MEIO AMBIENTE / Série de reportagens do Correio mostra
como as hidrovias brasileiras sao desconsideradas pelo poder
publico, deixando a populacao sem um modal mais sustentavel
e barato. Baixo orcamento revela opcao exclusiva pelas rodovias

camin
das aguas

» CLAUDIA DIANNI
» LEONARDO CAVALCANT!
» LUIZ CALCAGNO

rasilia, Sao Paulo e

Manaus — H4 um cami-

nho pouco ou nada ex-

plorado no Brasil. Sao
mais de 41.000km de hidrovias
mal aproveitadas para o trans-
porte de cargas e de passageiros.
Ainversao de politicas publicas
ao longo das tltimas décadas le-
va o pafs a atrasar o desenvolvi-
mento econdémico, emitir mais
gases de efeito estufa, ficar re-
fém da inseguranca e perder di-
nheiro. Tais fatores poderiam
ser reduzidos caso houvesse um
equilibrio entre as modalidades
e os veiculos rodoviarios, aero-
vidrios e ferrovidrios.

Ao longo do tltimo més, a re-
portagem do Correio visitou tre-
chos de hidrovias nacionais e
conversou com passageiros, ma-
rinheiros, comandantes, am-
bientalistas, empresarios de pe-
queno e médio portes — ligados
ounado a entidades sindicais —,
académicos e autoridades esta-
duais e federais. O resultado € um
desenho de caminhos mal traca-
dos e das contradicdes de um
pais. O esbogo comeca no pré-
prio orcamento para o setor. Da-
dos dos tltimos 10 anos mostram
o desequilibrio entre os modais
(ver quadro na pdgina ao lado).

Os ntimeros revelam que o
orcamento para as hidrovias
nao chega a 3% do estabelecido
para as rodovias, segundo nu-
meros da Confederacdo Nacio-
nal da Industria (CNI) a partir de
dados da Associacdo Contas
Abertas. “Investimos muito pou-
co em hidrovias. E importante
dizer que ndo defendemos res-
tricdes a outros modais, mas um
balanceamento melhor”, diz
Matheus de Castro, especialista
em infraestrutura da CNI. “A na-
vegacdo apresenta um nimero
de acidentes menor, menos po-
luentes e uma capacidade de
transporte vantajosa.”

A série de reportagens inicia-
da hoje apresenta o desafio de
aprofundar o debate sobre as hi-
drovias, revelando inclusive even-
tuais danos ambientais caso nao
haja maiores cuidados na imple-
mentacdo. Se falta dinheiro, so-
bram problemas. Nas 12 regioes
hidrogréficas que compdem a
malha hidrogréfica brasileira, hd

pirataria, brigas com hidrelétri-
cas e toda a sorte de percalcos.
Em Barra Bonita, cidade a 300km
da capital paulista, onde é possi-
vel navegar por um dos trechos
da hidrovia Tieté-Parand, o Cor-
reio presenciou a euforia de tur-
istas com o transporte pelo rio,
mas constatou o lamento de ma-
rinheiros com o descaso da in-
fraestrutura, principalmente na
manutencao de sinalizacoes. Ali
funciona uma das eclusas — es-
pécie de elevador de dguas para
barcos — inaugurada em 1973.
Aolongo do curso de 2.400km, ha
outras quatro delas.

Norte

No Amazonas, o transporte
de cargas para exportacgdo e a
chegada de navios de outros
paises com produtos importa-
dos se misturam com peque-
nos e médios empresarios. Es-
ses, por sua vez, carregam vi-
veres e outros produtos para
abastecer a populacao ribeiri-
nha do maior estado do Brasil,
além de passageiros portando
bagagens e redes para atar sob
o convés durante as vérias noi-
tes que passam entre rios e a
Floresta Amazonica.

Nao a toa, aregido € respon-
savel por 62,9 milhoes de tone-
ladas dos 101,5 milhdes trans-
portados em todo 0 ano de 2018.
Em Manaus, na regido central,
também conhecida como Ma-
naus Moderna, o acesso aos bar-
cos do Rio Negro se d4 por meio
de balsas. Ao longe, é possivel
ver empurradores e barcagas
transportando toneladas de
graos, minérios, milhares de li-
tros de combustivel e outros
produtos, enquanto uma profu-
sdo de outras embarcacdes de
diversos tamanhos, cores e no-
mes disputam espaco e reco-
lhem ou desovam cargas e pas-
sageiros em balsas enferrujadas
e presas a orla.

Em algumas delas, o acesso
se dd por tdbuas. Em outras,
ndo é possivel entrar com os
calcados secos. Carregadores
levam colchdes, eletrodomésti-
cos, frutas e caixas, em meio a
quiosques, vendedores e via-
jantes acompanhados de fami-
liares. H4d musica em todo o lo-
cale, de tempos em tempos,
ouve-se o apito de um veiculo
que parte pelo rio.
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Principais complexos hidrovidrios

Solimoes-Amazonas

Extensao navegavel: 16.797km
Transporte de cargas em 2013:
Na navegacdo interior - 10,8 milhdes de
toneladas
Na cabotagem® - 19,8 milhdes de toneladas
Na navegacdo® de longo curso - 18 milhdes de
toneladas
Principais produtos transportados: gréos,
bauxita e minério de ferro
Frota cadastrada: 1.319 embarcacées de carga
Empresas autorizadas: 108 EBN
Instalacoes portuarias autorizadas: 4 portos,
31 terminais de uso privado e 9 estagoes de
transbordo de carga

