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APRESENTACAO

Esta dissertacdo de mestrado trata da politica publica brasileira de
transportes, e tem o proposito de buscar alternativas que possibilitem o maior
aprovettamento dos rios, dos lagos e das baias adequadas a navega¢do interior.

Da Introdugdo constam as motivagées do autor e as explicagGes
consideradas uteis ao entendimento da sua linha de raciocinio seguida.

O capitulo 2 apresenta as caracteristicas da politica publica , segundo Y.
DROR (1), MONTEIRO (2) e DUNN (3) e, no capitulo seguinte, se faz um
retrospecto sucinto da politica de transportes brasileira, desde o Império até a
atualidade.

O capitulo 4 Economia Hidroviaria descreve aspectos técnicos,
politicos e econdmicos diretamente relacionados com o emprego das hidrovias,
necessarios a argumentagio exposta no capitulo 5. Este apresenta, analisa e
discute dez temas centrados no transporte hidroviario, dos quais resultam as
possiveis linhas de agdo. Sdo identificados os pontos de convergéncia do uso
hidrowviario com a gestio integrada dos recursos hidricos.

O dltimo capitulo formaliza ordenadamente o enunciado do decilogo de
diretrizes da politica publica que poderiam promover um aumento sighificativo
da participagdo das hidrovias interiores na matriz de transportes brasileira,
porquanto tal participagdo, até hoje, esta limitada a 1% do total de toneladas-
quildmetros transportadas.



AGRADECIMENTO

Expresso meus agradecimentos ao Professor Armando Santos Moreira
da Cunha, Diretor da Escola de Admimistragdo Publica da Fundagdo Getdlio
Vargas, pela dedicada orientagdo dada a esta monografia.

Agradegco ., igualmente, ao Professor Bianor Scelza Cavalcanti e a
Professora Sylvia Constant Vergara, da FGV, por terem aceito participar da

banca examinadora.

Rio de Janetro, 25 de setembro de 1995.
Lt e /(/"aw-

Milton Xavier de Carvalho Filho



ABSTRACT

This dissertation is submitted to the Escola Brasileira de Admumstragio
Publica, Gettlio Vargas Foundation. and 1t discusses public policy on
transportation.

Main objective ts to look for new guidelines wich will make possible to
improve transportation of goods on nivers, lakes and bays, until now limited to
1% of total tonnage-kilometers of brazilian production.

Introduction explains author motivation on theme, his understanding and
thinking on waterway transportation.

Chapter 2 presents the charactenistics of public policymaking according to
Y. DROR (1), MONTEIRO (2) and DUNN (3) Chapter 3 summarizes historical
development of brazilian public policy on transportation.

Following the dissertation Economics of Waterwavs  brings to focus the
tecnical, political and economic components interconnected with waterway
economy, latu sensu concerned.

Chapter 5 explains, discusses and analyses ten diferent themes centered on
waterways, from wich the guidelines will nise.it 1s identified the relationship
between the management of hydric resources and waterways.

Last chapter concludes dissertation by enoucing a decalog of main
gurdelines on brazilian public policy that may contribute to improve waterway
transportation. Also, other considerations and complementary conclusions are

presented.
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Esta dissertacao. uapresentada o Escola Brasiletra de Admmistragio

¥

Publica. da Fundagdo Getulio Vargas, discute a politica pubiica de fransportes e
esta directonada 20 aprovertamento dos rios e lagos brasileiros adequados a
navegagao uterior.

O obietivo ¢ buscar novas diretizes gue tormem possivel ampliar a
participagdo das hidrovias naturais, hoje frmitada a 1% do total de toneladas-
quiometro de carga transportada.

Os capitulos 2 e 4 tratam dos fatos econdémices. tecnicos e poiiticos. de
dmbito nacional. que influenciam a atividade de transportes. E apresentada a

mteracdo desta atividade com a do gerenciamento dos recurses hidricos. 2 a

>

convergéncia necessarta daquelas politicas publicas.
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O caprtulo seguinte explica ¢ analisa dez diferentes temas centrados na

rede hrdrografica prasileira dos quals emergem s diretrizes enunciadas 1o
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BNDES - Banco Nacional doDesenvolvimentio Econémicoe Scaal

CESP - Companhia bnergenica <o Estado de So Paulo

CVRD -Companhia Vale do Rio Doce

Cabotagem - navegacgdo martiima ac longe da costa.

DNER - Departamento Nacional de Estradas de Rodagem.

DNPWVN - Departamento Nacionai de Porios e Viag Navegavers.
substituido pela Portobras, em 1978,

DEPREC - Departamento Estadual de Portos Rios e Canais. do Rio
Grande do Sul.

GEIPOT - Grupo Execunvo integrado da Politica de Transportes.

Modal de transporte: rodovia. ferrovia, hidrovia. aerovia, duto.
cabotagem ou navegacdo oceanica.

Multimodal © mats de um modal de transporte.

PNVNI - Plano Nacionai de Vias Navegavers (nteriores. eiaborado peta
D

. L. TN
Dortobras. em [989

~adi

SRODIAT -Programa de Desenvaivimento inicgrado do Araguaid- | ocanuns

PNV - Plano Nacional de Viacao. promulzado pela Let no. 3017 72

RO-RO - "roll-on-roil-oif". sistema em que ¢s velculos embarcam no
navio. ¢ dele desembarcam. por seus proprios metos. Transporte de
caminhdes no conves das chatas do comboio tuvial

TKU - urudade correspondente ao transporte de uma tonelada de carga util
na distincia de um quildinetro.

TPB - tonelada de porte bruto. Unidade de capacidade de carga do navio.



1) INTRODUCAO

O transporte, fluxo de mercadonas ¢ de pessoas, € inerente a
civiizagdo, desde seus primordios mesopotamicos ¢ chineses até a
atualidade, matenalizado no intercimbio comercial, na convergéncia de
insumos para a induistria, na distribuicdo do produto e na circulagdo das
pessoas entre comunidades, regides ou continentes.

Axiteriormente ao telégrafo, ao radio, ac cabo submarino, aquela
atividade abrangia a comunicagdo, porquanto caravanas, carrog¢as, navios
levavam e traziam, junto a carga, a mensagem, a correspondéncia, o livro,
o jornal.

Esta dissertagdo de mestrado se propde a analise crifica da politica
publica de transportes adotada pelo governo brasileiro, nas Gltimas quatro
décadas, e tem o proposito de buscar alternativas que posstbilitem o maior
aproveitamento dos rios , lagoas e bafas potencialmente adequados a
navegacdo interor.

A motivagdo do tema remonta a 1970, quando a Marinha concluiu os
trabalhos de cartografia nautica do rio Amazonas. no trecho Belém-
Manaus, ratificando a exceléncia daquela hidrovia, tinica no mundo, com
capacidade de transporte equivalente a de uma rodovia pavimentada com
doze pistas, numa extensdo de 3200 km.

A mesma época, se iniciava a construgio da Transamazonica, paralela
a0 1o, e cujos beneficios sécio-econémicos até hoje ndo se concretizaram.
Em pouco tempo as chuvas e a floresta exuberante destruiram mais de
50% daquela rodovia, inserida na lista dos escandalos nacionais.

Embora o Brasil disponha da segunda maior rede potamografica do
planeta, apenas 1% da tonelagem ttil-quildmetro-TKU flut pelas hidrovias
interiores (4), em contraste flagrante com os indices dos paises

desenvolvidos.



Os Estados Umdos, a Russia, Franga, Alemanha ¢ outras nagdes
aproveitam ao maximo seus rios e lagos. e tém construido monumentais
obras de engenharia que possibilitam o transporte hidroviario.

Na Ameérica do Norte, de longa data, os Grandes Lagos estdo ligados
ao Atlantico, pelo canal S3o Lourengo e pelo 1o Hudson . O
aprovertamento integrado dos recursos hidricos do vale do Tennessee foi
exempl;) histérico da racionalidade da Admimstragdo Publica, nos anos
trinta.

O canal Intracostal, construido micialmente como alternativa da
navegacdo de cabotagem vulneravel ac ataque submarino, em caso de
guerra, continua intensamente utilizado hoje, paralelo a costa, desde Nova
lorque até a peninsula da Flérida. Prossegue dali até a fronteira mexicana,
apos cruzar a hidrovia do Mississipi que, pelo rio Illinois, atinge o sul dos
Grandes Lagos, fechando um imenso anel de transporte interior, a salvo de
intempéries meteorologicas ou bélicas.

A comunicagdo hidroviaria de Moscou, no centro da Ruassia, aos
mares Baltico, Artico , Negro e Caspio permite o trafego de embarcagdes
de 5000 toneiadas (5).

Na Franga, foram construidas barragens, eclusas e canais que
permitem a navegagdo nos rios Reno, Rodano, Sena, Mosela e outros.
Na Alemanha igualmente, construiram-se obras de engenhana que
possibilitam uma mtensa navegagdo nos rios Ems,Weser, Elba, Meno, ¢
no canal de ligagdo do Reno ao Danubio, completando uma hidrovia de
3000 km. que var do porto de Roterdam, no mar do Norte até o mar
Negro.

O autor tem o sentimento de que uma reorientagdo da politica publica
de transportes contribuiria para a solu¢do de quatro desafios da atualidade

brasileira:



e competi¢do do mercado internacional;

e prote¢io ao meto ambiente;

e nova dimensio politica da sociedade; e

e limitacdo de recursos para investimentos.

De fato,a economicidade do transporte hidroviario, comparativamente
aos demais, reduz o custo dos bens produzidos para consumo ou
exportacdo. A hidrovia preserva o meio ambiente ao evitar a destrui¢do da
cobertura vegetal. A sociedade nio mais aceita permanecer alheia as
decisdes da politica publica nacional. E as hidrovias, se comparadas as
rodovias , exigem menor dispéndio para sua manutengdo. Estes assuntos
serdo detalhados no capitulo 4.

Preocupado com a sintese, o autor se limita a abordagem dos
aspectos mais relevantes da navegac¢do interior, adotando a postura do
cidaddo interessado nas solugdes que melhor atendam aos ansetos da
sociedade brasileira.

A eventual descrnigdo de informagdes técnicas, ¢ a apresentagdo de
ilacdes aparentemente elementares, se explica a vista de entendimentos
divergentes encontrados em textos elaborados por autoridades no
assunto. Vale o exemplo: “no Brasil o transporte fluvial ndo se
desenvolveu porque os rios correm na direg¢do errrada”. O que dizer
entdo, da dezena de rios certos, mas ainda ndo aproveitados?

O objetivo consistira de um elenco de diretrizes que poderiam
integrar a politica publica de transportes, tanto ao nivel federal quanto ao
dos Estados membros da Federagdo, de modo a inserir a navegagio
interior, que exclui a cabotagem, na matriz da distribui¢do do fluxo interno

de carga no territorio nacional.



O paradigma do tema ¢ o texto da Constituigdo promulgada em
1988.

