
dinamica distinta, em municipios de baixo contingente populacional cuja (nica forma de transporte pablico é
o modo hidroviario, ofertado por pequenas embarcacoes de operadores sem permissao oficial do poder

municipal ou estadual, sendo essa uma das exigéncias para a concessao de crédito.

Assim como no Baixo Carbono, a entrada no Credenciamento Finame também é obstaculo notavel no
contexto da navegacao interior de passageiros.

0 PAC Renovacao da Frota, inserido no eixo de Mobilidade Urbana, representa o “portac de entrada” do

BNDES Refrota, na medida em que possuem os mesmos critérios de entrada.
Fundo Constitucional de Financiamento do Norte (FNO)

Concebido parapromover o desenvolvimento das atividades produtivas na regido da SUDAM
(Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazoénia) por meio do fornecimento de crédito de longo-prazo, o
FNO apresenta robusto orcamento, havendo investido R$ 13 bilhdes espalhados em 35
mil empreendimentos somente em 2024, sendo empresas de transporte um dos possiveis candidatos a
financiamento. Nao ha, todavia, linha especifica a NIP.

0O custo financeiro também é inferior & Taxa SELIC, variando de 6 a 9% no segmento de transportes.
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Ainda que a obtencao de financiamento nao esteja condicionada aautorizacao da ANTAQ,e a FCN
possua agéncias espalhadas pela regidao Norte, as exigéncias demandadas, tais como analise econdmico-
financeira e fluxos de caixa, tornam proibitivas a entrada de operadores de pequeno porte.

Crédito Amazonas Aquaviario — AFEAM

A Agéncia de Fomento do Amazonas (AFEAM) destaca-se por ter programa dedicado exclusivamente ao
transporte aquaviario, denominado de +CREDITO AMAZONAS AQUAVIARIOS, na medida em que
é "destinado a financiamentos para aquisicao, construcao e reforma de embarcacoes, magquinas,

equipamentos e capital de giro para as atividades de transporte de cargas e passageiros via fluvial.”

A agéncia oferece linhas de financiamento para auténomos, MEls, microempresas e pequenas empresas,
com limites de respectivamente, R$ 21.000 para os dois primeiros e R$ 200.000 para os dois Gltimos. Em
caso de dispensa de garantia, os limites sdo reduzidos, exceto para clientes especiais, classificados pela
agéncia como aqueles que liquidaram ao menos dois financiamentos com os pagamentos de parcelas nos
vencimentos

As taxas de juros encontram-se abaixo da SELIC, havendo desconto de 25%em caso de clientes com
pagamento em dia, sobretudo os especiais. Ademais, auténomos e MEls usufruem de taxas menores se
comparadas as micro e pequenas empresas.

Os desafios dessa linha ndo consistem no acesso em termos de exigéncias técnicas exigidas, mas sim nos
limites de crédito, insuficientes para a renovacao de frota, impondo obice ao crescimento do financiamento,
cujos recursos da AFEAM sao mais escassos se comparado aos agentes federais.

Analise consolidada

A tabela a seguir sintetiza os principais achados das referidas linhas de financiamento:

TABELA 5 — LINHAS DE FINANCIAMENTO SELECIONADAS

AFEAM -
. BNDES FINAME |BNDES REFROTA/PAC . BANCO DA
CRITERIO CREDITO P. -
BAIXO CARBONO MOBILIDADE _ AMAZONIA - FNO
AQUAVIARIOS
Abrangéncia do , , Principal
. Coadjuvante Coadjuvante o Integrante
Transporte Aquaviario beneficiario
Auténomos Nao (exige
e MEls possuem Sim concessao/permissao Sim Sim
acesso? de operagao)
Sim
Credenciamento de Sim (CFl e baixa (CFl+itens relacionados .
L ; Nao Nao
produto? emissao) aos veiculos de

transporte publico)

Teto de crédito Até R$ 150 milhoes Sem teto fixo 200 mil (MPE) Sem teto
Custo FGTS: 6% a.a. 6% a.a. +
_ ~  TLP+0,75%aa. a R _ 3,26-9,24% a.a. (FNO)
financeiro (simplificacao) (6nibus/barcos); bonus adimpl.
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AFEAM —
a BNDES FINAME |BNDES REFROTA/PAC a BANCO DA
CRITERIO CREDITO P.

BAIXO CARBONO MOBILIDADE ” AMAZONIA - FNO
AQUAVIARIOS

Recursos ao aquaviario  Nao identificado Nao identificado Sim Sim (projetos navais)

Produto inexistente

Principal barreira Corte 150 o Foco em
no ) ] Limite de ) )
para pequenos _ mil habitantes evalor . o projetos de maior
mercado (propulsao N crédito insuficiente ,
operadores minimo elevado magnitude

de baixo carbono)
Fonte: elaboracao Pezco Economics.
PROPOSTAS DE CURTO PRAZO
e  Flexibilizacao de Critérios para Linhas de Financiamento do BNDES (Baixo Carbono e Refrota)

Diante do cenario atual da NIP, em que parcela ainda pouco significativa das embarcagdes sao movidas a
eletricidade ou biocombustivel, a obtencdo de financiamento pelo BNDES Baixo Carbono é praticamente
inexistente. Dessa forma, propde-se que, inicialmente, o BNDES ofereca financiamento para embarcacoes
movidas a 6leo diesel, pois ainda que estas sejam movidas por combustivel fossil, sio notoriamente mais
sustentaveis se comparadas a outros veiculos de transporte e fundamentais para a circulacao de
mercadorias da bioeconomia amazénica.