Extensao navegavel: 982km de vias

economicamente navegaveis e previsdo total de

mais de 7 mil km de hidrovias

Transporte de cargas em 2013:

® Na navegacao interior - 3,6 milhoes de
toneladas

B Na cabotagem - 7,5 milhdes de toneladas

B Na navegacao de longo curso - 10,8 mithoes

de toneladas

Principais produtos transportados: bauxita e

semirreboque bad

Frota cadastrada: nao hd levantamento

Empresas autorizadas: nao ha

levantamento

Instalacoes portudarias autorizadas:

2 portos organizados e 9 terminais

de uso privado

Eclusas: 1

BACIAS HIDROGRAFICAS

Hidrovia do Paraguai

Extensao navegavel: 592km de Corumba (MS) até
a Fronteira Brasil-Paraguai. Com obras, o trecho
poderia chegar a 1.255km até Carceres (MT)
Transporte de cargas em 2013:

Na navegacdo interior - 5,9 milhdes de toneladas
Principais produtos transportados: minério
de ferro
Frota cadastrada: 54 embarcagoes
Empresas autorizadas: ndo ha levantamento
Instalacdes portudrias autorizadas: 6 terminais
de uso privado

Hidrovia do Sao Francisco

Extensao navegavel: 576km
Transporte de cargas em 2013:
Na navegagdo interior - 49,5 milhoes
de toneladas
Principais produtos transportados: caroco de
algodao
Frota cadastrada: 8 embarcacées de carga
Empresas autorizadas: 1 EBN
Instalacoes portudarias autorizadas:
ndo ha levantamento

BaciaAmazénica

Extensao navegavel: 18.300km
Extensao potencialmente navegavel: 723,5km

Total: 19.023,5km 1.094km

Total: 1.094km
TocantinseAraguaia . . . .
Extensao navegavel: 2.200km Atlantico Sudeste

Extensao potencialmente navegavel: 1.300km
Total: 3.500km

AtlanticoNordeste . ... ..
Extensao navegavel: 1.740km
Extensdo potencialmente navegdvel: 2.975km

Total: 4.715km

SaoFrancisco .
Extensao navegavel: 1.400km
Extensdo potencialmente navegdvel: 2.700km

Total: 4.100km

Atlanticoleste "%

Extensao navegavel: 0 \
Extensao potencialmente navegavel: -

Extensao navegavel: 600km
Extensao potencialmente navegavel: 700km
Total: 1.300km

Extensao navegavel: 1.280km
Extensao potencialmente navegavel: 1.815km
Total: 3.095km

Extensao navegavel: 1.900km
Extensao potencialmente navegavel: 2.900km

Total: 4.800km

Fonte: Antaq. e Universidade Federal da Grande Dourados, | Simpédsio de Redes de Suprimento e Logistica

| )

Hidrovia do Parana-Tieté

Extensao navegavel: 1495km, podendo chegar a
6.900km com obras nos rios Grande e Paranaiba
Transporte de cargas em 2013:
Na navegacdo interior - 6,3 milhoes de
toneladas
Principais produtos transportados: soja,
milho e areia
Frota cadastrada: 148 embarcacoes de carga
Empresas autorizadas: nao hd levantamento
Instalacoes portudrias autorizadas: ndo hd
levantamento
Eclusas: 10

Hidrovia do Sul

Extensao navegavel: 514km, com potencial para
atingir 1.849km com obras de infraestrutura
Transporte de cargas em 2013:

Na navegacdo interior - 4,3 milhoes

de toneladas
Principais produtos transportados: ndao ha
levantamento
Frota cadastrada: 17 embarcagoes de carga
Empresas autorizadas: nao ha levantamento
Instalacoes portudrias autorizadas: 4 portos
organizados e 16 terminais de uso privado
Eclusas: 5

Extensao navegavel: 1.100km
Extensao potencialmente navegavel: 100km
Total: 1.200km
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Quando o clima
afeta as navegacoes

Ahidrovia é o modal mais sen-
sivel ans eleitos das mudancas
climiticas. [ss0 pongue, parm per-
mitir que as embarcacies nave-
fuem, & preciso wm nivel minimo
de dpua nos rios, que diminoi nas
estiapens prolongadas, causando
comdlitos pelo uso da dpua entre a
navepardo ¢ a producio de ener-
A 0L ETLre o Eros uswArios,

Forl o que aconteceu na hi-
drovia dos rios Tieté-Parand,
guando a crise hidrica levou ap
fechamento da hidrovia por
quase dois anos, entre 2014 2
2015, causando prejuims ao se-
tor de navegacao e an agrmoneg-
cin. O rio Sao Francisco tem
1.200km navegdveis. Durante a
seca, enire Pirapora e Juazeiro
[BA), embarcagdes encalham
em bancos de areia devido 4 re-
ducio do volume d'dpoa.