A época atual favorece sobremodo a discussdo analitica da politica
publica em seu contexto mais amplo. O mundo presenciou a queda do
regime comunista e de todas as ideologias. Formaram-se novos blocos
regionats aglutinados por fatores econdémicos e ndo mais de seguranga
externa.

Nosso Pais, na ultima década, mudou de regime politico e de
Constituigdo, restabelecendo-se a democracia plena, cresceram as
demandas sociais e o Governo nido dispde de capital para atendé-las . E, no
que afeta diretamente o tema em lide, a politica de transportes sofreu
alteragdes institucionais e de execugdo, coincidentes com as mudangas de
Governo em 1985, 1990 e em 1992 , mas nenhuma delas apresentou
resultados posttivos para o setor viario, nem contribuiu para 0 maior
aproveitamento dos rios nacionals, o0 que contrarta o interesse da
sociedade.

As esperangas se voltam para a nova Administragdo, cujo programa
de mnvestimentos no setor de transporte fluvial sera comentado no final
deste trabatho.

O tema se insere no contexto do gerenciamento de recursos hidricos,
assunto cuja relevincia  ultrapassa as fronteiras da nacionalidade,
conforme salientado por CAVALCANTI pelo que, na busca de solug¢des
para as hidrovias, se descartou aquelas nfc concordantes, ou
eventualmente conflitantes, com o Projeto de Let no. 2249/91 que institwi o
Sistema de Gestdo Integrada de Recursos hidricos, cujos desdobramentos
sdo descritos por CAVALCANTI (6).

Na argumentacio desenvolvida no capitulo 5, prevaleceu o
entendimento da dimensdo geografica do Brasil , seu passado politico-
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social peculiar, onde historicamente coexistem trés nivels da
Administragdo  Unido, Estados membros e Municipios.

No que tange a politica publica de transportes, intensamente
vinculada a geografia ¢ a4 populagdo, ha que se respeitar a singularidade
brasileira, o que ndo inibe o aproveitamento de algum modelo particular
foréneo,‘ quando aplicavel.

Dos 185 paises integrantes da Assembléia das Nagdes Unidas, apenas
nove t€m superficie superior a ter¢a parte da nossa e, daqueles, apenas
EUA, Chma, CEI, Russia ¢ India tém populagdo superior a terga parte da
brasileira.

Dentre os cinco citados, apenas os Estados Unidos tém coesdo
socio-cultural, indispensavel ao sentimento da nacionahidade, em grau
semelhante a dos brasileiros.

Fmnalmente, na elaboragdo do decalogo proposto no tltimo capitulo
exclutu-se qualquer proposta que induzisse a constituigdo de algum novo
orgdo publico colegiado , a criagdo de mais um tributo, ou a elaboragio
de novos estudos e projetos.

Aproveltou-se . no que possivel, o existente, sugere-se o aceitavel .

razoavel e factivel no contexto da realidade nacional.



2) POLITICA PUBLICA de TRASPORTES

Este trabalho se siua no campo analitico da politica publica
delimitado ao caso brasileiro e ao setor da infra-estrutura provida peio
Estado. E uma pesquisa aplicada. segundo a taxonomia de VERGARA (7)
e direcionada a um setor dindmico da Administracdo Pablica. mas carente
de referencial tedrico adequado as smgularidades politicas, historicas e do
Direito i’ﬁbhco de nosso Pais.

Quanto ao modelo democratico de governo, temos semelhangas com
os Estados Unidos, onde se concentram os principais estudiosos da politica
publica, entretanto, nossa ordem juridica deriva do Direito Continental e
ndo da Common Law, tradicional aos anglo-saxénios, o que implica
diferengas significativas no relacionamento entre o Estado e o cidadio.
evidenciadas ao se comparar os respectivos textos constitucionais.

DUNN (8) nicia a Andlise da Politica Publica mencionando suas
origens remotas na Mesopotimia. refere-se a Platdo, Arnistoteles.
Maquiavel, o tundador da Ciéncia Politica. chega ao inicio do seculo XX,
com Max Weber. esquecendo-se de Rousseau.

DUNN menciona o Cédigo de Hamurabt como o mais antigo estorgo
de analise politica. MONTEIRO esclarece que a concepgdo unalitica dua
politica publica, como resultado de wum jogo estratégico, ¢
substancialmente diferente da visdo convencional da politica publica
como resultado auténomo do processo decisorio governamental (9).

Dos autores mencionados importa considerar. no desenvolvimento
deste trabalho, os seguinites enfoques:

e participantes do jogo politico;

e procedimentos internos ao processo decisorio:

e nivels de analise;



e integragdo com as demais politicas;

e hierarquia das a¢Ges no processo decisono;

¢ implanta¢do e monitoramento.

Quanto ao prmeiro item, MONTEIRO estabelece sets classes
participantes do jogo politico: os cidaddos, a legislatura, o judiciario, a
burocracia, os grupos de interesse e o Presidente da Republica (10).

A interagdo dessas classes, e a predomindncia de uma sobre as outras,
no processo da politica de transportes, serdo explicitadas no decorrer desta
monografia.

Convém acompanhar os autores que miciaram o tema concettuando
politica publica. J. TOENING, no Traité de Science Politique, citado por
MULLER(11) resume as abundantes definigdes: uma politica publica se
apresenta sob a forma de um programa de agdo apropriado a uma ou
vdrias entidades publicas.

O mesmo autor, MULLER (12), atnbw ao referencial da politica
publica um sentido essencialmente pratico, ou seja , aplicado ao ambiente
no qual a politica se insere. Entendimento pragmatico que estara presente
nesta dissertagdo.

DROR oferece a mais completa, exaustiva até, defini¢do de politica
publica: processo muito complexo, dindmico, cujos vdrios componentes
fazem diferentes contribuigdes. Ela decide linhas mestras para a agdo
direcionada ao futuro, principalmente pelos orgdos de governo. Tais
linhas mestras formaimente alcangam o interesse publico, pelo melhor
meio possivel(l3).

Esta definigio abrange os conceitos apresentados nas obras de
DUNN, MONTEIRO e MULLER, e estdo presentes na politica setorial de

transportes brasileira,. cuja complexidade deriva, iicialmente, do



envolvimento das trés esferas admustrativas  federal, estadual e
municipal _ dos fatores sociais, econdmicos, de seguranga, da geografia
da tecnologia, dos recursos disponiveis.

A dmamicidade da politica viaria decorre da sua condigdo de
atividade meio destinada ao atendimento dos demais setores, tendo que se
adequar continuamente as novas demandas da agricultura, da industria, do
come’rci.o, da sociedade.

A decisdo, escolha de uma entre varias opg¢des que atendam ao
proposito colimado, ¢ sempre critica na atividade de ftransportes,
porquanto uma vez escolhida e implantada, sua modificagdo sera onerosa,
quando ndo impraticavel.

Para se umr duas localidades neste imenso Brasil ha , em pnincipio, a
op¢do entre dois ou trés modails de transporte  rodovia, cabotagem.
hidrovia, ferrovia ou aerovia. A conformagdo territorial permite, em
muitos casos, mais de um trajeto, o que resulta , pelo menos , em trés ou
quatro alternativas, com as vantagens e desvantagens relativas de trés
pardmetros basicos: custo, seguranga ¢ velocidade.

GUERREIRO RAMOS(14) ensina que a decisdo ¢ o elemento
estruturante e dindmico do fato administrativo, que é um fato social. Os
demais elementos, tanto os aestruturals quanto os conformativos ja
sedimentados, decorrem de decisdes anteriores.

As linhas mestras orientadoras da agdo da politica de transportes se
limitam, no Brasii, aos Planos Nacionais de Viagdo elaborados em
diferentes épocas. A agdo externa tem se matenalizado na construgio de
rodovias, ferrovias, portos, aeroportos, eclusas, canais, embarcagdes. E, ao
direcionar-se ao futuro, introduz elementos de incerteza e de previsdo

sujeitos a erro.



O vinculo da politica publica a agdes a serem tomadas pelo poder
publico parece redundante, mas se faz necessario para evidenciar a
diferenca marcante entre a infra-estrutura de transporte e os servigos de
saude, educagdo, industria e comeércio, dentre outros em que a inmciativa
privada pode eventualmente superar a a¢do do poder publico. No Brasil,
90% da infra-estrutura de transportes for implantada e mantida pelo
Estado. Apenas os veiculos sdo privados.

Finalmente, ¢ o interesse publico que deve anteceder, alimentar e
direcionar o processo decisorio, e este sera tanto mais sofisticado quanto
mais se exigir a maximizagido dos beneficios com menor custo social.

A partir da setorializacdo munisterial, o autor identificou quatorze
macro-politicas e experimentou agrupa-las segundo dois parimetros:
grau de resposta dos cidaddos as decisSes dos policymakers , ¢ tempo de
maturagio dos resultados da politica publica.

Sob tal critério forma-se um grupo integrado pelas politicas
energetica, sidertrgica , mineral, de transportes e de telecomunicagdes.
Estas diferem significativamente das politicas do setor econdmico, cuja
formulagdo, predominantemente normativa. recebe imediatamente a
resposta do cidaddo, comprando mais, poupando menos, investindo na
bolsa de valores_, importando mais, exportando menos, ou vice-versa.

De outro lado, a populagdo umliza, sem alternativas, os meios de
transporte ¢ de comunicagdo, ou consome ¢ ago € a energia que resultaram
de decisdes politicas implementadas ha, pelo menos, cinco anos passados.
E as decis6es da atualidade s6 terdo resultados positivos ou negativos na
proxima década.

LAFAYETTE PRADO afirma que “ndo se conhece a enunciagdo
precisa de uma politica nacional de transportes  brasileira, com
amplitude desejavel. A melhor tentativa parcial de plano,

9



paradoxalmente, ainda ¢é o texto do Memorando de FEntendimento,
anexado ao Acordo de Assisténcia Técnica firmado pelo Governo com o
Banco Mundial, em lo. De outubro de 19657(15).

O texto daquele memorando foi incorporado parcialmente ao Plano
Decenal de Desenvolvimento Econdémico e Social, de 1967, e a outros
subseqientes (16). Estabelecia os seguintes conceitos:

s livre selegdo da modalidade de transporte pelos usuarios;

e investimentos em transportes segundo critérios racionais;

e cobertura, pelos usuarios, dos custos totais do transporte;

e neutralidade do poder publico quanto as modalidades de transporte;

scobertura, pelo poder publico, de qualquer imposi¢do anti-

econdmica sobre qualquer modalidade;

¢ modernizagdo do sistema ferroviario e auto-suficiéncia a prazo

medio;

eoperagdo portuania em moldes empresarials, com a participagdo dos

armadores;

¢ concentragcdo das atividades de planejamento no DNER, delegando

gradualmente aos Estados a construgdo e conservagdo; e

¢ 0 nucleo central da politica de integragdo de transportes diz respeito

a mimmizacgdo de custos reais totais dos servigos, sem sacrificio da

eficiéncia dos demais setores econémicos.