A condicional da obtencdo crédito, entdo, seria a transicdo energética do operador e adogao de praticas de
sustentabilidade, que seriam vistoriadas pelo Banco.

O BNDES Refrota, por sua vez, ainda que liste veiculos relacionados ao transporte aquaviario como
financiaveis, o piso populacional de 150 mil para municipios, valor minimo do financiamento de R$ 40
milhdes, bem como certificacdo de operagao concedida pelo poder concedente, tornam-no inatingivel no
contexto da NIP. PropGe-se criar um caminho de regularizacao adaptado a realidade fluvial, de modo que a
exigéncia deixe de ser barreira intransponivel sem que se abandone o seu propésito.

Sugere-se, portanto, que se crie uma excecao para a modalidade aquaviaria, de tal modo que o critério de
selecdo a nivel municipal seja a singularidade do transporte fluvial como forma de deslocamento e que o valor
minimo de financiamento seja reduzido consideravelmente nesses casos. Além disso, a submissao
consolidada das demandas de maltiplos municipios de pequeno porte, cujo guarda-chuva seria o governo
estadual, poderiam integrar essa mudanca.

Cabe qualificar a proposta em trés aspectos apontados pelo BNDES. Primeiro, o valor minimo de
financiamento é critério horizontal do Banco, voltado a sua sustentabilidade operacional, e sua redugdo nao
é condicdo para o uso da modalidade indireta automatica, por meio de repasses de agentes financeiros
plblicos ou privados de atuacao local. Segundo, a submissdo consolidada por um ente aglutinador, como o
estado, nao altera a analise, a contratacao, a liberacdao e o acompanhamento das operacdes, que sao
celebradas individualmente. Terceiro, os requisitos de acesso ao PAC Refrota sao definidos pelo gestor do
programa, o Ministério das Cidades, e nao pelo BNDES, que atua como agente financeiro ndo exclusivo.

ESTUDO PEZCO | NAVEGACAO INTERIOR
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e Programas de Qualificacdo Técnica de Operadores para Qualificacio em Linhas de
Financiamento do BNDES

O Credenciamento Finame do BNDES configura-se como o processo pelo qual fabricantes e fornecedores
cadastram seus equipamentos no sistema de Banco, possibilitando que clientes comprem os produtos com
taxas de juros incentivadas.

0 mecanismo mais proeminente no CFl, de maneira geral, & o grau de fabricacao nacional do produto a ser
financiado, medido pelo indice de Estrutura do Produto (IEP), que exige informacdes acerca dos componentes
empregados, bem como sua origem, mao de obra direta e servigos subcontratados. Dessa maneira, soma-se
o IEP com outros qualificadores para a obtencdo do indice de Credenciamento, sendo necessario atingir grau
minimo para que o produto possa ser financiavel, cuja continuidade depende de revisdes realizadas de quatro
em quatro anos.

O principal obstaculo dos operadores reside em providenciar a contabilidade por componente, haja em vista
que o nivel de controle e origem dos insumos feitas para o transporte de passageiros de pequeno/médio
porte por vezes nao atende os critérios estabelecidos, em que a informalidade da fabricagdo é majoritaria.

Como forma de remediacao, o BNDES, em parceria com o MPor, criariaum programa de apoio ao
credenciamento no CFl para estaleiros, facilitando a rastreabilidade dos componentes, oferecendo
assisténcia técnica subsidiada para possibilitar o ingresso ao CFl.

e Acréscimo da Navegacao Interior no NOVO PAC (Eixo Cidades Sustentaveis e Resilientes-
Mobilidade)

Dentre os subtemas do Eixo Cidades Sustentaveis e Resilientes, encontra-se o PAC Mobilidade, que adota
0s mesmos critérios do BNDES REFROTA, porém inserido em outra ferramenta. Dessa forma, propde-se que
a navegacao interior seja inserida de maneira mais preponderante no programa, por se tratar de um meio de
transporte que por vezes é a (inica forma de deslocamento em comunidades longinquas, a partir da mudanca
de critérios previamente discutida.

n ~ 190N 10 ‘,—“
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PROPOSTAS DE MEDIO PRAZO

e Desenvolvimento do Programa Nacional do Combustivel Sustentavel de Navegacdo (PNCSN)

Mobilizado pelo Fundo da Marinha Mercante e Fundo Clima, o PNCSN almeja a substituicdo gradual da fonte
de combustivel empregada nas embarcacoes da navegacao interior, transicionando do diesel para biodiesel
e/ou etanol.

No entanto, por ainda estar em fase final de consultas piblicas, o Programa configura-se como diretriz, e ndo
instrumento operacional efetivamente em pratica. Recomenda-se, portanto, que se crie dentro do FMM uma
modalidade voltada especificamente para tal conversao, priorizando o biocombustivel, na medida em que é
a alternativa mais viavel no curto prazo.

e Replicacao e Aprimoramento do Modelo de Crédito Aquaviario para outros estados

A linha de crédito para aquaviarios, concebida pela Agéncia de Fomento do Amazonas (AFEAM), configura-se
como um importante marco na navegacgao interior, haja em vista que fora criada havendo pequenos
operadores envolvidos em atividades de transporte fluvial de cargas e passageiros como beneficiarios,
oferecendo-lhes juros subsidiados, desde autbnomos a pequenas empresas.

Atualmente, o limite de financiamento ofertado pela AFEAM as micro e pequenas empresas de navegacao é
de R$ 200.000, valor aquém do necessario para a aquisicao de embarcacdo de médio porte, por exemplo. De
maneira similar ao que é realizado com as taxas de financiamento, reduzidas para clientes com histérico de
pagamento adequado, propoe-se que estes também possam usufruir de quantias maiores de financiamento.