O transporte por rodovias,
lembra o bidlogo Alcides Faria,
da OMNG Ecologia e Acio (Fcoa),
tamhbém fica prejudicado quan-
do hd pamlisaciode caminhonei-
ros “Man di para colocar todas as

fichas em um tinico modal, E pre-
ciso diversificar.” Para ele, a hi-
drovia que vale & penaé a chama-
da *hidrovia limpa’, ou seja, ague-
la que ndo muda o curso natu ral
do o e que nio necessita de dra-
FAZENS CONSIANIEs pard remaver
sedimentos acumulados. *0 que
¢ uma porta aberla para excesso
de gastos priblicos e cormpcan’,
afirma. Ele cita o exemplo da hi-
drovia do Paraguai, com cerca de
G0km, mas com projeto de am-
plincdo para mais de 1,2 mil km
para chegar até Cdrceres (MT7,
passando pelo Pantanal, um
pCnssiste ma muito sensivel.
*{uando a hidrovia tem gue
destruir as condigfes naturais do
ric, retirar as curvas, que coniro-
lam avelocidade da dgwa, issn mu-
da a vazindo rin, arresta sedimen-
tos de fundn, prejudica a reprodu-
(o dos peiwes, entre outros efeitos
negativos, alirma. Ele conta que,
quando o Pantanal estd cheio, de
dezembroa maio, a navegacio
enire Corumba e o rio da Prata é
perfeita. E i que a Vabe transporta

Lep Lmesicrrmy L2 [Li Press

Barcaca percorre a hidrovia Tieté-Parand: fechamento durante quase dois anos por causa da crise hidrica

minério nesse perodo. Depois de
abiril, o nivel dorio fica baixo e a
navepgacio deve ser adaptada. Jd
no nocte, entre o Mato Grosso e o
Mato Grosso do Sul, onde estiolo-
cilizados o Parque Macional e a
Fstacio Ecoldgica Tatama, & uma
regidn muito alagada

0 Pantanal é uma grande de-
pressio, localizmda na bacia do Alio
Paraguai, com uma elevacdn na
borda onde passa a Fermnore, pa-
ralela & hidrovia, Para elbe, a exten-
sacda hidrovia para o Norte do
Pantanal seria uma redundincia
ruim, coamn desastrosn impacbo am-
biental. “L&, para ter navegacaon,

As hidrovias do Brasil, a economia e a ecologia

O s de hidroias traz diverses beneficios econfimices e ambientais para o pafs. Em comparagda com uma rodowia, por
eernpla, ford peguenss obras, ndo € neessdnio desmatar o pavimentar, &0 Lado de camenhdes @ ferrovias, 4
quantidade de canga ranspartada por Aua Tambdm & significalhaments superior, 4 qus ofiriza, ambém, o Empo

conforme o projeto, € preciso re-
tificar ¢ dragar o rio Paraguai, o
que serig um desastre ambiental,
pois causaria o desapareci mento
da fauna’, lamenta.

[} projeto original da hidrovia
previa tormar & regido navegavel
para embarcacies de até 3,3m
de calado, em uma extensio de
3.4 mil km de Cdrceres (MT) a
Mueva Falmira, no Urupguai. A
Bolivia se ligaria i hidrovia por
meio do canal do Tamengo, em
Corumbd (MT), mas, com os es-
tudos de impacto ambiental e o
contingencigmento de recursos,
iss0 estd parado.

Elgu rll'l'l_:.'i

Lsar o rio como passagem &
ilgo feito hd séculos. Os rios da
Amazdnia sao navegdyvels prati-
camente durante todo o ano,
mas a boa forma de usar hid ro-
vias & causando o minimo de
impacto possivel sobre ps ecos-
sistemas aguaticos. "Cluanto
menos intervenciao, melhor’,
afirma Carlos Durigan, da ONG
WS (Associacio da Conserva-
randa Vida Sibvestre).

“E preciso ter cuidado com a
hindiversidade agudtica; com a
poluicio gerada pelas hid rovias;

com a transformacio dos leitos
diors rios para aprofundamento de
canais, o que revolve sedimentos
dioy fundo dos rios e causa proble-
mas hidroldgicos. E& muito im-
portante controlar os processos
quimicos, as veres alierados por
poluicio, is vezes, por interven-
ches, Lanto para garantir a produ-
cio dos peixes, quanio para a se-
BUranca de cuem consame o pei-
xe e A dgua do o’ afirma.

Para intensificar o fluxo de em-
barcaciies, & preciso ter estudos
sobre a capacidade e o supore do
ricy, & capacidade de volume e de
aumento do fluxo de embarca-
cows, além de ter medidas de pre-
vencin de acidentes e de contin-
géncia para vazamento de dleo,
*Combustivel em corpos d “dgua é
um problema bem sérin para a
satde das pessoas”, afirma

) analista de Conservacio da
OMGWWF Bernardo Caldas bem-
bra g hd também wma preocu-
pacac cénica com o uso das hi-
drovias, pois algumas localida-
des, como o Pantanal, sdo turisti-
cas. "Em regides urbanas, isso
nao & tan impaciante, mas, em
regiies de turismo ecoldgicn, po-
de haver um impacto e pode le-
var 4 perda do interesse turistice,
porque ningudm visita esses lu-
BAres para ver navios ¢ contéi-
meres passando’, diz (C.IH

gasta tom transperte. Por dltimo, ainda comparanda os trés medais a guantidade de {02 emitida também & muito

inferior. Ve a5 diferenias;
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Crise e progresso
inibiram hidrovias