Tais conceitos, vigentes até hoje, foram atendidos aqu e
descumprnidos acold, resultando, na pratica, no mcentivo desmesurado ao
modal rodoviario, em detrimento das ferrovias , das hidrovias e da
cabotagem.

Diferentemente de Lafayette Prado, o autor prefere admitir a

existéncia de uma politica brasileira de transportes pragmatica, desde a

10



época do descobrimento. Deve-se reconhecer a coeréncia ¢ a eficacia
daquela politica em todo o periodo colomal e do Impéno, traduzida no
intenso uso da navegacdo costetra , fluvial e lacustre.

Portugal, pioneiro europeu inconteste, no comércio maritimo, nunca
temeu posicionar as cidades brasiletras no litoral, tirando assim o melhor
proveito da exceléncia do transporte maritimo ¢ de dezenas de baias ,
portos naturais abrigados das intempéries. O interesse na interiorizagdo
caberna aos brasileiros, e no a Coroa portuguesa.

Aliado da Inglaterra, soberana dos mares desde a batalha de
Trafalgar, ndo teve que seguir a estratégia espanhola, de posicionar as
capitais de suas colénias em sitios afastados da orla maritima.

O Brasil Impenal continuou o uso intenso da cabotagem ¢ da
navegacgdo fluvial, sempre que possivel. Em 1851, o Imperador firmou o
Tratado de Navegagdo com a Republica do Peru e, em 1866, abriu o rio
Amazonas a navegagdo estrangeira, atitude soberana que esvaziou a
pressdo externa de toma-lo rio internacional, segundo o conceito do
Direito das Gentes.

O esforgo diplomatico de se manter a provincia de Mato Grosso
ligada & Corte, pelos ros da bacia do Prata, o incentivo a construgdo naval
ao longo do litoral, a nitida proeminéncia do Ministério da Marinha, até a
Proclamac¢do da Republica, a reserva da cabotagem aos navios nacionais, €
o aprovertamento dos trechos navegaveis dos rios brasileiros evidenciam,
claramente, a existéncia de uma politica de transportes eficaz quanto ao
beneficio-custo.

Em 1881, o Engenheiro Honério Bicalho apresentou o plano
mostrado na figura 1 | que tirava o melhor proveito dos rios, propondo a

construgdo de ferrovias apenas para acesso aos trechos navegaveis, ou nas
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regides desprovidas de rios. A proposta de Bicalho foi parcialmente
seguida pelos ferroviarios, conforme se depreende das figuras 2 e 3.

A implantaco de ferrovias, financiadas pelo capital estrangeiro para
o escoamento da produgdo, nio merece malores reparos porquanto atendia
a politica seguida pela maioria dos paises americanos, africanos e asiaticos.

Ha que se reconhecer o ménto dos engenheiros ferroviarios deste
século, .que deitaram trithos da capital do Pais até as margens do rio
Paraguai, em 1908, até Goidnia, Fortaleza , e Uruguaiana , antes de 1947.
Contornaram as corredeiras de Tucurui e tiveram o propoésito de alcangar
os trechos navegaveis dos ros. Foram os pioneiros da multimodalidade,

que outras politicas subseqiientes enunciaram e ndo cumpriram.

v .
s
v
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—————en

Figura 1 - Plano Bicalho

Fonte:Brasil, Ministério dos Transportes. Planos de Viagdo: evolugdo historica. 1974
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HOWLARD (17) cita VILLELA e afirma que foram construidos vinte
e trés ml quulémetros de rodovias no periodo 1926-1930, fato justificavel,
a vista da adequagdo dos veiculos de combustdo interna as demandas da
economia.

Mats tarde, nos anos cinguenta, o programa de metas priorizou a
energia e os transportes, ¢ obteve sucesso.

A ressalva pertinente se refere a falta de obras hidroviarias para
superar os trechos interrompidos por corredeiras nos principais ros
utilizados a epoca, o que possibilitaria melhor aprovertamento da
exuberante rede fluvial.

Explica-se tal lacuna, pela caréncia de capital para investimentos de
vulto, até 1950. Contudo, no quingiiénio JK. a Unido realizou magnificas
obras de infra-estrutura, mas nenhuma em beneficio das hidrovias.

Até 1951, a ferrovia em nada havia prejudicado o transporte
hidrovidrio ou a cabotagem. Mas, ao se utilizar a estrada de ferro Viténa-
Minas, para o escoamento do minéno de ferro , se pretertu o rio Doce,
potencialmente aproveitavel, segundo os estudos da Comussdo Mista
Brasil-Estados Unmidos (18). As obras necessarias naquele rno ndo seriam
mais onerosas do que a ferrovia, cativa ao transporte de minerio, sem
beneficio para a populagdo adjacente. O trem do munerio nada tem a ver
com os tradicionais combotos de carga diversificada.

Relevando este primeiro equivoco, prejudicial aos interesses da
sociedade, conclui-se pela existéncia , até 1960, de uma politica razoavel e
pragmatica de viagio, em que os trés modais ndo conflitavam entre si.

A politica publica de transportes tomou outros rumos a partir do final
dos anos sessenta, matenializados na construgdo de rodovias nos quatro
quadrantes, necessarias muitas delas, outras, porém, concorrentes com os
nios e as ferrovias _ assunto detalhado no capitulo 5.
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A rodovia exigia menos capital do que as ferrovias e hidrovias,
decorreu da disponibilidade de automéveis e de caminh&es, valorizava
sobremodo as propriedades adjacentes e, o petrdleo, mesmo importado,
era barato.

Sobre o desejavel de uma nova politica de transportes brasileira
seriam validos, pelo menos, os seguintes principios:

. réduc;ﬁo do custo global dos transportes  implantagdo, manutengdo,

e frete neste se computando os subsidios ao combustivel;

¢ opc¢do pelo mailor beneficio-custo dos investimentos, no longo

prazo;

e respeito ao meio ambiente;

e participagdo substantiva do investimento privado;

¢ atendimento equlibrado entre as motivagdes econdmicas ¢ sociais;

¢ incentivo a multimodalidade, tirando-se proveito vantagens de cada

modal;

eflexibilizacdo do sistema viario, criando-se alternativas que evitem

pontos de estrangulamento do fluxo de carga, vulneraveis a
fendmenos climaticos adversos, a fatores politico-econdomicos
Internos ou externos.

As diretrizes que constituem o propoésito deste trabalho obedecerdo a

esses principios, ou politicas propriamente ditas.
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3) POLITICA HIDROVIARIA

3.1) ATE 1984

O Brasil , do Impénio a Republica, até os anos cingiienta, utilizou
sempre que possivel os rios navegaveis, pela simples motivagdo de eles
representarem caminho mas facll e econdémico do que as estradas
carrogaveis. Construiram-se ferrovias nas regides carentes de cursos dagua
adequados ao fluxo de carga e de passageiros.

No Iitoral , a cabotagem garantia o comércio, do extremo norte ate€ o
canal de acesso a lagoa dos Patos, no Rio Grande do Sul.

O Plano Bicalho, antes mencionado, previa o aprovettamento dos rios
Amazonas, Madeira, Guaporé-Mamoré, Tocantins, Sido Francisco,
Parnaiba, Jacui, Paraguai, e Parana a serem ligados entre s1, viabilizando a
comunicagdo da capital do Impéno, no Rio de Janerro com todas as
capitais das provincias, investindo-se em trechos ferroviarios modestos,
comparativamente a extensdo do territoério, porquanto se aproveitava ao
maximo a exuberante rede fluvial. Bicalho ndo preconizava investimentos
de vulto em canais, barragens eciusadas, ou dragagens. Sugerna apenas o
maximo aproveitamento dos trechos navegaveis.

Seguiram-se outros planos de 1gual relevancia, dentre eles ,o do
Coronel Jaguaribe de Matos, publicado em 1947, propondo um
aprovertamento ousado dos rios, considerados por ele via natural de
acesso, e fator da unidade da Nagdo(19).

JAGUARIBE sugeria uma Politica da Agua, com obras de
engenharia para contorno das cachoeiras que impediam a navegagdo, ou
seu aprovertamento energético, conforme o caso. Agregava as propostas
de Bicalho os rios Tapajos, Juruena, Araguaia, Grajau, Gurgéia, Tiete,
Grande ( formador do Parana), Ibicui, Jacui, Uruguai, Paraiba do Sul.
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Estimava em 34 000 km a extensdo dos rios navegaveis e sugeria a
construgdo de vinte e sete canais para ligagdo de bacias, relacionados no
anexo A . O Plano Nacional de Navegacdo Fluwial, de 1951, mostrado na
figura 4, incorporou suas 1déias.

Nada for concretizado nas quatro décadas seguintes. Os brasileiros
continuaram utiizando apenas o recebido pronto da Natureza.

Segundo antigo critério, o rio navegavel por embarcagdes a vapor
tem a profundidade minima de 80 centimetros. Obedecido este conceito, o
Anudrio Estatistico do Brasil, publicado em 1938 , a extensdo de nossos
r10s navegavelis totalizava 43995 km ., correspondendo a bacia Amazénica
25446 km, nela incluindo a bacia Tocantins-Araguaia(20).

A obra citada, do IBGE, retrata detalhadamente o estagio da
navegacdo fluvial 3 época, ratificando a conclusfo de que a politica publica
de transportes se ndo investia na hidrovia, pelo menos, ndo a prejudicava.

Em 1956, FROES da FONSECA (21) fot premiado pelo seu trabalho
Uma Politica de Transportes, no qual apresentava, ao tratar do setor
hidroviario, exaustiva analise da potencialidade das vias navegaveis
brasileiras, esttimando sua extensdo em 50 000 km. dos quais 25 000 km
na bacia amazdnica. Nesta tarefa, FROES mcluiu as conclusées do
trabalho da Comussdoc Mista Brasil-Estados Unidos, cuja isengdo de
interesses menores permitiu identificar corretamente as hidrovias mais
promissoras em termos de transporte. Dentre as relevantes informagdes
técnicas atinentes as hidrovias convém mencionar:

¢ proposta de ligagdo do Parana ao Paraguai, pelo Mato Grosso;

e aproveitamento de uma dezena de afluentes dos rios principais

antes crtados nos planos de viagio.
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e canais de ligagdo do Tocantins ao Grajau, no Maranhdo, e
aproveitamento de rios que desaguam diretamente no hitoral do Nordeste;

e proveitamento do rio Doce para escoamento do minério |

e ligacdo do rio Uruguai a lagoa dos Patos, pelo Ibicui- Vacacai-
Jacui;

¢ dados comparativos entre a carga transportada pelos rios brasileiros,
e pelos norte-americanos;

e aprovertamento do Tieté para energia, irngagdo e navegagdo
estendida ate a cidade de Sdo Paulo:

» canal de ligagdo do Paraiba do Sul ao Tieté.

A obra de FROES da FONSECA pode ser considerada marco
referencial do aprovertamento dos rios nacionais, antes de a politica
rodoviania construir estradas paralelas as hidrovias, retirando suas
vantagens de longo prazo , inviabilizando mvestimentos complementares.
devido a divisdo do potencial de carga.