Por fim, recomenda-se que a estrutura de tal linha seja replicada nos demais estados da Regidao Norte a partir
de seus respectivos bancos de fomento, aumentando a abrangéncia e robustez do crédito ofertado ao setor
como um todo.

PROPOSTAS DE LONGO PRAZO

* Desenvolvimento de um mercado maduro de operacoes de NIP sob contratos de longo prazo
regulados

Para uma boa colocacao dos projetos hidroviarios em mercado, espera-se que existam patrocinadores de
estruturas de financiamento de projetos experientes e conhecedores dos riscos envolvidos, além de
empresas especializadas que componham os consoércios, por exemplo em segmentos como o de
fornecimento de equipamentos, servicos de construcdo especializada, drenagem, entre outros. Algumas
dessas empresas hoje sdo locais ou regionais, mas na maior parte dos segmentos ainda nao se desenvolveu

um mercado de empresas capitalizadas capazes de escalar suas operacdes em bases bancaveis.

o ~ 190N D D
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Fazer da hidrovia uma politica de Estado é a condicao
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0 estudo confirma o diagndstico que atravessa cargas e passageiros: a navegacao interior brasileira dispoe
de base fisica de escala continental — mais de 60 mil km de rios e cerca de 20,4 mil km de vias
economicamente navegadas (ANTAQ, referéncia 2024), mas opera muito aquém de seu potencial. Sua
participacdo na matriz de transporte de cargas nao alcanca dois digitos, e sua cobertura no transporte de
passageiros permanece precaria. A distancia entre potencial e realizacao nao decorre de limitacao geografica,
mas de um arranjo institucional fragmentado, de subinvestimento crénico e da auséncia de instrumentos que
confiram previsibilidade aos investimentos de longo prazo.

Os entraves identificados convergem para um mesmo nlcleo. Em cargas, aimprevisibilidade regulatdria e de
planejamento é o denominador comum que atravessa a precariedade da infraestrutura, a sobreposicao de
competéncias, a burocracia e as restricoes de financiamento. Em passageiros, a imprevisibilidade soma-se a
invisibilidade socioterritorial: as populacdes ribeirinhas dependentes do modal (em 49 municipios o
transporte hidroviario responde por 100% dos deslocamentos) sdo tratadas como agenda residual, e ndo
estruturante, do planejamento puablico.

Cargas e passageiros, embora frequentemente tratados em separado, compartilham a mesma
infraestrutura, a mesma governanca fragmentada e as mesmas janelas de vulnerabilidade. A seca de 2023-
24 tornou essa interdependéncia evidente: comprometeu simultaneamente o escoamento de commodities
e 0 abastecimento e a mobilidade de comunidades inteiras, com fretes até 150% mais altos e 23 municipios
do Amazonas com abastecimento interrompido. Reconhecer essa interdependéncia é condigao para um

planejamento que trate a hidrovia como sistema e nao como a soma de intervencoes pontuais.

As transformacoes necessarias operam em quatro planos. No institucional, a superacdo da fragmentacao
requer uma instancia permanente de coordenacao como a Conahidro e a consolidacao da politica hidroviaria
em norma propria, com metas e indicadores, como recomendou o proprio Tribunal de Contas da Unido (TCU,
2026). No regulatério, a migracao gradual das fung¢des civis da Autoridade Maritima para um regulador civil e
a simplificacao da interface patrimonial-regulatoria reduziriam custos de transacdo. No econdmico-
financeiro, a previsibilidade orcamentaria da manutencao e a estruturacao de um pipeline de projetos
financiaveis (inclusive por concessoes) sao condicOes para atrair capital privado. No planejamento, a inser¢ao
efetiva das hidrovias no ciclo do Plano Nacional de Logistica (PNL) e nos planos setoriais, sob légica de

corredor logistico, alinharia investimento e demanda.

No curto prazo, um conjunto de medidas de baixa complexidade e alto retorno pode produzir resultados
visiveis: assegurar orcamento e licenciamento para a dragagem de manutenc¢ao (PADMA) e para a operacao
das IP4 (PROIP4); tornar o setor mensuravel, por meio de estudos quadrienais da ANTAQ e da inclusao do
transporte de passageiros no Estatistico Aquaviario; implantar a Conahidro; e destravar o financiamento,

flexibilizando critérios de crédito e incluindo a hidrovia nas taxonomias sustentaveis e no Novo PAC.

Nos médio e longo prazos, as transformacoes sao de natureza estruturante: a institucionalizagao de uma
Politica Nacional de Corredores Logisticos Multimodais; a concessao da operagao de eclusas e de trechos
hidroviarios; a reforma do arcabouco de formacao e certificacao de mao de obra; e a maturagao de um
mercado de servicos hidroviarios capaz de sustentar investimento privado sob contratos de longo prazo.

Mais do que um modal de transporte, a navegacao interior é infraestrutura de desenvolvimento territorial.
Bem planejada e financiada, reduz o custo logistico do agronegocio e da mineracao, descarboniza a matriz de

transporte, integra o territrio e assegura o direito de ir e vir de populacées para as quais o rio & a Unica
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estrada. Converté-la de potencial em politica de Estado — previsivel, coordenada e financiavel — é a tarefa
que este estudo procura fundamentar.

VI. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AGENCIA BRASILEIRA DE INTELIGENCIA (ABIN); DIRECCION NACIONAL DE INTELIGENCIA (Colémbia).
Desafios da Amazonia compartilhada: Brasil-Colémbia. Brasilia, DF: ABIN, 2025.