O crash da Bolsa de Mova York
na Quinta-Feira Megra, em 24 de
putubro de 1929, ¢ a construgio
da nova capital por Jusceling
Kubitschek, durante a década
de 1930, ajudam a compreender
a primazia das rodovias no Bra-
sil, bem como o sistemitico des-
caso com hidrovias e ferrovias.
[ primeiro evento resultou na
crise do calé e no abandono de
grande parte da infraestrutura
lerrovidria. Jé a construcio de
Brasilia cumpriu o papel de tro-
car de vex os modais pelo asfal-
tew, A opeian de politicos aten-
dendo an forte lobby de empre-
sas automobilisticas america-
nas & alemas riscou o pais de es-
tradas e botou caminhfes para
rodar com carrocerias lotadas
de produtos que iriam muito
mielhor de barco,

Quem explica & o mestre em
engenharia de producio e pro-
fessor de logistica da Faculdade
de Tecnologia do Estado de Siéo
Paulo (Fatec) Marcos José Cor-
ré‘g Buenio, "0 crash de 1929 fezx
o preco do café cair, ogue pro-
vocou o declinio da infraestru-
tura ferrovidria. E o crescimento
da estrutura rodovidria com K,
na década de 1950, favoreceu a

automobilistica”, conta. A predi-
lecio por estradas 4 estava pre-
sente no governo de Washing-
torn Lo (1926 a 19300, mas fod o
mineiro de Miamanting, funda-
dor de Brasilia, guem implan-
o o roedoviarismao.

Marcos José destaca que
nio se trata de trocar rodovias
por hidrovias e ferrovias, “To-
dos s modais precisam ser re-
cuperados no pais. 56 12% das
nossas rodovias sao asfalta-
das, por mais intermodalidade
que voce utilize. As duas pon-
tas da cadeia produtiva vio
depender da rodovia®, destaca
Marcos José, “Agora, a infraes-
trutura poriudria-fluvial do
pais € precdria. A gente devia
utilizar mais. Temos grandes
BMpresas aproveitando esses
recursos, como a Mestlis, a Ki-
bon e a Caixa”, ponder.

Influéncias externas

Doutor em logistica e trans-
porte & prodessor da Universida-
de Federal dis Amazonas (Ufam}),
Anthnio Jorge Cunha Campos
estd entre os gue chamam a
atencio para a histora a fim de
compreender as dificuldades

Lu Celoagre LB LA Frees

Balsa Amarela, regido de Manaus Moderna: centenas de barcos coletam passageiros e misturam viverss no porao para abastecer populacies ribeirinhas

Ingisticas de transporte de car-
ga no pais, “Em 1950, tivemos a
vinda de grandes fabricantes
de automiveis americanas e
alemas. Teve uma grande forca
para influenciar que o Brasil
priorizasse o transporte rodo-
vidrio. Hoje, 62% do nosso
transporte & por rodovia, Nao
integramos os outros modais

W3

Apord, quando olhamos nossa
matriz de exporiacan, exporia-
mos prsdutos in natura e o me-
dal pguavidrio e ferrovidrio sio
o5 mais aconselhdveis para is-
sn. Hoje, no setor hidrovidrio,
nossa matriz é em torno de
13.5%. Mo entanto, temos em
torne de 60 mil km de rios na-
vEEAVEis", aponta.

——

Consenso entre especialistas,
o desenvolvimento integrado de
hidrovias, ferrovias e rodovias
(gyue nunca ocorren no pais), 4
fundamental para acelerar o
crescimento e reduzir os impac-
tos ambientais do progresso. E,
Nesse PIOCEssn, 4 Navegacan in-
ternd tem um papel crucial, pelo
grande potencial de transporte

de carga com menor desmata-
mento ¢ reduzida emissio de
gis carbfinico na atmosfera, se-
guido pelas ferrovias e, por dli-
muo, pelo asfalio, o que mais po-
lui @ menos transporta. “Quan-
do falamios em meio ambiente,
o transporte rodovidrio emite
muito mais C02% lembra Anté-
micy Jorge. (L.C)

A
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Amazonas vira simbolo

do atraso fluvial

» LUIZ CALCAGNO

anaus — No Amazo-

nas, o trajeto que se pet-

corre com um litro de

combustivel é muito
maior que em qualquer outra uni-
dade da federacdo. Isso porque o
estado, que reflete em seu super-
lativo as distancias do Brasil, com
1,5 milhao de km?, é detentor do
maior rio navegavel do pais e mi-
lhares de outros afluentes. As mu-
dancas de estacdo ndo interferem
na navegabilidade do Rio Amazo-
nas. E, segundo um levantamento
da Camara de Comércio Maritimo
Canadd/Estados Unidos, com es-
samesma unidade de medida de
diesel, uma embarcacdo viaja
208km mais longe que um cami-
nhio (leia quadro). Tanto € que,
dos 101,5 milhoes de toneladas de
cargas em 2018, a regido transpor-
tou mais da metade.