Em 1971, o DNPVN publicou o Plano Geral de Vias Navegaveis
Interiores do Brasil (22), resultado dos estudos teécnicos do consorcio
SGTE-LASA, detalhando as principais as vias navegaveis, classificadas
em: classe A - profundidade minima de 2,10 metros em 90% do tempo;
classe B- profundidade minima entre 1,30 ¢ 2.10m. em 90% do tempo;
classe C -profundidade minima entre 0,80 ¢ 1,30 m, em 90% do tempo;
classe D - rios navegaveis apenas nas cheias.

A figura 5 mostra, nas cores azul, azul claro, verde e amarelo,
respectvamente, as classes mencionadas. A extensdo total ¢ de quarenta
mil quilémetros, correspondendo 20 000 km a Amaz0nia, sem a bacia

Tocantins-Araguaia.
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O minucioso Plano elaborado pelo DNPVN sugenia, dentre outras,
obras de engenhana que possibilitariam o aproveitamento do Tocantins, de
Belém ate Peixe, do Araguaia até Baliza na latitude do Distrito Federal, o
aproveitamento do Tieté até montante de Sdo Paulo, do Parana até a foz
do Iguacu, do Sdo Francisco, da cachoeira de Itaparica até Iguatama em
Minas (}erais, do Paratba do Sul, da foz até Jacarel, em Sdo Paulo.

No que respetta a interliga¢do de bacias, o estudo se limitava a sugerir
as oito mais importantes, porquanto, a nova dimensdo rodoviaria
suprimira a utilidade econémica de dezenove ligagdes propostas no Plano
Fluvial de 1951.

De fato, o maior mérito do Estudo do DNPVN consistiu na inclusio
de suas propostas na Lei que aprovou o Plano Nacional de Viagdo de
1973, ainda vigente, a ser analisado no capitulo 5). As ligag¢des de bacias,
de interesse vital para o transporte hidroviario, constam da Let no.
5917/73.

A primeira conclusdo ¢ a de que os planos hidroviarios mencionados
traduzem o cumprimento dos procedimentos Imternos ao processo
decisorio de uma politica publica, segundo MINTZBERG, citado por
MONTEIRO (23):

e Identificacdo: reconhecimento e diagnostico;,

» Desenvolvimento: busca e design,

» Selecdo: peneiramento, avaliagdo e escolha, autorizagio.

A sociedade continua aguardando a implementagdo da politica
hidroviaria, posto que, do incorporado a Le1 muto pouco foi realizado,
ndo obstante os esforgos da PORTOBRAS, cujo Departamento de Vias
Navegaveis cuidava do planejamento e da execugdo da politica hidroviaria

ao nivel federal.
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Na bacta Amazonica a agdo do Estado se constituiu na construgdo de
uma dezena de portos fluviats, destacando-se os de Santarém e de Vila do
Conde, no financiamento, pela SUNAMAM, de centenas de embarcagdes,
e pelos servigos de cartogratia ¢ de sinalizagdo nautica executados pela
Marinha, nos rios principais.

No Nordeste , desde 1970 , as obras civis das eclusas da barragem de
Boa Esﬁeranc;a , no Pamatba, estavam concluidas, mas faltavam as partes
eletro-mecanicas indispensaveis. No Sdo Francisco, desde 1979, estavam
prontas as barragem com eclusas, de Sobradinho, que formaram o segundo
maior lago artificial do mundo.

No Tocantins, em 1984, iniciava-se a construcdo das duas eclusas da
barragem de Tucurui, que perderam sua urgéncia devido a decisdo
unilateral de escoamento do minério de Carajas pela ferrovia até Itaqui, no
Maranhao.

Em Sdo Paulo, prosseguiam as obras das represas de Promussdo,
Nova Avanhandava, e do canal Pereira Barreto, este para contorno das
barragens de [lha Solteira e de Trés Irmdos.

A barragem de Jupid, concluida em 1970, conunuava com sua
eclusas aguardando a prontificacdo da parte eletro-mecdmica, para se
efetivar a higagdo de 560 km do Tieté a 740 km do Parana, o que se
constitwira no maior empreendimento nacional | de uso integrado dos
recursos hidricos, embora com nitida prioridade a geragdo de energia.

No Rio Grande do Sul, pioneiro no aproveitamento hidroviario, as
barragens dz Bom Retiro, Amardpolis, Anel de Dom Marco e de
Fandango, bem como o entroncamento muitimodal de Estrela permitiam o
escoamento da produgdo agricola pelos ros Taquani e Jacui ate Porto

Alegre e Rio Grande.
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Em Mato Grosso. a Marinha mantinha atualizadas as cartas nauticas e
o balizamento do rio Paraguai, a jusante de Corumba, prosseguindo, além
da fronteira, até Assunc¢do, no Paraguai.

Mediante convénio firmado com a Marinha. a PORTOBRAS
realizava servigos de balizamento nautico a montante de Corumba, até
Caceres, procedimento adotado, posteriormente, no rio Madeira.

Ai;lda que se acrescentem outros empreendimentos de menor vulto,
conclui-se que as a¢Ges governamentais direcionadas ao aprovertamento
do transporte hidroviario, até 1984, foram modestas, mormente se
comparadas aos investimentos em outros setores da infra-estrutura.

Aproveitando-se o exemplo de analise de uma politica, apresentado
por MONTEIRO (24) poder-se-ia afirmar que o output da politica
hidroviaria for muito modesto, no periodo de 1920 a 1984, ndo resultou de
negociagdes politicas e, quanto a racionalidade, apenas visou os beneficios

de curto prazo.

3.2) NOVA REPUPLICA

A Administragdo do Presidente SARNEY pretendeu dar continudade
as obras hidroviarias recebidas do Governo Militar. Contudo, em dois
anos . se evidenciou a interrupgdo dos trabalhos das eclusas de Tucurui,
ponto de estrangulamento do maior projeto regional de aproveitamento
integrado dos recursos hidricos , cuja espinha dorsal € o eixo de transporte
Tocantins-Araguaia. E, em 1988, o Ministério dos Transportes passou a
participar intensamente do projeto internacional da hidrovia Paraguai-
Parana, assunto enfocado no capitulo 5.

No ambito de estudos e projetos, o Governo elaborou, em 1989, o
Plano Nacional das Vias Navegavéis Interiores - PNVNI, abrangendo

propostas de aproveitamento da rede fluvial, sugestées de mudangas
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nstitucionais, de racionalizagdo e de simplificacdo da variada legislacdo
atinente ao transporte hidroviano.

O PNVNI procurou efetuar, além do cadastramento das vias fluviazs,
uma analise dos outros temas relacionados com as hidrovias, dentre eles:
legislacdo, fluxo de carga, embarcagdes que operam no transporte fluvial,
aprovettamento energético, urgagio, mnstalagdes portuanas.

Assumiu a meta principal de aumentar a participagdo do setor
hidrovidrio no transporte de cargas hidrovidveis, passando de 0.95% da
carga total transportada em 1987, para....... 9,8% em 2002 (25).

A mtegragdo dos diferentes usos da agua, a adog¢do do transporte
integrado multimodal, e a cria¢do de um fundo baseado no percentual da
tarifa de energia elétrica, para a captagdo de recursos, compdem as 1déias
mais significativas do referido Plano, multidisciplinar e inovador da
politica hidroviaria, se comparado com os estudos antes comentados.

O PNVNI foi concebido para se fornar instrumento técnico-
gerencial bdsico, visando o desenvolvimento de nossas vias navegdveis
interiores , integrado com os demais setores da economia . Caracterizou-
se como um plano de transportes que integra o modal hidrovidrio aos
modos ferrovidrio, rodovidrio e portudrio, que atuam de forma
complementar, viabilizando a exporta¢do de produtos agricolas e de
minérios produzidos no interior do Pais e colocados nos portos de
embarque a um custo competitivo (26).

Os aspectos relevantes de cada bacia , mencionados no referido
Plano, interessam de perto a analise critica da politica publica de
transportes, ¢ serio comentados a seguir. As propostas atinentes a

legislagdo e a economia serdo comentadas no capitulo 5.
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e Bacia Amazénica- O PNVNI avaiia em 18000 Km a extensio
navegavel, economicamente ativa da Amazdnia, reconhecendo sua
proeminéncia devido a dificuldade de implantagdo de rodovias e de
ferrovias na regido. Considerou prioritarias, dentre outras, as seguintes
obras:

- termimais RO-RO em Manaus, Itaquatiara, Santarém e Porto Velho;

- n;anutengﬁo das hidrovias e balizamento das passagens dificeis;

- implementagdo da navegacdo e do balizamento das passagens
criticas nos rios Capim, Moju, Guama, Branco, Tefé, Xingu e
Tapajos;

- construgdo de empurradores, chatas e embarcagfes de servigo;

- estudos nos rios Tefé, canais Transmarajoara e Caxiuang;

- reativagdo das obras nos terminais de Tefé, Coari, Parintins, Obidos,
Caracaral, Itartuba, e Altamira;

- projetos das eclusas de Bem-Querer, no rio Branco , e de Santo
Antdnio, no Madeira.

Os mnvestimentos sugeridos para a Amazéma totalizam quatrocentos

e setenta milhdes de délares no periodo 1989 a 2002,

e Bacia Tocantins-Araguaia . O Plano esttmou em 2200 km a
extensdo navegavel dos rios Tocantins, Aragualza e das Mortes,
escoadouros potenciais da produgdo agricola regional utilizando-se o
terminal hidro-rodo-ferrovidario de Marabd, e a partir deste, pela
ferrovia, até Itaqui, ou diretamente até Belém, apos a conclusdo das
eclusas de Tucurui(27).

Dentre outras, releva mencionar as seguintes propostas:

-continuagdo das eclusas de Tucurui e do projeto de Santa Isabel;
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- projeto de dragagem e derrocamento do trecho do Tocantins entre
Imperatriz e Maraba;

- manutencdo, balizamento ¢ dragagem das hidrovias Araguaia e
Tocantins;

- projeto e construcdo de empurradores e de chatas;

- ef:lusas de Santa Isabel. Os técnicos do BNDES, confirmaram a
possibilidade de substitui¢cdo da barragem eclusada por um canal
lateral.
O total de mnvestimentos até o ano 2002 atingiria US$ 870.000.000.

As figuras 6 e 7 mostram a bacia do Amazonas e o Baixo Tocantins.