AGENCIA DE FOMENTO DO AMAZONAS (AFEAM). +Crédito Amazonas Aquaviarios. Manaus: AFEAM, [s. d.].

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS (ANTAQ). Estatistico Aquavidrio. Brasilia, DF: ANTAQ,
2026.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS (ANTAQ). Perfil dos usuarios dos servicos de
transporte hidroviario de passageiros da navegacao interior: Projeto P19 da Agenda Plurianual de Estudos
2021/2024. Brasilia, DF: ANTAQ/SEEP, 2024.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS (ANTAQ). Resolugao Normativan® 13, de 2016. Dispde
sobre o registro de IP4. Brasilia, DF: ANTAQ, 2016.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS (ANTAQ). Resolucdo Normativa n° 38, de 2019.
Institui o Sistema de Outorga Eletrdnica (SOE). Brasilia, DF: ANTAQ, 2019.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS (ANTAQ). Resolucao n® 71, de 17 de fevereiro de 2022.
Estabelece os procedimentos para autorizacao de construcao e exploragao de TUP, ETC, IP4 e IPTur. Brasilia,
DF: ANTAQ, 2022.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS (ANTAQ). Setor aquaviario brasileiro movimentou em
2025 1,4 bi de toneladas. Brasilia, DF: ANTAQ, 2026.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS (ANTAQ). Vias economicamente navegaveis:
resultado da atualizacao com referéncia no ano de 2024. Brasilia, DF: ANTAQ, 2025.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS (ANTAQ); UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARA (UFPA).
Caracterizacao da oferta e da demanda do transporte fluvial de passageiros da Regidao Amazonica: relatorio
executivo. Brasilia, DF: ANTAQ, 2017.

AGENCIA NACIONAL DO PETROLEO, GAS NATURAL E BIOCOMBUSTIVEIS (ANP). Série histérica de precos de
revenda de combustiveis. Brasilia, DF: ANP, 2026.

AGENCIA REGULADORA DE SERVICOS PUBLICOS DELEGADOS E CONTRATADOS DO ESTADO DO AMAZONAS
(ARSEPAM). Relatério operacional do transporte hidroviario intermunicipal de passageiros. Manaus:
ARSEPAM, 2021.

ARIZA, Katherine et al. Fondeo y financiamiento de la infraestructura de transporte: conceptos, instrumentos
y enfoques. Washington, DC: Banco Interamericano de Desarrollo, 2018.

BANCO MUNDIAL (WORLD BANK). A place-based infrastructure approach for bioeconomies in the Amazon
Region. Washington, DC: World Bank, 2025.

BARROS, Bruna Renata Cavalcante de; CARVALHO, Eliezé Bulhoes de; BRASIL JUNIOR, Antonio Cesar Pinho.
Budget performance and governance in infrastructure project management: the case of Brazilian inland
waterway transport. Cadernos EBAPE.BR, v. 21,n.5,2023. DOI: 10.1590/1679-395120210135x.

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | SP - Bras



- ESTUDO PEZCO | NAVEGACA

BERNARDES, Danielle Silva; NORONHA, Maria Carolina Piloto de. Hidrovias no Brasil: o papel do planejamento
no incentivo a multimodalidade e a taxonomia sustentavel brasileira. Brasilia, DF: CNT, 2026. No prelo.

BRASIL. [Constituicdo (1988)]. Constituicdo da Repiblica Federativa do Brasil de 1988. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 1988.

BRASIL. Camara dos Deputados. Projeto de Lei n° 79, de 2020. Altera as contribuicoes devidas ao SEST e ao
SENAT. Brasilia, DF: Camara dos Deputados, 2020.

BRASIL. Decreto n° 10.088, de 5 de novembro de 2019. Consolida atos normativos sobre convencoes da OIT,
incluida a Convencao n® 169. Brasilia, DF: Presidéncia da Repiblica, 2019,

BRASIL. Decreto n® 10.703, de 18 de maio de 2021. Cria as Comissoes Nacionais das Autoridades nos Portos,
nos Aeroportos e nos Transportes Terrestres. Brasilia, DF: Presidéncia da Repiblica, 2021.

BRASIL. Decreto n° 11.354, de 1° de janeiro de 2023. Dispde sobre a estrutura do Ministério de Portos e
Aeroportos. Brasilia, DF: Presidéncia da Republica, 2023.

BRASIL. Decreto n° 12.022, de 16 de maio de 2024. Institui o Planejamento Integrado de Transportes (PIT).
Brasilia, DF: Presidéncia da Repblica, 2024.

BRASIL. Decreto n° 12.078, de 6 de novembro de 2024. Institui o Programa Navegue Simples. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 2024,

BRASIL. Decreto n° 12.705, de 3 de novembro de 2025. Institui a Taxonomia Sustentavel Brasileira (TSB).
Brasilia, DF: Presidéncia da Repiblica, 2025.

BRASIL. Decreto n® 5.051, de 19 de abril de 2004. Promulga a Convencao n° 169 da OIT. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 2004.

BRASIL. Decreto n° 8.033, de 27 de junho de 2013. Regulamenta a Lei n® 12.815/2013, que dispoe sobre a
exploracdo direta e indireta, pela Unido, de portos e instalaces portudrias. Brasilia, DF: Presidéncia da
Republica, 2013.

BRASIL. Decreto n° 94.536, de 1° de julho de 1987. Dispde sobre exames e certificacao de aquaviarios.
Brasilia, DF: Presidéncia da Repiblica, 1987.

BRASIL. Decreto-Lein® 2.404, de 23 de dezembro de 1987. Dispde sobre o Adicional ao Frete para Renovagao
da Marinha Mercante (AFRMM). Brasilia, DF: Presidéncia da Rep(blica, 1987.