A quantidade de gramas de
gds carbonico produzido por km
percorrido com carga equivalen-
te auma tonelada também é fa-
vordvel as embarcacgdes. Sao
33,4g de CO2 contra um cami-
nhao que, nas mesmas circuns-
tancias, produz até 164g. Apesar
disso, a emissao de CO2 na regido
¢ alta, principalmente pelo des-
matamento da floresta amazoni-
ca. Mesmo com caracteristicas
geogréficas que, mais do que fa-
vorecem, obrigam o investimen-
to em navegacdo, o modal da re-
gido estd longe de ser um exem-
plo para o resto do pafs. Um dos
motivos é a falta de portos.

E mais, além do transporte de
cargas, existe outra modalidade
de navegacao indispensével para
aregido, que é o transporte de
pessoas e produtos para munici-
pios ribeirinhos. Parte das cida-
des amazonenses s6 pode ser
acessada pelos rios. Quem faz es-
se transporte sdo 0s proprietarios
de barcos particulares, que tém os
flutuantes como empresas e nao
contam com nenhum incentivo
para melhorarem os servicos. O
acesso a portos, mesmo na capi-
tal, Manaus, é precdrio.

Disputa por espaco

Naregido conhecida como Ma-
naus Moderna, no centro de ma-
naus (AM), o acesso as embarca-
cOes é feito por balsas ancoradas a
orla. Barcos de transporte dispu-
tam espaco ao redor de cada um
dos flutuantes. Quiosques ofere-
cem salgados, cerveja, refrigerante
e musica alta. Qualquer um entra,
qualquer um sai. Inclusive crian-
cas desacompanhadas, o que gera
queixas por parte de proprietdrios,

Fotos: Luiz Calcagno/CB/D.A Press

Dependente do transporte por rios, 0
maior estado do Brasil € um retrato do
desdém de governos com as hidrovias
ao longo das ultimas décadas

Essa regiao
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gerentes e capitdes. Carregadores
passam a todo momento com
caixas, colchdes, eletrodomésti-
cos e sacas de viveres que dispu-
tardo espaco lado alado no porao,
e até no convés dos navios.
Gerente da embarcacao Cida-
de Nhamunda IV, Dickson Jacau-
na Rodrigues, 53 anos, afirma que
é preciso ficar atento antes de
partir. O risco é de ser parado por
uma embarcacdo do Conselho
Tutelar, por exemplo, atrasar a
viagem e ainda ter que se explicar
para a Justica. “Uma das melho-
rias que precisamos muito é o do
acesso, essa regido é chamada de
Manaus Moderna, mas nao tem
nada de moderno. E terrivel, sem
estrutura.O acesso € livre para
quem quiser. E tudo muito mal-
cuidado”, observa. “Precisamos

desse investimento. O transporte
fluvial € o mais utilizado pela po-
pulagio. Tirar isso seria como in-
terditar todas as vias de uma cida-
de”, compara. “Fora isso, as via-
gens sdo boas. Com vento no ros-
to e proximidade com a natureza’,
pondera o administrador.

Controle ruim

Empresdria do ramo de em-
barcacdes, Natali Zanish, 42 anos,
concorda. “Com o acesso que
existe hoje, o controle é muito
ruim. Consequentemente, a fis-
calizacdo, também. Os fiscais s6
aparecem para multar. Mas ndo
fazem nenhum trabalho preven-
tivo. O conselho tutelar, por exem-
plo, nunca estd nos portos. Se
passa uma criancga e nao vemos,

nos param no meio dorio. E aque-
le transtorno. Mas ninguém ajuda
com o controle”, explica.
Passageiros sentem na pele a
falta de investimento. “A lei de
oferta e procura é desvantajosa
para quem vive aqui”, reclama a
universitaria Andel Civanie, 19
anos. Os pais dela, a autbnoma
Fatima Gomes da Silva, 48 anos, e
Adrino Rebelo, 55 anos, moram
em Tapaud, a trés dias de viagem
de Manaus. Fatima explica que
paga R$ 150 por pessoa por trecho
para ver a filha. Ela explica que te-
ria que pagar o dobro para usar
uma lancha rdpida, mas ndo tem
condicdes financeiras para isso. ‘A
gente vem com mala, comida e a
rede. As viagens sdo lentas. Como
tudo depende dos barcos, acaba
ficando mais caro”, lamenta.

Fatima, Andel e Adrino enfrentam trés dias de viagem de barco entre Tapaua e Manaus para reunir a familia

o Erupual,
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Sem apoio para
0 transporte
de passageiros

De acordo com o diretor da
Agéncia Nacional de Transpor-
tes Aquavidrios, Adalberto
Tokarski, investimentos, tanto
do municipio quanto do estado
do Amazonas e do governo fe-
deral, s3o fundamentais para o
transporte fluvial. Isso porque
a regido concentra 99% do
transporte de pessoas por rios
no Brasil. “No resto do pafs, é
incipiente. Mas, na Amazonia,
em 2018, s6 em linhas regula-
res, barcos carregaram 10 mi-
lhoes de passageiros e mais de
4 milhdes de toneladas de car-
ga’, lembra Tokarski. “A maioria
das embarcagdes € mista, e le-
va passageiros e produtos’, res-
salta o executivo.

Diretor do Departamento de
Navegacao e Hidrovias do Mi-
nistério da Infraestrutura, Dino
Antunes Dias Batista admite a
caréncia de investimentos para
o transporte fluvial de pessoas e
cargas para cidades ribeirinhas
do Amazonas. De acordo com o
executivo, a Marinha Mercante
tem um plano de financiamen-
to para troca e manutencado de
barcacas para atender produto-
raserevendedoras de soja, com-
bustiveis e minérios, por exem-
plo, mas nao sabe como acessar
os empresdrios e familias donas
de barcos da regido.