¢ Bacia do Nordeste - O PNVNI constderou relevantes apenas os rios
Pamaiba, Pindaré, Grajaty, e [tapecuru, somando 2 900 km de extensio e,
das obras citadas, convém assinalar as seguntes:
- manuten¢do e implantagdo de hidrovias;
- estudos para a reativagdo da navegacgdo nos r1os ja mencionados;
- dragagem do Parnaiba. entre Teresina e o porto de Lus Correa;
- projeto e construgdo de embarcagdes de servigo;
- projeto e obra de conclusdo da eclusa de Boa Esperanga ( de1997 a
2002).
Os mnvestimentos sugeridos para a bacia do Nordeste somam 162
milhdes de délares.
¢ Bacia do S3o Francisco - a extensdo de seus rios navegaveis € de
5500km e o Plano considera essencial a integragdo multimodal para o

transporte da produgdo agricola até o porto de Suape, no litoral

pemambucano.
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figura 6 - Bacia Amazdnica
Fonte: Editora Abril. Suplemenio do Guia Quatro Rodas Séo Paulo,
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Destacam-se as seguintes obras na bacia do S8o Francisco:

- manutengdo, dragagem, balizamento ¢ servigos gerais nos rios Sdo
Francisco, Grande e Corrente;

- ampliacdo dos terminais de Pirapora, Juazeiro, Petrolina, Barreiras
¢ Santa Maria da Vitonia;

- projeto e construgdo dos terminais da Petrobras em Barretras,
Petrolin.a e em Ibotirama;

- projeto e construgdo de empurradores e de chatas;

- projeto e obras de derrocamento a montante de Pirapora;

- projeto ¢ obras de implanta¢io da eclusa de Formoso, no Sio
Francisco;
- asfaltamento de estradas vicinais; e

- estudo para aproveitamento do rio das Velhas.

Os mvestimentos previstos totalizariam , até o horizonte de 2002,
seiscentos milhSes de doélares.

¢ Bacia do Paraguat

O principal nno € o Paragual, com 1270 km navegaveis em territorio
brasileiro, ou compartilhado sucessivamente com a Bolivia ¢ com o
Paraguai Outros sdo o Cuaba, o Miranda e o Taquan.

Segundo o referido Plano, o trecho Corumba-Céaceres necessita ser
viabilizado fisica e economicamente a navegagdo, a fim de possibilitar a
captagdo de grios produzidos nas regides de Cuiaba e de Rondondpolis,
com destino ao porto exportador de Nova Palmira, no Uruguai.

Releva mencionar os seguintes investimentos:

-manutenc¢do, balizamento, dragagem e servigos gerals no rio

Paraguai;
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-ampliacdo dos terminais de Caceres , Descalvado, Ladario, Porto

Murtinho, ¢ de Porto Esperanga;

- amplhacgdo da frota de embarcagdes:

Os investimentos necessarios somam US$ 319 000 000.

¢ Bacia doParana

A extensdo da rede fluvial, de mteresse do PNVNI , é de 10200 km,
prevendo-se que sera a bacia de maitor crescimento da carga transportada,
que pode atingir a 12 milhdes de toneladas em 2002,

Dentre 58 obras enunciadas no Plano, para execugdo a curto, medio e
longo prazos, o autor considera relevante assinalar, para analise, as
seguintes:

- manutengdo dos rios Parana, Tieté, Piracicaba, Grande, Paranaiba,
Ivinheima, Paranapanema, Ivai e Pardo;

- equipamentos eletro-mecanicos da eclusa de Jupia;

- eclusas nas barragens de Sdo Simdo, Cachoeira Dourada, e
[tumbiara;

- terminal rodo-ferroviario a jusante de S0 Simaio:

- terminal rodo-hidroviario ajusante da barragem de Agua Vermelha,

no no Grande;

-eclusas nas barragens de Agua Vermelha. Marimbondo, Porto

Colombia, e Volta Grande, todas no rio Grande:

-entroncamento hidro-rodo-ferroviario de Trés Lagoas, no rio

Parana;

-plano de interligagdo e operacdo das hidrovias Parana Tieté,

- instalacdo de equipamentos nos canais de Bariri e de Promissdo;
- construgdo do terminal rodo-hidroviario do rio Ivinheima, em Mato

Grosso do Sul;
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-construgdo de entroncamentos hidro-rodo-ferroviarios em Presidente
Epitacio e em Panorama, na margem esquerda do Parana;
- conecgdo da hidrovia Grande com a ferrovia, em Uberaba- MG;
- conec¢do do rio Paranaiba com a ferrovia, em Anhanguera-GO,
-planos hidroviarios dos rios Sucuriiy, Verde, Pardo-Inhandui,
Ivi.nheima, Brilhante, Amambai e Iguatemi, no Mato Grosso do Sul;
-plano diretor do Tieté, de Anhembi ate Salesopolis;
- ampliacdo da frota de embarcagdes.
Os mnvestimentos de curto prazo representariam 276 milhdes de
dolares, e o total, até 2002, atingiria a cifra de dois bilhdes de dolares.
A figura 8 mostra a hidrovia Tieté-Parana.
e Bacia do Leste
Representada esta pelos rios Paraiba do Sul, Doce e Jequitinhonha
que ndo contam hoje com navegagdo economicamente ativa. Entretanto,
fo1 previsto um estudo detalhado para a viabilizagdo da hidrovia Paraiba
do Sul, incluindo sua interligagdo com o Tieté, estimando-se tal projeto
em nove mithdes de dolares.
¢ Bacias do Sudeste e do Urugua
A extensdo da bacia do Sudeste é de 3600 km com os rios Jacui,
Taquari, Guaiba, Cai, Gravatai, Sinos, as lagoas dos Patos ¢ Mirim, ¢ o
canal de Sdo Gongalo.
Embora o Plano tenha considerado a referida bacia como a maior
transportadora de carga, parece ao autor que isto decorre do fato de a
carga transportada no rio Amazonas, pelos navios da linha oceédnica, ndo

ser agregada ao transporte fluvial.
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Os rios Uruguai e Ibicu tém 2 100 km no ambito do interesse do
PNVNI. Vale mencionar as seguintes obras:
-dragagem do canal que liga Ribeira do [guape a Paranagua:
- terminal de contéineres em Estrela;
- manutengdo das hidrovias, barragens e eclusas: ampliagdo da frota;
- r;lanutengéo do canal litordneo Ribeira do Iguape-Paranagua.

Prevé-se o dispéndio de US$ 136.000000 nos rios do Sudeste e
nenhum mvestimento, até o ano 2002, nos rios Urugua: e Ibicui.

Da listagem dos projetos sugeridos pelo PNVNI. pode-se delinear o
estado da arte da politica publica de transportes brasileira, em seu
segmento hidroviano, ao término do primeiro Governo civil. apoés 1964.

Priorizava-se as hidrovias de maior potencial econdmico. A hidrovia
Tiete-Parana receberia 50% de todos os investimentos hidroviarios
previstos até o honizonte 2002, O Plano ¢ pragmatico ao sugerir ligagdes
multimodais dos trechos navegaveis, construindo-se trechos ferroviarios
entre seus pontos limites. Ele reconheceu as vantagens do sistema RO-RO
na Amazdnia, a prionidade das eclusas de Tucurui. a necessidade da
manutencdo ¢ do balizamento fluvial, a relevancia da construcdo de
embarcacdes e de terminais portuarios.

Com relagdo aos planejamentos pretéritos, especialmente o contido
na Le1 de 1973, o PNVNI ndo vislumbrou importancia politico-economica
na ligacdo da bacia do Prata ao Amazonas, do Tocantins ao Parnaiba, do
Ibicui ao Jacui, do Parana ac Paraguai, pelo Mato Grosso do Sul.

Quanto a realizagSes hidroviarias, os créditos do PNVNI, ndo
redimem ¢ Governo do Presidente SARNEY da interrupgdo das obras
das eclusas de Tucurui, fato agravado pelo nicto da construcdo da ferrovia
Norte-Sul, paralela ao erxo Araguaia-Tocantins.
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Ocorrew, de fato , um Jloop que retardou em mais ¢inco anos a
implementagdo da politica do setor hidrovianio. decidida na década
anterior. MONTEIRO (28) observa que o reestudo do assunto, pelo
Ministério, pode fazer voltar o processo politico a fase de sele¢do ou
mesmo ao diagndstico.

O Govemo do Presidente COLLOR, empossado em margo de 1990,
de micio extinguiu a Portobras visando melhorar, pela privatizagdo
subseqiiente, a eficiéncia dos portos nacionais, proposito ndo atingido até a
atualidade (29).

A falta daquela autarquia prejudicou gravemente a politica de
transporte hidroviario. A questdo portuaria monopolizava as atengdes do
Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios-DNTA. herdeiro do
acervo técnico-administrativo da Portobras.

O pouco que se realizava de manutengdo das hidrovias do Madetra |
do Paraguai, do Cwaba e de outros rios navegaveis foi descontinuado,
porquanto as Administracdes Hidroviarias passaram a subordinagdo das
Companhias de Docas, algumas sem maitor interesse no transporte fluvial,
todas carentes de recursos para novos encargos.

Em sintese, a politica publica de transporte hidroviario teve
excelentes planejamentos e modesta realizagio até 1985, nenhum
investimento de vuito nos tltimos dez anos. e sofreu os danos decorrentes
da interrupgdo das obras de Tucurui € da lacuna deixada pela Portobras.

Dos sets agentes mencionados por MONTEIRO, apenas trés tém
parcipado do jogo da politica de transportes: O Presidente , os politicos e
os grupos de interesse.

Devido ao descaso hidroviario, as plataformas dos candidatos a
Presidéncia da Republica, no segundo semestre de 1994, incluiram
relevantes propostas de investimentos no transporte fluvial.
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4) ECONOMIA HIDROVIARIA

4.1) TRANSPORTES e 0 PIB

A publicacdo que apresenta o Estudo Geral das Vias Navegavels no
Brasil, elaborada pelo DNPVN em 1971, acertadamente dedica o pnimeiro
capitulo a exposicdo de consideragdes sobre o relacionamento dos meios
de transporte com a economia de cada pais (30).

Es.clarece que a relacdo basica deva ser a da participagdo do custo dos
transportes na formagdo do Produto Interno Bruto-PIB. E lista, em termos
percentuais, a relagdo transportes/ PIB, segundo o Yearbook of National
Accounts Statistics, publicado pela ONU, em 1967. Dentre eles: Canada
com 10%, EUA com 7%, Franca com 6 % e Alemanha Ocidental com
8%. Embora ndo citando o Brasil menciona o fato de que paises de grande
extensdo terrntorial e de populagdo geograficamente dispersa apresentaram
uma relagdo em torno de 6% .

Logo a seguir passa a comparagdo dos custos dos diferentes modos
de transporte, segundo calculos do Dr. GEYLE, antigo presidente do
Comuté Central de Navegagdo Interior da Alemanha. Informagdo técnica
registrada na Hidrovias e interliga¢do de bacias hidrogrdficas, publicada
pelo MRE, em 1968 Tal comparagdo, aunda valida, consta
obnigatoriamente dos textos em favor do transporte hidroviario, mas
necessita adaptacles a realidade nacional, e aos novos parametros da
tecnologia e da propria economua.

BARAT analisa detalhadamente a participagdo do setor de transportes
na economia brasileira até 1971 e menciona: No Brasil, o setor de
fransportes (incluindo uma parcela menos importante de comunica¢do em
geral) é responsdvel pela geragdo de aproximadamente 6% do PIB. Esta
participag¢do situa-se dentro da faixa de 6 a 10%, observada geralmente
em paises industrializados ou em desenvolvimento.(31)
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BARAT utiliza o Yearbook de 1969, e faz, para dezoito paises, uma
regressdo matematica entre o PIB e sua parcela de ifransporre e
comunicagdo, encontrando um ajuste adequado daguela relagdo a uma
parabola do segundo grau.