BRASIL. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT). Instrucdo Normativa n° 1/DNIT
SEDE, de 19 de fevereiro de 2026. Disciplina diretrizes técnicas para dragagem hidroviaria. Brasilia, DF: DNIT,
2026.

BRASIL. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT). IP4 e atracadouros. Brasilia, DF:
DNIT, 2025.

BRASIL. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT). Plano Nacional de Manutencao
Hidroviaria (PNMH). Brasilia, DF: DNIT, 2025.

BRASIL. Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA). Consulta pablica
sobre proposta de instrucao normativa para intervencoes de dragagem de manutencao no licenciamento
ambiental federal. Brasilia, DF: IBAMA, 2025.

BRASIL. Lei Complementar n° 140, de 8 de dezembro de 2011. Fixa normas para a cooperacao entre os entes
federativos no licenciamento e na fiscalizacdo ambiental. Brasilia, DF: Presidéncia da Republica, 2011.

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | S



- ESTUDO PEZCO | NAVEGACA

BRASIL. Lei Complementar n® 97, de 9 de junho de 1999. DispGe sobre as normas gerais para a organizagao,
o preparo e o emprego das Forcas Armadas. Brasilia, DF: Presidéncia da Republica, 1999.

BRASIL. Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001. Reestrutura os transportes aquaviario e terrestre; cria a ANTT,
a ANTAQ e o DNIT. Brasilia, DF: Presidéncia da Repblica, 2001.

BRASIL. Lein® 10.893, de 13 de julho de 2004. Dispde sobre o AFRMM e o Fundo da Marinha Mercante (FMM).
Brasilia, DF: Presidéncia da Republica, 2004.

BRASIL. Lei n° 11.182, de 27 de setembro de 2005. Cria a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC). Brasilia,
DF: Presidéncia da Repiblica, 2005.

BRASIL. Lei n°® 12.431, de 24 de junho de 2011. Disp6e sobre debéntures incentivadas. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 2011.

BRASIL. Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 2012.

BRASIL. Lei n° 12.815, de 5 de junho de 2013. Dispde sobre a exploracao direta e indireta, pela Unido, de
portos e instalagoes portudrias. Brasilia, DF: Presidéncia da Republica, 2013.

BRASIL. Lein® 13.081, de 2 de janeiro de 2015. Dispoe sobre a transposicao hidroviaria de niveis. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 2015.

BRASIL. Lein° 13.675, de 11 de junho de 2018. Institui o Sistema Unico de Seguranca Pablica (SUSP). Brasilia,
DF: Presidéncia da Republica, 2018.

BRASIL. Lei n° 13.848, de 25 de junho de 2019. Dispde sobre a gestao, a organizacao, o processo decisorio e
o controle social das agéncias reguladoras. Brasilia, DF: Presidéncia da Republica, 2019.

BRASIL. Lein® 14.301, de 7 de janeiro de 2022. Institui o Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem
(BR do Mar). Brasilia, DF: Presidéncia da Repiblica, 2022.

BRASIL. Lei n° 14.735, de 23 de novembro de 2023. Dispoe sobre as policias civis. Brasilia, DF: Presidéncia
da Republica, 2023.

BRASIL. Lei n° 14.751, de 12 de dezembro de 2023. Dispde sobre as policias militares. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 2023.

BRASIL. Lei n° 14.801, de 9 de janeiro de 2024. Institui as debéntures de infraestrutura. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 2024.

BRASIL. Lei n® 15.190, de 8 de agosto de 2025. Institui a Lei Geral do Licenciamento Ambiental. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 2025.

BRASIL. Lei n° 15.300, de 2025. Institui a Licenca Ambiental Especial (LAE) e altera a Lei n® 15.190/2025.
Brasilia, DF: Presidéncia da Repblica, 2025.

BRASIL. Lei n° 15.358, de 2026. Institui o Marco Legal do Combate ao Crime Organizado. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 2026.

BRASIL. Lei n° 9.432, de 8 de janeiro de 1997. DispOe sobre a ordenacao do transporte aquaviario. Brasilia,
DF: Presidéncia da Republica, 1997.

BRASIL. Lei n° 9.433, de 8 de janeiro de 1997. Institui a Politica Nacional de Recursos Hidricos. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 1997.

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | S



- ESTUDO PEZCO | NAVEGACA

BRASIL. Lein®9.537, de 11 de dezembro de 1997. DispGe sobre a seguranca do trafego aquaviario em aguas
sob jurisdicdo nacional. Brasilia, DF: Presidéncia da Repiblica, 1997.

BRASIL. Lei n° 9.984, de 17 de julho de 2000. Cria a Agéncia Nacional de Aguas. Brasilia, DF: Presidéncia da
Republica, 2000.

BRASIL. Ministério da Economia. Modelo de Cinco Dimensoes (M5D): adaptagdo do Five Case Model ao
contexto brasileiro. Brasilia, DF: Secretaria de Desenvolvimento da Infraestrutura; BID; IPA-UK, 2022.

BRASIL. Ministério de Portos e Aeroportos. Fundo da Marinha Mercante (FMM). Brasilia, DF: MPor, 2020.
Atualizado em 2026.

BRASIL. Ministério de Portos e Aeroportos. Hidrovias garantem acesso a escolas para estudantes ribeirinhos.
Brasilia, DF: MPor, 2026.

BRASIL. Ministério de Portos e Aeroportos. Portaria n® 441, de 2023/2024. Brasilia, DF: MPor, [2023 ou
2024].

BRASIL. Ministério de Portos e Aeroportos. Programa Navegue Simples. Brasilia, DF: MPor, [s. d.].