“Quando a gente fala da
grande navegacdo interior, sao
empresas que tém estrutura fi-
nanceira para acessar recursos
do fundo e fazer novas barca-
cas, estd direcionado. Mas tem
a parte social, com pequenas

milhoes

de toneladas

em carga foram
levados pelas linhas
regulares de barco na
Amazénia em 2018

empresas que fazem esse tra-
balho, mesmo com inadequa-
coes nas embarcagdes. Como
vocé faz para essas pequenas
empresas, ou uma familia que
tem um barco, para acessar o
fundo da Marinha Mercante?
Uma empresa grande tem co-
mo dar garantia para o finan-
ciamento. Mas e as familias? E
um desafio. Nao conseguimos
uma proposta clara, mas é uma
preocupacdo nossa’, afirma.

Dino destaca que, apesar da
dificuldade de chegar a esses
empresdrios, o Departamento
Nacional de Infraestrutura de
Transportes (Dnit) estd com
um projeto de construcdo de
portos publicos de pequeno
porte conhecidos como IP4 na
regido para atender essa parce-
la da populacao. Existem 44
distribuidas entre Amazonas,
Pard, Rondonia e Roraima. Os
terminais sdo voltados, justa-
mente, para o transporte de
pessoas e cargas entre munici-
pios do Norte do pais.



Carregadores levam caixas e eletrodomésticos para uma embarcacao: a regiao amazénica concentra 99% do transporte de pessoas por rios em territorio brasileiro

Em 10 anos,
investimento
cai 79% no pais

» LUIZ CALCAGNO

“No Brasil, costumam dizer
que ndo temos hidrovia, mas rios
navegdveis.” A afirmacao é do di-
retor do Departamento de Nave-
gacdo e Hidrovias do Ministério
da Infraestrutura, Dino Antunes
Dias Batista, e também € repetida
por especialistas ouvidos pelo
Correio. Significa dizer que, ape-
sar de portos, eclusas e barcos
transportando cargas de exporta-
¢do e importacdo, além do trans-
porte de pessoas que ocorre, prin-
cipalmente, no Norte, ndo existe
investimento em sistemas de
operacio, sinalizacdo, comunica-
¢do, obras civis de dragagem ou
derrocamento. A¢oes importan-
tes para dar a fluidez e seguranca
para o corpo hidrico.

Talvez por isso, dos 42 mil km
de cursos d’dgua aptos para o
transporte de carga do pafs, ape-
nas 45,2% sejam utilizados. Para
se ter uma ideia, em 2009, o en-
tdo Ministério dos Transportes
investiu R$ 872,5 milhdes no se-
tor. No ano passado, o gasto foi
de R$ 108,03 milhoes, uma queda
de cercade 79%. Nos anos de 2011,
2012 e 2013, ndo hdregistro de
gastos com hidrovias. Além disso,
namédia didria, o investimento
em 2019 (do agora Ministério da
Infraestrutura), foi de R$ 157,6
mil. Isto é, uma reducéo de 68%
em relacdo a mesma média de
2018, que foi de R$ 493,2 mil.

Ainiciativa privada é, no mo-
mento, 0 maior investidor na na-
vegacao de vias interiores. Como
resultado, o modal avanca com o

Ambientalistas

» CLAUDIA DIANNI

Especialistas em meio am-
biente concordam que o trans-
porte de cargas por hidrovias gera
menor impacto ambiental devido
amenor emissao de gases po-
luentes. No entanto, eles chamam
a atencao para efeitos ambientais
dentro dos rios, que precisam ser
observados, e para o fato de que,
aoreduzir o custo dos produtores,
devido a reducdo do frete, mais
hidrovias podem estimular os
produtores de grao, principal-
mente de soja, a avangar sobre
dreas ainda ndo desmatadas. A
contradicao, avaliam, pode ser
solucionada com o equilibrio e a
integracdo com 0s outros modais

passar dos anos, mas ndo acom-
panha os demais. Professor de lo-
gistica da Faculdade de Tecnolo-
gia do Estado de Sao Paulo (Fatec),
Marcos José Corréa Bueno afirma
que as poucas agoes governamen-
tais tém ocorrido, justamente, co-
mo consequéncia desse movi-
mento. “O Brasil tem muito a ex-
plorar (no setor hidrovidrio). Hoje,
quando a iniciativa privada vé
uma estratégia, obriga o governo a
agir. Mas uma hidrovia precisa ter
estudo ambiental bem elaborado,
pois o investimento é alto e tere-
mos impacto (a natureza)”, diz.

Competéncia

O desenvolvimento das hidro-
vias pode tornar o Brasil mais
competitivo internacionalmente,
como lembra o professor do De-
partamento de Engenharia Civil e
Ambiental da Universidade de
Brasilia (UnB), José Matsuo Shi-
moishi. “Para ter competéncia in-
ternacional com nossos produtos,
para disputar o mercado globali-
zado, precisamos baratear o frete.
Se vocé considerar a rodovia co-
mo base, o custo do frete da hidro-
via é de 1/5 do valor”, compara.
“Dos nossos rios, o inico que é
navegdvel sem nenhuma obra é o
Amazonas. Muitas tém hidrelétri-
ca sem eclusas, e construir as eclu-
sas depois das barragens é carissi-
mo. Mas, a hidrovia polui menos
que as ferrovias e € bem mais eco-
némica também”, completa.