Contudo, o autor tem entendimento diferente a respeito da
participagdo do transporte na formagdo do PIB, divergéncia significativa
para a argumentagdo deste trabalho, e apotada em dados da atualidade.
Conforme mostrado na figura 10, o IBGE apresenta, para os anos de 1990,
91 e 92 a relagfo transporte/PIB de 3,9%, 4,0% ¢ 4,2%, respectivamente,
ou seja, um declinio percentual de 33% comparativamente aos indices dos
anos sessenta, antes mencionados. Acrescente-se os fatos de que a série
historica anterior indicava tendéncia em sentido contrario, o Brasil havia
substituido a cabotagem e a ferrovia, mais economicas, pelo transporte
rodoviario, sabidamente mais caro, aconteceram dois choques do petroleo
e, segundo o BNDES | as distancias meédias de transporte aumentaram
36% no periodo 1970 -1985 (32).

Do exposto, conclui-se pela pouca consisténcia da referida relagdo, e
da menor utilidade da comparagio de dados com outros paises , a vista de
suas singularidades, fato que ndo passou desapercebido ao estudo do
DNPVN e ao proprio BARAT.

Nas contas do PIB, sob a rubrica servigos de transporte, se agrega,
principalmente, o faturamento das empresas dos setores rodoviano,
maritimo, ferroviario, fluvial, ¢ aéreo. Isto ndo inclu os dispéndios de
mithares de industrias e de outras empresas que utilizam seus proprios
veiculos, navios ou avides para transportar insumos ¢ produtos acabados.
Todo esse dispéndio estara embutido no prego final das mercadonas e

participardo de outras rubricas do PIB, que ndo a do transporte.
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Produto Interno Bruto a custo dos fatores, de 1990 2 1992, em %

1890 1981 1982
| Agropecuaria 10,5 10,9 11,1
indastria 38,6 37,4 35,4
extrativa mineral 1,6 1.7 1.6 ‘
transformacao 26,4 25,1 22,9
constru.géo 7.8 71 7.3
servicos ind. de utilidade puablica 2,9 3,5 3,6
Servigos 63,6 59,8 62,4
comeércio 7,3 7.2 6,8
! fransportes 3.9 41 472
aereo 0,2 0,2 0,4
ferroviario 0,4 0,5 0.4
hidroviario 0,2 0,2 0,2
rodoviario 3.1 3,3 3.3
comunicagdes 1,3 1,2 1.5 ,
; instituicdes financeiras 12,3 8,1 9.0 j’
administragdes pablicas 11,8 93 102 |
aluguéis 146 158 165 |
| OUTTOS SErvicos 122 136 43
T SUBTOTAL 1127 108 1088 |
menos servicos de interm. financeira (12,7} (8,0) (9,0) i
PIB a custo dos fatores 100 100 100
valor do PIB em milhGes de cruzeiros:
em 1990 28 573104
em 1991 146 03943
em 1992 1845931352

figura 10 - Produto Intemo Bruto- estrutura percentual
fonte: IBGE Diretoria de Pesquisas. Departamento de Contas Nacionais.
outubro de 1993
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Se o Brasil cresce, naturalmente crescera a atividade dos transportes
de passageiros e de carga, urbano ou interestadual, aumentardo as viagens
aereas, de servico ou de turismo, aumentara o fluxo dos produtos até o
porto maritimo. para exportacdo, ou dele procedentes, quando importados.
E isto ¢ salutar. Feliz Nagdo cujos habitantes viajam mil quildmetros , de
norte a sul, movidos pelos sentimentos familiares. Melhor ainda, se o
aumento da atividade de transporte for decorrente da dinamizagdo do
turismo nterno, utilizador do modal mais caro, ou do escoamento de
safras agricolas récordes.

Mantidas constantes as demais rubricas do PIB, o aumento percentual
da parcela dos transportes pode ser resultante da ampliagdo de alguma
atividade setorial maior usuania deles. e isto faz parte da economua . desde
que estejamos utilizando os metos adequados e racionalmente eficazes.

Todavia, podera ocorrer o aumento do dispéndio de transportes na
producdo da mesma quantidade de bens, ¢ na sua transferéncia da fabrica
para os centros de consumo ou de exportagdo. devido a substitugdo de um
sistema por outro menos eficiente, em termos economicos.

Na politica deste setor a mmmimizag¢do dos custos deve prevalecer,
desde que atendidos os outros dois requisitos @ seguran¢a ¢ rapidez
adequadas. Dai os acurados cniténios de escolha do posicionamento de
uma siderurgica visando minimizar os momentos de carga do ferro, do
carvio, bem como, do ago até os principais centros de consumo (33).

De 1gual modo, vé-se a utilizacdo massiva do trem e do metré nas
cidades dos paises desenvolvidos, porquanto o custo do transporte se
reflete diretamente no da mio-de-obra, elemento basico da contabilidade
de custos.

Para melhor entendimento, imagine-se dois paises idénticos, em que o
primeiro tenha sua siderirgica posicionada de modo a mimimizar o
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dispéndio em transporte; a producdo agricola flut por hidrovia até os
portos de exportacio; a producdo industnial se faz em centros urbanos
servidos por eficiente sistema de trens de superficie. O segundo pais,
exatamente igual ao primeiro quanto a produgio de ago , de grios € de
bens industrials, porém com sistema viario anti-econémico, teria PIB
idéntico ao do primeiro, se aferido pelo volume da produgdo e pela
quantid:;de de bens, entretanto, se aferido em moeda, o valor agregado
desses produtos seria maior, ceteris paribus, devido ao maior dispéndio
em transporte. E mais: se o fluxo daqueles produtos tiver sido realizado
por empresas sem qualquer vinculo com a sidertrgica, o campo ou a
indastria, aparecera, na afericdo do PIB do segundo pais, valores muito
maiores na rubrica servigos de transporte, espelhando a desordem do
sistema viario, € ndo sua presenca dindmica na economia.

A siderurgica alemd de Sarrebuck chegou a construur uma hidrovia,
visando a redugdo do custo de transporte; o metrd de Pans recebe
subsidios, em beneficio de toda a populagdo, sem distingdo social. A soja
dos Estados Unidos chega ao porto de exportagdo pela monumental
hidrovia do Mississsipi. No Brasii é diferente.

No Rio de Janeiro e em Sdo Paulo, em 1994, o custo mensal da tanfa
basica do transporte urbano representava, em media, 23% do salano
minimo. A solu¢do do vale transporte, louvavel em termos sociais,
mascara a ineficiéncia do 6nibus para transporte de massa, acarreta o
distanciamento das solugdes de mator beneficio/custo, menos poluentes, de
conservagdo menos onerosa para o cidaddo urbano. O custo do vale
transporte se reflete na falta de recursos para outros servigos publicos.

Para se transportar, por rodovia, uma carga de 500 kg do Rio a
Belém, se ela valer menos do que dois reais por quilo, o frete representara
20% de seu custo, o que inviabiliza, por exemplo, o fluxo inter-regional de
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produtos alimenticios. O transporte de uma tonelada de soja de Mato
Grosso ate o porto de exportagdo representa 25% de seu valor.

Todo o ago de Volta Redonda segue via rodoviana para o Norte ¢ o
Nordeste , ¢ o frete representa 10 % do seu valor.

O autor avalia que o dispéndio em transportes represente, pelo
menos, 8% do custo da produgdo de bens e servigos formadores do PIB
brasileiro, ou seja, duas vezes mais do que a cifra assinalada na rubrica
servigos de transporte. Este percentual correspondeu, aproximadamente,
a trinta e otto bilhdes de dolares em 1994

O principal argumento em favor das hidrovias esta na economicidade
comparativamente ao modal rodoviario, ¢ esta relagdo, se aferida
razoavelmente, podena indicar a magmtude dos recursos que a sociedade
economizaria ao se transferir parte da carga rodoviaria para as hidrovias,
que hoje participam com apenas 1% da TKU, conforme inictalmente
mencionado.

4.2) CUSTOS COMPARATIVOS

Dos cinco modais de transporte, interessa ao tema apenas a
comparagdo da hidrovia com a rodovia e a ferrovia, porquanto o avido nio
compete com o havio. Minério, cereal, combustivel, veiculo e outras
cargas volumosas ou pesadas , de menor valor agregado . teram frete
aéreo proibitivo, enquanto os passageiros, a correspondéncia postal,
produtos perecives, e todos aqueles cuja comercializagdo exige rapidez do
transporte sdo madequados a opgdo fluvial.

O sistema de dutos se presta unicamente ao transporte de fluidos,
especialmente o combustivel, entre pontos fixos bem determinados, de uso
exclusivo do proprietario.

Releva mencionar que o duto e o avido podem completar,
eventualmente, as limitagbes das hidrovias. O primeiro € util para se
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transpor uma barragem, bombeando-se o combustivel de uma
embarcagdo para outra, e, o segundo, nas regides onde apenas exista a
hidrovia, sera indispensavel ao transporte de passageiros, o que 501
acontecer na Amazdnia.

Retomando a histérica comparacdo do Dr. GEYLE, na hidrovia
consome-se, para transportar uma tonelada-qulémetro-TKU, sets vezes
menos combustivel do que na rodovia, isto devido ao menor atrito para
deslocamento na agua.

A embarcagdo com capacidade de carga equivalente a de 50
caminhdes de 20 toneladas custa um quarto da frota de caminhdes,
consome apenas 17% do combustivel, tem vida cinco vezes maior, utiliza
seis tripulantes em vez dos 50 motoristas, tem um custo de manutengio
quatro vezes menor (34).

Na obra citada, ¢ admitida a relagio de 1:20 para expressar a
economicidade do transporte hidroviario comparativamente ao rodoviario,
se ndo for considerado o fator tempo. Mas ele afeta significativamente o
custo do transporte.

Pelo fato de a velocidade da embarcagdo ser sete vezes menor do que
a da carreta, ha que se recalcular os indices relativos a mdo-de-obra ¢ a
vida util, o que diminw expressivamente a economicidade hidroviana e,
em termos realistas, ha que se avaliar as caracteristicas peculiares a cada
hidrovia.

Os comboios do Mississipt , com apenas 18 tripulantes, transportam o
equivalente a 1300 carretas de 30 toneladas, consumindo combustivel
equivalente a menos de uma centena delas. Comboios semelhantes
poderiam operar no ric Amazonas.

Para o rio Paraguai estdo previstos comboios de 2 000 toneladas (35),

e no Tieté-Parana estdo operando comboios de 1000 ton., tripulados por

43



sete homens (36). Os menores podem ter duas chatas de 500 ton. ¢ um
empurrador . mesmo assim equivaleriam a carga de 50 caminhdes. Uma
pequena embarcacdo auto-propulsada de 120 toneladas de carga
corresponde a 6 caminhes.