BRASIL. Ministério dos Transportes. Dados e estudos do transporte hidroviario: base PNL e IP4. Brasilia, DF:
MT, 2021-2025.

BRASIL. Supremo Tribunal Federal. Recurso Extraordinario n° 466.343/SP. Relator: Ministro Cezar Peluso.
Tribunal Pleno, julgado em 3 dez. 2008. Brasilia, DF: STF, 2008.

BRASIL. Tribunal de Contas da Unidao. Acordao n° 240/2015 — Plenario. Brasilia, DF: TCU, 2015.
BRASIL. Tribunal de Contas da Unidao. Acordao n° 280/2026 — Plenario. Brasilia, DF: TCU, 2026.

CENTRAL COMMISSION FOR THE NAVIGATION OF THE RHINE (CCNR); EUROPEAN COMMISSION. European
Inland Navigation Market Observation Report: freight and passenger transport on inland waterways.
Strasbourg: CCNR, 2024.

CENTRO DA INDUSTRIA DO ESTADO DO AMAZONAS (CIEAM). Plano Amazonense de Logistica e Transportes.
Manaus: CIEAM, 2024.

COMISSAQ EUROPEIA. Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente: colocar os transportes europeus
no rumo do futuro. COM(2020) 789 final. Bruxelas: Comissao Europeia, 2020.

COMITE EUROPEU PARA A ELABOR/—\CAO DE PADROES NA NAVEGACAO INTERIOR (CESNI). European
Standard for Qualifications in Inland Navigation (ES-QIN). Estrasburgo: CESNI, [ed. vigente].

COMITE EUROPEU PARA A ELABORACAO DE PADROES NA NAVEGACAQ INTERIOR (CESNI). European
Standard laying down Technical Requirements for Inland Navigation vessels (ES-TRIN). Estrasburgo: CESNI,
[ed. vigente].

CONGRESSIONAL RESEARCH SERVICE (CRS). Inland and intracoastal waterways: primer and issues for
Congress. CRS Report IF11593. Washington, DC: CRS, 2020.

CROTTE ALVARADO, Amado et al. Mejores practicas internacionales de fondeo y financiamiento para el
transporte publico urbano. Washington, DC: BID, 2017. Documento de Trabajo IDB, n°® 747.

CUNHA SANTOS, I.; MENDES NUNES, G.; AYUB, A.; WILKERSON BESSA DA LUZ, D. Um panorama da criacao
e implementacao do Programa Nacional de Recuperacdo, Operacdo, Manutencdo e Gerenciamento de
Eclusas (PROECLUSAS) no Brasil. Revista ENINFRA, Brasilia, DF, v. 2, n. 2, p. 187-208, 2023.

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | S



- ESTUDO PEZCO | NAVEGACA

EMPRESA DE PLANEJAMENTO E LOGISTICA (EPL). Plano Nacional de Logistica (PNL). Brasilia, DF: EPL, 2021.
ESTADOS UNIDOS. Code of Federal Regulations. Title 46: Shipping. Washington, DC: USCG; MARAD, [s. d.].

FUNDACAO GETULIO VARGAS (FGV). Centro de Estudos em Regulacio e Infraestrutura. Autonomia financeira
das agéncias reguladoras dos setores de infraestrutura no Brasil. Rio de Janeiro: FGV/CERI, 2016.

FUNDACAO VANZOLINI; CILIP-USP. Estudo sobre o déficit de oficiais da Marinha Mercante. Sdo Paulo:
Fundacao Vanzolini/USP, 2024.

INFRA S.A.; BRASIL. Ministério dos Transportes; BRASIL. Ministéric de Portos e Aeroportos; BRASIL.
Ministério do Planejamento e Orcamento; BRASIL. Casa Civil. Avaliacao estratégica do PNL 2050: problemas
do sistema de transporte brasileiro. Brasilia, DF: Infra S.A.; Governo Federal, 2025.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA (IBGE). Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios
Continua (PNAD Continua). Rio de Janeiro: IBGE, 2025.

INSTITUTO COMBUSTIVEL LEGAL (ICL). Estudo aponta prejuizos de R$ 100 milhdes ao ano por roubos de
combustiveis no Rio Amazonas. Sao Paulo: ICL, [s. d.].

KOMESU, Daniel Kiyoyudi; MARGARIDO, Mario Antonio; TUROLLA, Frederico Araujo. Tendéncia pluviométrica,
ciclos hidricos e exposicao hidroviaria no Centro-Oeste brasileiro: evidéncias para 2003-2025. Sao Paulo: PSP
Hub Estudos em Infraestrutura e Urbanismo, 2026. (Working Paper PSPHub). Disponivel em:
https://psphub.org/wp-content/uploads/2026/06/Hidrovias-do-Centro-Oeste-Working-paper-PSP-
Hub.pdf

LEVY, Brian; SPILLER, Pablo T. The institutional foundations of regulatory commitment: a comparative
analysis of telecommunications regulation. Journal of Law, Economics, and Organization, v. 10, n. 2, p. 201-
246, 1994,

LI, C; DENG, S.; LI, Y.; ZHU, L. Green transportation-enabled high-quality economic development in the
Yangtze River Economic Belt: regional disparities and dynamic characteristics. Sustainability, v. 17, n. 13, art.
6018, 2025. DOI: 10.3390/su17136018.