Outras medidas também volta-
das ao transporte fluvial poderiam
ajudar, lembra o especialista. “O

(ferrovia e rodovia) e, principal-
mente, com politicas ambientais
que reduzam os impactos e limi-
tem avancos sobre as florestas.

“Tirar a soja das rodovias reduz
as emissoes vinculadas ao trans-
porte rodovidrio e também o custo
do frete. Com isso, a soja fica mais
competitiva na bolsa de valores,
pois a margem para aumentar o
lucro do produtor € justamente a
reducdo da despesa com frete,
mas a consequéncia serd o au-
mento da produc@o e o custo, ob-
viamente, o desmatamento”, ex-
plicaWilliam Lelis, pesquisador da
Universidade Federal de Minas
Gerais (UFMG). Segundo ele, o va-
lor do frete equivale a 28% do pre-
co total do produto.

Distancia percorrida por litro de combustivel

Confira a distancia percorrida por cada modal (barco, trem e caminhao)
abastecido com 1L de combustivel e levando uma tonelada de carga :

BARCACA

243km

TR —

TREM

CAMINHAO 35khm
- - "
EMISSAD DE CO2

_——=

A medicao de CO2 nos modais é feita em tonelada por quildmetro Gtil (TKU). Iste &, quanto cada modal
emite gas carbdnico, em gramas, ao transportar uma carga de uma tonelada por 1km.

BRI . v i i B R e R s el e C02
FEmOVIAEID ... coiniiman st s s pa A S R R e A 48,1g de CO2
Rodoviario . ... ... P e e S S i RS SRR RRT T 164g de CO2

Fonte; CAmara de Comércio Maritime Canad&/EUA @ Instituto de Energia e meio Ambiente; Antaq e Porto de Ennshafen - Austria

Brasil também poderia incentivar
mais a cabotagem, o transporte
maritimo que atende o litoral do
pais. Isso também ajudaria. No lu-
gar de pegar o arroz no Rio Grande
do Sul e transportar de caminhado
até Maranhdo ou Ceard, pode ir
pelo mar. Bem mais econdmico”,
acrescenta Shimoishi.

Casoacaso

Diretor do Departamento de
Navegacao e Hidrovias do Minis-
tério da Infraestrutura, Dino An-
tunes Dias Batista destaca que a
pasta atua, por meio do Departa-
mento Nacional de Infraestrutura
de Transportes (Dnit), tanto na
dragagem do rio madeira quanto
na construcao de portos ptiblicos
de pequeno porte, 0s IP4, em
Amazonas, Pard, Ronddniae
Roraima. “Sabemos que existe
um potencial de melhora desses

dados e estamos trabalhando nis-
so para fazer politicas publicas
com dados fidedignos’, afirma.
Questionado sobre onde seria 0
principal gargalo das hidrovias,
Batista disse ndo ver a questdo
dessa forma. “Cada hidrovia tem
seus problemas especificos. Por
exemplo, Tapajés depende da pa-
vimentacao da BR-163, o (Rio) Ma-
deira sofre com os garimpos clan-
destinos e os paliteiros, e o Tieté
depende da finalizacdo de obra”
elencou. Sobre as solugdes, disse
que “o governo entra em cada caso
de maneira diferente”. “Mantemos
uma politica de fomento, que vem
do fundo da Marinha Mercante,
para o operador privado, para se
equipar e fazer a navegacdo inte-
rior. As empresas tém financia-
mento para construcdo de embar-
cacoes e estaleiros. Temos tido um
sucesso grande no desenvolvi-
mento da industria naval, produ-

zindo barcacas e empurradores de
maneira competitiva’, garante.

O diretor também negou que
o desenvolvimento das hidro-
vias no Brasil seja lento. “O rit-
mo da solucdo tem muito a ver
com or¢amento publico e difi-
culdades fiscais. Mas, hoje, te-
mos o departamento de navega-
¢do e hidrovias, que cuida espe-
cificamente desses temas. Pas-
samos a ter uma proximidade
muito grande com os proprios
operadores da navegacdo inte-
rior. Temos discutido de perto a
interferéncia do setor elétrico e
problemas outros que aconte-
cem nas hidrovias. Nao identifi-
camos nessas discussoes um
problema do tipo ‘néo estd sen-
do feito nada’. Existem pontos a
serem melhorados e com o de-
partamento, temos mais conta-
to e facilidade para entender
onde atuar”, defende.

pedem varios modais

Na avaliacao dos especialistas,
oideal é pensar em um sistema de
transporte que integre todos os
modais, de forma a usar cada um
deles considerando sua eficiéncia
e menor risco ambiental, a depen-
der das caracteristicas e sensibili-
dades de cada bioma por onde
passam hidrovias, estradas ou fer-
rovias, pois todas as intervencoes
causam impacto, o que torna uma
obra sustentavel é a observancia
das caracteristicas ambientais.