PORTUGAL (37), antigo Diretor do DNPVN, em artigo publicado
em 1989, atnbuiu, a relagdo de custos hidrovia/rodovia, a faixa de valores
entre 1:6 e 1:12. O estudo do BNDES (38), de 1987, admutiu a relagdo de
1:11, porém incluia a cabotagem, mais eficiente do que a hidrovia.

Os exemplos da realidade brasileira ratificam a necessidade de se
aferir valores caso a caso, de modo a considerar os parametros da hidrovia
e da embarcacdo, o indispensavel trabalho de embarque e de desembarque,
a ewusténeia ou ndo de carga de retomo, as condigGes da rodovia a ser
comparada, a influéncia do fator tempo na operacdo comercial.

A sinuosidade do rio Jurua, caminho de acesso ao extremo ocidental
do Acre, aumenta sobremodo a distdncia fluvial, se comparado com a
rodovia Porto Velho-Manaus: a falta da eclusa em Jupia acrescenta dois
transbordos ao fluxo de carga entre Foz do [guagu e Sdo Paulo.
comparativamente ao transporte rodoviario. De outro lado, as pessimas
condi¢des de algumas rodovias paralelas a rios navegaveis estdo
acarretando dispéndios de manutengdo 1naceitivels as empresas, embora
tudo seja repassado ao consumidor final.

Para fins de calculo da economia hidroviania, este trabalho assume a
relacdo de custos de 1:6 entre hidrovia e a rodovia, e de 1:3 no caso do
sistema RO-RO que, por outro lado. tira o melhor proveito da vantagem
porta-a-porta do caminhdo, ¢ reduz o tempo de transbordo, especialmente
no caso da multimodalidade, a ser apresentada no capitulo 5.

Esta relagdo se refere as seguintes parcelas: economia do
combustivel subsidiado, amortizagdo do capital investido, manutengdo do
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veiculo, ¢ o elevado custo da conservagdo das estradas, comparativamente
ao da hidrovia.

Na atuaiidade brasiieira esta economicidade | por enquanto , se dilu
em dispéndios pouco racionais, de toda ordem. que refletem o mau
gerenciamento do sistema viario, pela Admnistragdo Publica e pela
iniciativa privada.

Comparagdo analoga ¢ feita com as ferrovias, situando sua
economicidade no meto termo entre a hidrovia e a rodovia. A publicagdo
citada estabelece a relagdo de 1:5 e, pode-se reduzi-la a 1:3 levando em
conta as mesmas parcelas: combustivel, capital, manuten¢do do trem e da
ferrovia.

Importa trazer a lume a principal restri¢do da ferrovia se comparada
ao rio: uso exclusivo do proprietario da linha, mormente aquelas cativas ao
fluxo de um s6 produto.

O antigo comboio misto de passageiros e de carga diversificada, com
escala nas cidades grandes e pequenas, nada tem a ver com os trens de
minério que desctam da serra do Navio, no Amapa. que cruzam Minas
Gerais ate Vitérnia, ou ligam Carajas a Itaquu. Em termos de eficacia do
sistema se comparam aos melhores do mundo, mas nenhum beneficio tém
trazido a regido adjacente.

Pela Constitui¢do, o rio € bem publico, e qualquer cidaddo pode fazer
o carregamento de seu barco, na fazenda a beira dagua, navegar livremente
até o porto de destino, para comercializar sua produ¢do. Em todo o mundo
importantes civilizagdes floreceram a margem dos rios navegavels. A
populagio amazdnica, durante quatro séculos, se restringia a faixa de terra
lindetra aos rios.

Embora a carga adequada ao transporte ferroviario o seja também ao
hidroviario, a geografia brasileira ¢ o bom senso dos engenheiros
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ferroviarios de outras épocas evitaram que o frem competisse com a
embarcagdo, exceto nos casos mais recentes do transporte de minério de
ferro.

A ferrovia for a grande vitima do rodoviarismo. Desconsideraram os
beneficios 4 populagdo atendida pelos ramais rotulados como deficitarios,
arrancando-se dez mil quiémetros (39), de impossivel reposi¢do quando
sobreveto o choque do petréleo.

No honizonte dos proximos vinte anos, as ligagdes do triangulo Rio-
Sdio Paulo-Belo Horizonte, e¢ suas extensdes até Brasilia e Curitiba,
mereceriam  ampliagdo e melhoramentos ferroviarios, ¢ estes ndo
prejudicariam o desenvolvimento das hidrovias que, na regido, seguem
outros camunhos. O mesmo nio ocorre com as rodovias, hoje
congestionadas.

Segundo o contido na proposta do candidato do PSDB a presidéncia
da Republica, em 1994, a estrutura modal de transporte de carga € a
seguinte: rodovia 55.6% ; terrovia 22.6% ( a metade corresponde ao
minério de ferro); hidrovia 17,1 % (cabotagem 16% , transporte fluvial
1%); dutos 4.3% ; aerovia 0.4% (40).

De posse desses valores, admitindo a relagdo de custos 1: 3: 6: 1: 18
entre a lidrovia, ferrovia, rodovia . o duto e a aerovia, respectivamente,
pode-se calcular as parcelas correspondentes a cada modal, nos 38 bilhdes
de dolares despendidos anualmente em transportes, no territorio brasileiro.

O uso rodoviario custa trinta bilhdes de dolares, enquanto o fluvial
responde por apenas 0,09 bilh8es. E, o argumento principal deste trabalho:

cada 1% de TKU transferida da rodovia para a hidrovia
representaria, para a sociedade, a economia anual de 450 milhdes de
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O advogado do diabo menctonaria o fato de que quantias muto mais
significativas <30  desperdicadas rotineiramente pela  Admmstragdo
Publica. e pela iniciativa privada.

Convem, poranto. atiizar outro padrio monetario, mas
representativo do custo social, e isento de fatores cambials, das taxas
inflacionartas. dos juros flutuantes com a oferta de capital, enfim,
elementos que dificultam e mascaram o aproveitamento de informagdes
economicas disponiveis nos estudos publicados ha apenas uma década

O programa Crianga Esperanga, patrocinado pelo UNICEF |, no
Brasil, em setembro de 1994, arrecadou cinco mulhdes de dolares.
resultado de mais de um milho de telefonemas movidos pela
solidariedade do povo brasileiro, hoje consciente das limitagSes do Poder
Publico.

O autor sugere o referencial de um CE-94, equvalente a cinco
milhdes de dolares, para se medir o custo social dos desperdicios
nulionarios, nos diferentes setores da Admimstracdo Publica.

O estrangulamento do transporte hidroviario nactonal ¢ de tal ordem
gue um programa de mvestimentos de um bilhdo de dolares ao ano.
durante cinco anos podena resultar na economia de trezentos milhdes ja
no periodo seguinte ao primeiro investimento hidroviario, e o retorno do
capital cresceria na razdo de quinhentos milhdes de dolares ao ano,
conforme apresentado na figura 11.

Quanto a distribuigdo da carga, o modal hidroviario apenas aumenta a
concentracdo delas nos pontos de armazenamento, o que esta
esquematicamente mostrado na figura 12.

43) PROTECAO AMBIENTAL

A anvidade de transporte interage de diferentes formas como meio
ambiente.
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Ao se implantar um quidmetro de rodovia simples, substitui-se, pelo
asfalto, um hectare da cobertura vegetal capim, arbusto, mata _ todos
necessarios a preservacdo do solo, ao equilibrio térmico atmosférico, ao
manejo de recursos hidricos, a vida animal. E a Transamazénica tem dois
mil quilémetros na floresta.

A hidrovia, pelo contrario, aproveita o espago dispomivel, exige a
preservagdo da mata ciliar, que reduz o assoreamento do leito do rio e,
embora valorize a regido. ndo incentiva a urbanamizagio junto 4 margem,
mas sim a distancia segura das cheias periodicas.

O tempo de escoamento da chuva, ate alcangar o leito do rio, € sete
vezes menor no solo urbanizado, comparativamente ao coberto com
vegetacdo (41). Isto explica as mnundagSes do Tieté, cada vez mais
freqiientes na cidade de Sdo Paulo que causaram danos de milhdes de
dolares, em 1994, ¢ que sertam mmimizados com a dragagem daquele
rio, restitundo sua profundidade natural.

A prote¢do da vegetagdo marginal aos rios esta assegurada pelo
Codigo Florestal (42), Let 4771/65, pouco obedecida no Pais.

Nas grandes cidades passa a ser rclevante a questio da poluigdo
gerada pelos veiculos , o que incentiva o transporte fluvial de travessia,
cuyjo exemplo mais notavel ¢ o da ligagdo Rio de Janeiro-Niterol, pelo
sistema de barcas. podendo ser ampliada na baia da Guanabara ¢ em
muitas outras capitais brasileiras.

A hidrovia aproxima o homem da Natureza mas seus caprichos
devem ser respeitados. Dentre eles, vale mencionar a recente seca ocorrida
no Pantanal, em 1994, segwuda de inundagdo daquela planicie de quatorze
mil quldémetros quadrados, mostrando a complexidade daquele

ecossistema, o que faz repensar iniciativas desenvolvimentistas de se abrir
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mais estradas, naquela regido. ou de se modificar, pela dragagem, o curso
natural do rio Paraguai.

A hidrovia, em geral, favorece a formacgio de reservatorios de agua,
de dimensdes razoaveis , no proprio rio, diferentemente das gigantescas
barragens hidrelétricas construidas no Brasil. Ela € convergente com o
melhor gerenciamento dos recursos hidricos.

4.4) TECNOCRACIA ¢ POLITICA de TRANSPORTES

A atividade de transportes, em seus diferentes segmentos
planejamento, implantacdo, gerenciamento  implica o uso intenso de
tecnologia. No Brasil, por ser essencialmente patrocinada pelo Estado,
preenche as caracteristicas defimdas por MAX WEBER (43) para a
burocracia:

¢ espectalizacio de tarefas;

¢ hierarquia de autonidade;

e sistema rigido de regras de funcionamento;

e abstragdo de consideragdes pessoais na gestio dos assuntos;

e profissionaliza¢do dos participantes.

Nas atividades inerentes a politica de transportes. a racionalidade
tecnica ¢ essencial a minimizagdo dos custos ¢ a maximizagdo da
eficacia, na aplicagdo dos recursos confiados pela sociedade a
Admnistragdo Puablica.

A sociedade quer que o burocrata seja um técnico no melhor sentido
da palavra, e nfo foram poucos os filésofos que tiveram tal entendimento:
Bacon, Saint-Simon, Veblen, Burnham, dentre outros.

O verbete tecnoburocrata tem, entretanto, um sentido negativo,

diverso do que poder-se-1a inferir da sua composi¢io.
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BRESSER PEREIRA (44) menciona a instauragdo de um sistema
tecnoburocratico, ou tecnocratico, de natureza totalitania, na URSS. apos a
morte prematura de Lenin. E lista dezenove paises nos quais, durante os
anos sessenta os militares. ac buscar o desenvolvimento sécio-econdémico,
estabeleceram modelos tecnocraticos de governo, em detrimento da
Politica e do Humanismo.