MARGARIDO, Mario Antonio; KOMESU, Daniel Kiyoyudi; TUROLLA, Frederico Araujo. Dinamica pluviométrica
e logistica hidroviaria de exportacao de soja na Amazodnia brasileira (2003-2025): sazonalidade, tendéncia e
ciclos climaticos. Sao Paulo: PSP Hub Estudos em Infraestrutura e Urbanismo, 2025. (Working Paper PSP
Hub).  Disponivel —em:  https://psphub.org/wp-content/uploads/2025/12/ANALISE-DOS-INDICES-
PLUVIOMETRICOQS-E-HIDROVIAS-10-11-2025.pdf.

MINISTERIO DA EDUCA(;AO (MEC). Censo Escolar da Educacao Basica 2025. Brasilia, DF: INEP/MEC, 2025.
NIU, Xingiang. The Three Gorges Project. Engineering, v. 15, p. 17-23, 2022. DOI: 10.1016/j.eng.2022.05.001.

OBSERVATORIO DO CLIMA; INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE (IEMA). Fatores de emissdo do
transporte (gC0O,/TKU). Sdo Paulo: OC/IEMA, [s. d.].

ORGANIZACAO DO TRATADO DE COOPERACAO AMAZONICA (OTCA). O Programa de Acdes Estratégicas
(PAE). Brasflia, DF: OTCA, [s. d.].

ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO (OIT). Convencio n° 169 sobre povos indigenas e tribais.
Genebra: OIT, 1989.

PERRUPATO, Marcelo; FERREIRA, Heloisa; NUNES, Bruno. As hidrovias no transporte e na logistica brasileira.
Revista USP, Sao Paulo, n. 134, p. 91-106, 2022.

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | S



- ESTUDO PEZCO | NAVEGACAO INT

POMPERMAYER, Fabiano Mezadre; CAMPOS NETO, Carlos Alvares da Silva; PAULA, Jean Marlo Pepino de.
Hidrovias no Brasil: perspectiva histérica, custos e institucionalidade. Brasilia/Rio de Janeiro: Ipea, 2014,
Texto para Discussao n. 1931.

PONSETI, Marta; LOPEZ-PUJOL, Jordi. The Three Gorges Dam Project in China: history and consequences.
HMIC: Historia Moderna i Contemporania, Bellaterra: Universitat Autonoma de Barcelona, n. IV, p. 151-188,
2006.

ROMANTISCHER RHEIN. Ferries on the Romantic Rhine. [S. I.]: Romantischer Rhein Tourismus, [s. d.].
Disponivel em: https://www.romantischer-rhein.de/en/rhine-romanticism-and-the-region/boat-trips-on-

the-rhine/ferries. Acesso em: 8 jul. 2026.

SANTEN, \Vendela; ROGERSON, Sara; WILLIAMSSON, Jonas; WOXENIUS, Johan. Modal shift to inland
waterway transport: five case studies in the North Sea Region. European Journal of Transport and
Infrastructure Research, v. 21, n. 4, p. 43-61, 2021. DOI: 10.18757/¢jtir.2021.21.4.547 4,

SINDICATO DAS EMPRESAS DE NAVEGACAO FLUVIAL NO ESTADO DO AMAZQONAS (SINDARMA). Propostas
do Sindarma para o Fundo da Marinha Mercante. Brasilia, DF: MPO, 2022,

SIQUEIRA, William Wamberg; AGUIAR, Denison Melo de. Policiamento fluvial na Amazdnia: desafios
estratégicos e operacionais. Revista PPC, Curitiba, v. 15, n. 1, p. 1-15, 2026.

SISTEMA DE ESTIMATIVAS DE EMISSOES E REMOCOES DE GASES DE EFEITO ESTUFA (SEEG). Emissdes
brasileiras por setor. Sao Paulo: Observatério do Clima, 2024.

TEIXEIRA, Cassio Adriano Nunes et al. Navegacao interior brasileira. BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 47, p.
437-482, mar. 2018.

UNIAO EUROPEIA. Comissao Europeia. NAIADES IIl: an action plan to boost future-proof European inland
waterway transport. Bruxelas: Comissao Europeia, 2021. Disponivel em:
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/inland-waterways/promotion-inland-waterway. Acesso
em: 8jul. 2026.

UNIAO EUROPEIA. Comissao Europeia. Promotion of Inland Waterway Transport. Bruxelas: DG MOVE, [s. d.].

UNIAO EUROPEIA. Diretiva (UE) 2016/1629 e Regulamento (UE) 2020/474: European Hull Database.
Bruxelas: Parlamento Europeu e Conselho, 2016; 2020.

UNIAO EUROPEIA. Diretiva (UE) 2017/2397. Dispde sobre o reconhecimento de qualificacdes profissionais
na navegacao interior. Bruxelas: Parlamento Europeu e Conselho, 2017,

UNIAO EUROPEIA. Regulamento (UE) 2020/852. Institui a Taxonomia da Unido Europeia. Bruxelas:
Parlamento Europeu e Conselho, 2020.

UNIAO EUROPEIA. Regulamento (UE) 2024/1679. Estabelece orientacdes para a Rede Transeuropeia de
Transportes (RTE-T). Bruxelas: Parlamento Europeu e Conselho, 2024,

WORLD BANK. A place-based infrastructure approach for bioeconomies in the Amazon Region. Washington,
DC: World Bank, 2025.

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | SP - Bras


https://www.romantischer-rhein.de/en/rhine-romanticism-and-the-region/boat-trips-on-the-rhine/ferries
https://www.romantischer-rhein.de/en/rhine-romanticism-and-the-region/boat-trips-on-the-rhine/ferries
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/inland-waterways/promotion-inland-waterway

Somos uma tradicional CONSULTORIA ECONOMICA
E FINANCEIRA com 20+ anos de atuacao.