“Para reduzir o custo do frete de
transporte e da emissdo de gases
poluentes, habilitar mais hidrovias
para transporte de carga é uma
opc¢do, que também gera outras
consequéncias ambientais, como
o estimulo ao desmatamento, jus-

tamente devido as vantagens da
hidrovia, entre outros. Esses pro-
blemas s6 podem ser equilibrados
com politica ambiental, coisa que
nao temos neste governo’, lamen-
ta Lelis. “Nao vemos nas emendas
orcamentdrias do Legislativo nada
que se refira a habilitar hidrovias. A
cultura brasileira estd maisligada a
rodovias, onde as grandes emprei-
teiras que atuam aqui acumulam
conhecimento’, diz.

Sensibilidade

O bidlogo Alcides Faria, da
ONG Ecologia e A¢ao (Ecoa),
lembra que a hidrovia é o modal
mais sensivel aos efeitos das mu-
dancas climéticas. Isso porque,

para permitir que as embarca-
¢Oes naveguem, € preciso um ni-
vel minimo de 4gua nos rios, que
diminui nas estiagens prolonga-
das, causando conflitos pelo uso
da dgua entre a navegacdo e a
producéo de energia.

O transporte por rodovias, lem-
bra, também fica prejudicado
quando hd paralisacdo de cami-
nhoneiros. “Ndo da para colocar
todas as fichas em um tnico mo-
dal. E preciso diversificar”, afirma
Faria, defensor das ferrovias. Para
ele, a hidrovia que vale a pena é a
chamada “hidrovia limpa”, ou seja,
aquela que ndo muda o curso na-
tural do rio e que ndo necessita de
dragagens constantes para remo-
ver sedimentos acumulados.

Rodovias
poluem
e matam
mais

O risco que alentiddo no
investimento em hidrovias
traz para o pafs € o de segurar
o setor de cargas e logisticas
preso no mesmo patamar.
Dessa maneira, pequenos
avancos serviriam apenas pa-
ra a manutencao de hidrovias,
sem desenvolvimento real.
Quem alerta é o diretor da
Agéncia Nacional de Trans-
portes Aquavidrios (Antaq),
Adalberto Tokarski, que desta-
caanecessidade de ampliacdo
do fomento para uso dos rios
mas, também, de todos os mo-
dais, para promover um avan-
co substancial de todo o setor.

“A primeira coisa que temos
que ter é uma politica de fo-
mento elaborada para a utiliza-
c¢ao dos rios. Nosso principal
modal no pafs, hoje, é o rodo-
vidrio, e a sociedade cobra me-
lhorias e ampliacao. Os demais,
hidroviario e ferrovidrio, s6 de-
terminados setores cobram (a
melhoria)”, diz Tokarski. “Se
nao tivermos uma politica que
considere como estratégico o
uso dos rios, esse crescimento
serd lento. Precisamos reforcar
toda a estrutura de transporte
do pafs, inclusive a rodovidria.
Mas, se atacarmos tudo com o
ritmo atual, ndo vamos sair do
patamar atual”, alerta.

Custos

O diretor da Antaq destaca,
ainda, o custo das rodovias fe-
derais. Além de poluir mais, ele
afirma que 50% dos acidentes
em rodovias federais tém um
caminhao envolvido. Fato é que,
segundo nimeros do SUS de
2017, 34.336 pessoas morreram
em decorréncia de acidentes de
transito no Brasil. No perfodo, o
sistema registrou 181.120 inter-
nacdes. Os gastos com satide fi-
caram em cerca de R$ 252,7 mi-
lhdes. “O transporte hidrovidrio
€ mais estratégico, com melho-
res custos de implantacdo e
manutencao. Nas estradas, te-
mos muitas mortes e vitimas
que ficam sequeladas. Cerca de
50% dos acidentes tém cami-
nhao envolvido. A manutencao
é mais cara e o custo ambiental,
mais alto”, compara.

“O transporte de uma tone-
lada de um determinado pro-
duto por um quilémetro em
uma hidrovia emite de 33g de
CO2. Em uma ferrovia, 48g. Na
rodovia, 164g. O modal hidro-
vidrio tem vdrias vantagens. Pa-
ra isso acontecer, nao vejo ou-
tra solucdo, sendo, o governo
fomentar. Quem ganha é a so-
ciedade. Essa mudanca de mo-
delo de transporte é benéfica, e
0s paises mais desenvolvidos a
utilizam cada vez mais”, acres-
centa Tokarski. “Eu acho que
essa reflexdo estd acontecendo
na sociedade. Talvez, com um
enfoque maior nas ferrovias,
mas, muito aquém do que de-
veria ser. O governo estd elabo-
rando uma MP para fomentar a
diminuicdo da burocracia e dos
custos do setor”, destaca.

@

Esses problemas
so0 podem ser
equilibrados com
politica ambiental,
coisa que nao
temos neste
governo. Nao
vemos nas
emendas
orcamentarias do
Legislativo nada
que serefiraa
habilitar hidrovias'

William Lelis,
pesquisador da UFMG
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Medo e perd

no leito dos

I

rios

Nas hidrovias, as cifras do
crime sao menores do que
nas estradas, mas crescem
a cada ano sem perspectiva
de reducdo no futuro. Na
fronteira do Brasil,
empresarios da navegacao
contratam segurancas