A acuracia de nossas projecoes
macroecondmicas e setoriais € mundialmente
reconhecida. Somos a consultoria econdmica
brasileira mais premiada no Brasil e no exterior.

Pezco produz estudos econdmicos no estado
da arte para estratégias de negocios, decisoes
financeiras, avaliacoes de impacto
socioambiental, questoes regulatérias
setoriais, novas legislacoes e normativos.

Pezco atua no ciclo completo dos projetos de
infraestrutura: uma experiéncia  Gnica,
transversal aos setores de infraestrutura
econdmica e social, nos ambientes mais
desafiadores do mercado brasileiro.

BUSCAMOS COLABORAR COM ESTRATEGIAS
PUBLICAS E PRIVADAS, MAXIMIZANDO O
VALOR ECONOMICO DOS NEGOCIOS E
GERANDO BEM-ESTAR SOCIAL,
GARANTINDO EXCELENCIA NOS ESTUDOS,
RIGOR ACADEMICO E CONSCIENCIA SOBRE
O IMPACTO ECONOMICO, SOCIAL E
AMBIENTAL DE NOSSAS PROPOSICOES.




- ESTUDO PEZCO | NA

EQUIPE DE TRABALHO

Pezco Economics destacou um time de consultores para o apoio a realizacao deste projeto.

2o~ CONSULTOR FUNCAO CONTATO

. . Coordenador
Frederico Araujo Turolla fredturolla@pezco.com.br
Geral
. . Coordenador o
Gabriel Fiuza de Braganca , gabriel fiuza@pezco.com.br
Adjunto

ot b A
‘) -
T Maria Eduarda de Paula Fernandes  Gestdo Técnica  mariaeduarda@pezco.com.br
\ L)

Equipe Técnica

. mario.margarido@pezco.com.br
Economics

Mario Antonio Margarido

Equipe Técnica

. igino.mattos@pezco.com.br
Finance

Igino Zucchi de Mattos

Equipe Técnica
Market

Giovani Santana de Oliveira giovani.oliveira@pezco.com.br

Equipe Técnica

. danielkomesu@pezco.com.br
Data Science

Daniel Kiyoyudi Komesu

Equipe Técnica

. fabio.petresco@pezco.com.br
Economics

Fabio Petresco David

© BoPr e Bo

Pezco Economics | Bela Cintra, 1200 - 1° andar - Cerqueira César - Sao Paulo | SP - Brasil



N

P=Z2CO

economic & financial analysis

RELATORIO FINAL CONSOLIDADO

ESTUDO SOBRE REGULACAO
E GOVERNANCA DA
NAVEGACAO INTERIOR
BRASILEIRA

CONTATO

Kol R. Bela Cintra, 1200 = 1° andar =
Consolacdo = Sao Paulo | SP = BRAZIL

& +55113582-5509
& economics@pezco.com.br

& www.pezco.com.br




	APRESENTAÇÃO
	SUMÁRIO
	AGRADECIMENTOS
	SUMÁRIO EXECUTIVO

	I. INTRODUÇÃO
	1.1. MOTIVAÇÃO E RELEVÂNCIA DO ESTUDO
	1.2. OBJETIVOS E ABRANGÊNCIA
	1.3. REVISÃO DE LITERATURA
	1.4. ENTREVISTAS
	1.5. ARCABOUÇO JURÍDICO-REGULATÓRIO E GOVERNANÇA

	II. PANORAMA DA NAVEGAÇÃO INTERIOR BRASILEIRA
	2.1. PANORAMA DA NAVEGAÇÃO INTERIOR BRASILEIRA DE CARGAS
	2.2. PANORAMA DA NAVEGAÇÃO INTERIOR BRASILEIRA DE PASSAGEIROS

	III. FUNDAMENTAÇÃO DAS PROPOSTAS
	3.1 CONSOLIDAÇÃO DOS ENTRAVES DA NAVEGAÇÃO INTERIOR
	3.2 METODOLOGIA DE FORMULAÇÃO DE PROPOSTAS

	IV. DESAFIOS E PROPOSTAS PARA A NAVEGAÇÃO INTERIOR BRASILEIRA
	4.1. DESAFIOS E PROPOSTAS PARA A NAVEGAÇÃO INTERIOR DE CARGAS
	4.1.1. FORTALECIMENTO DA VISÃO ESTRATÉGICA DAS HIDROVIAS COMO VETORES DE INTEGRAÇÃO E DESENVOLVIMENTO NACIONAL E REGIONAL
	4.1.2. DESFRAGMENTAÇÃO DA GOVERNANÇA DO SETOR E SEGURANÇA REGULATÓRIA
	4.1.3. INFRAESTRUTURA HIDROVIÁRIA: MANUTENÇÃO CONTÍNUA E PLANEJAMENTO INTEGRADO PARA A EXPANSÃO DA NAVEGAÇÃO INTERIOR
	4.1.4. MÃO DE OBRA E CAPACITAÇÃO PROFISSIONAL
	4.1.5. SEGURANÇA
	4.1.6. FINANCIAMENTO
	4.2 DESAFIOS E PROPOSTAS DA NAVEGAÇÃO INTERIOR DE PASSAGEIROS
	4.2.1. MAPEAMENTO E REGULARIZAÇÃO DA NAVEGAÇÃO INTERIOR DE PASSAGEIROS
	4.2.2. INFRAESTRUTURA
	4.2.3. SEGURANÇA
	4.2.4. FINANCIAMENTO

	V. CONSIDERAÇÕES FINAIS
	VI. REFERÊNCIAS BIBLIOGRÁFICAS
	 SOBRE PEZCO ECONOMICS
	EQUIPE DE TRABALHO