Aquele modelo tem, pelo menos, quatro indicadores: sigilo das
informagdes, natureza oligarquica. precedéncia do técnico sobre o juridico,
prevaléncia da racionalidade instrumental sobre a substantiva.

O tecnocrata, considerando-se superior em conhecimento, se nega a
expor, antecipadamente, ao  agente politico a gama de elementos
essencials a tomada de decisdo, bem como, o método que serviu de
fundamento & hierarquia das alternativas sugeridas. E comum o tecnocrata
reduzir o leque de opgdes e, ndo raramente, apresentar a0 governante uma
tnica linha de agdo, garantindo ser a melhor, "the best one way”.

HEBERT SIMON (45) afirma que o processo administrativo ¢
essenclalmente decisorio. Assim, a interferéncia do téenico naquele
processo, sem o pleno conhecimento do responsavel legal, o governante,
fere principios éticos, e € esta disfungdo da burocracia webenana, que os
sociologos e cientistas politicos desta metade de século rotularam de
tecnocracia, ou tecnoburocracia.

No ambiente tecnocratico, é frequente a passagem do desresperto a
¢tica ao dolo, e acontece sempre e quando a informagfo incompleta,
transmitida ao agente politico, favorece mntencionalmente grupos de
interesse (46).

SIMON afirma que todo o processo decisorio humano se ocupa da

descoberta e da sele¢do de alternativas satisfatorias; somente em casos
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excepcionais se preocupa com a descoberta e a selecdo de alternativas
dtimas (47).

No caso brasileiro da politica publica de transportes, adotada nos
ultimos tninta anos, o abandono das solugdes hidrovianias e ferrovianias
ratifica a acertiva proposta por SIMON, prémio Nobel de Economza.

GARCIA PELAYO ¢ mais contundente na critica aos tecnocratas.
Cita Dl.xverger: a chave da tecnoburocracia estd  constituida pela
localizagdo da decisdo em pequenos grupos. ou comissdes ad hoc por
todas as pessoas necessdrias ao conhecimento de distintos aspectos de
um assunto, que embora com a participagdo de politicos, os técnicos
assumem cada vez mais postos e desempenham papel mais importante. A
propaganda pelos meios de comunicagdo de massa coopera para que as
decisdes sejam ratificadas pelas bases (48).

Isto afronta a democracia e ocorre, eventualmente, nas orgamzagdes
publicas nacionais e mternacionais.

No Brasil, a partir do Memorando firmado com o Banco Mundial, em
1965, a politica de transportes se restringiu ao DNER e aoc GEIPOT.
ambos subordinados diretamente ao Poder Executivo.

A tecnocracia ¢ uma das ferramentas utilizadas, com sucesso, nos
ultimos trinta anos, pelos grupos de interesse , em detrimento da
democracia.

Na questio dos transportes acrescente-se ao elevado dispéndio de
fretes, os danos ao meio ambiente, antes mencionados, a perda de
qualidade de vida nos grandes centros urbanos, pela insuficiéncia de
sistemas de transportes de massa.

Ja em 1981, GUERREIRO RAMOS (49) trazia a lume preocupagdes
de Georgescu-Roengen, que sugeria a sociedade utilizar mais as fontes

renovaveis de energia, poupando as demais , notadamente o petroleo .
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Nio obstante as crises do petroleo de 1973 e 1979, os tecnocratas
brasileiros pouco fizeram no sentido de modificar substantivamente a
estrutura viaria nacional . consurmidora de combustivel ndo renovavel. Na
pratica, nem a alternativa do alcool. devido a distor¢des tecnocraticas,
conseguiu modificar a dependéncia brasileira ao petrdleo. O aumento da
produgdo nacional apenas reduz o déficit de moeda forte na balanga do
coméreio exterior, sem resolver as questdes da ineficiéncia energética do
sistema rodoviario, e da poluigdo ambiental. O petroleo, estrangeiro ou
nacional, custa caro, ndo devena ser desperdigado, posto que polu hoje e,
muito provavelmente, fara falta no futuro.

4.5) TECNOLOGIA HIDROVIARIA

Os rios brasileiros. em sua maionia, sdo navegados em corrente livre,
ou seja, prescindem de canais artificials e de retificagbes em seu lerto
natural, mormente na bacia Amazénica Contudo, para se adequar a
profundidade do talvegue ao calado desejavel das embarcag¢des. durante
todo o periodo do ano, muitos trechos demandariam obras de dragagem.
Esta deve se limitar a retirada dos sedimentos decorrentes do assoreamento
provocado pelo desmatamento ou pela urbamizagdo da regido lindeira,
posto que o baixio natural, removido pela dragagem, tende a se formar
novamente.

Quando as margens sdo elevadas, a solucdo mais apropriada ao
aumento da profundidade consiste na constru¢do de uma seqiiéncia de
pequenas barragens eclusadas, o que possibilita, se for o caso, o
aproveitamento para a gera¢do de energia e, principalmente, a formagéo de
reservatorios, muito Uteis ao gerenciamento do recurso hidrico. E o
procedimento adotado nos paises do primeiro mundo.

A eclusa, mvencdo de Leonardo DaVinci, possibilita a transposi¢do de
corredeiras ¢ de barragens. Consiste em um reservatorio retangular,
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longitudinal ao curso dagua, com duas portas, a de montante e a de
jusante, que se abrem para a entrada ¢ a saida da embarcagio, e se fecham
durante o enchimento e esvaziamento da eclusa. Estes sempre feitos por
meito de dutos laterais, de modo a evitar turbilhonamento.

Quando se desce o o, a eclusa € enchida até o nivel do estirdo de
montante, abre-se a  comporta, a embarcagdo entra, esvazia-se
parcialmente a eclusa até o nivel do estirdo de jusante, abre-se a outra
comporta € a embarcacdo sai. Para se agilizar a operagdo, ¢ conveniente
que a abertura e o fechamento das comportas sirva para a movimentagdo
de comboios nos dois sentidos da navegagfo, o que se consegue pela
coincidéncia dos horarios de passagem pela eclusa.

Quando o desnivel € grande, superior a trinta metros, constroi-se uma
escada de eclusas, ou seja, a porta de montante de uma ¢ a de jusante da
segumnte. O mestre PORTUGAL (50) menciona a existéncia de mais de mul
eclusas em operagdo no mundo. A maior delas situa-se no rio Irtisch na
Russia, e tem 42 metros de desnivel (51). E no Brasi, operamos hoje
apenas quinze.

PORTUGAL (52) e REQUIAO(S3) citam as principais obras
hidrovianias do planeta: as do rio S8o Lourengo, antes mencionado,
superando desnivel de 177 metros; as de transposigdo do divisor de aguas
Reno-Danubio com desnivel de 175 metros: as do rio Tennessee com 165
metros. A mator eclusa maritima liga o rio Schedt as docas de Antuérpia,
na Bélgica, e tem quinhentos metros de comprimento.

Quanto aos canais, de 1gual relevincia para a navegagdo fluwial,
destacam-se o Albert, ligando Liége a Antuérpia, o Meno-Danubio com 54
km de extensdo, o Moskova-Volga e, principalmente, o sistema Intracostal,
antes mencionado, paralelo ao litoral atlantico dos Estados Unidos, com
quatro mil quilometros de extensio.
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Um canal artificial deve ter, pelo menos a profundidade de [,20
metros, a largura de 45 metros, de modo a garantir a manobra do comboio
nas curvas e o transito em ambos os sentidos.

No caso brasileiro, a proximidade das nascentes dos rios de bacias
diferentes e a distribui¢do da malha fluvial por todo o territério, como se
vé na figura 13, possibilitam o aproveitamento de algum afluente menor
para servir de leito ao canal artificial, reduzindo o volume das escavagdes.

Implantar canais, eclusas, ou dragar o leito exigira tecnologia muito
mais simples do que a construgdo das grandes barragens hidrelétricas,
como Trés Manas e Furnas, as prnimeiras que, ha quarenta anos.
orgulharam a engenhana nacional.

Quanto aos meios flutuantes  empurradores, chatas auto-propulsadas
ou ndo_ devem ser construidos nas margens dos cursos dagua, quando
estes estdo 1solados do litoral devido a qualquer obstrugio.

Dificil e muito oneroso se deslocar, por terra, cargas que excedam
trinta toneladas, mormente nas dimensdes usuais das embarcagdes
destinadas as hidrovias.

O estaleiro junio ao rio ¢ igualmente necessario aos reparos ¢ a
manutencdo periodica, em seco, dos meios flutuantes. Normalmente se
constro1 um plano inclinado, a carreira, com trilhos apoiados em base
adequada a suportar o peso da embarca¢do ao ser icada, por meto de
guincho potente.

Usualmente, o reparo do casco, sua pintura a cada ano, a substituigdo
eventual do hélice ou o realinhamento do eixo propulsor sdo executados
fora da agua.

A mmplantagdo de um estaleiro de reparos, ainda que de pequeno
porte, exige capital, nem sempre disponivel 4 iniciativa privada, pelo que
devenia merecer incentivo das entidades financeiras do Estado
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figura 13 - Rios do Brasil
Fonte: Brasil. Ministério dos Transportes. DNER, 1982.

observacao: ampiiada a representacdo grafica dos nos.
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O mesmo pode ser dito com respetto as embarcagdes de maior porte.
Tudo isto representaria menor soma de investimentos do que a construg¢io
de rodovia de 1gual extensdo, sempre bancada integralmente pelo Estado.

Para a aqusigdo de veiculos existem linhas de financiamento
especiais, ¢ deducdes indiretas na legislacdo tributaria. Do lado aquatico, a
contrapqrtida estava a cargo da SUNAMAM, durante sua existéncia, mas
apenas privilegiou o transporte ocednico ¢ a cabotagem. Extinta aquela
entidade, agora temos o BNDES, com uma visdo mais abrangente e
consciente da relevincia do investimento estatal para alavancar o
transporte hidroviano interior, mormente nas bacias at¢ hoje relegadas ao
esquecimento.

O Brasil tem duzentos anos de tradig3o em construur embarcagdes. O
Instituto de Pesquisas Tecnolégicas-IPT, de Sdo Paulo, ja demonstrou
plena capacidade de projetar embarcacGes especificas aos pardmetros de
cada bacia hidrografica brasileira (54).

O porto fluvial € mais simpies. a dimensdo das instalagdes depende da
diferenga de nivel da [amina dagua, entre a cheia e a vazante. ¢ também da
distancia da margem ao ponto cuja profundidade permite o acesso da
chata.

Na Amazonia, as cidades nbeinnhas nasceram nos locais cua
margem abarrancada permitia a atracagdo do barco e a famna de transbordo
se fazia com o auxilio de uma simples prancha de madeira.

O porto de Manaus, concebido pelos ingleses, na época da borracha,
consiste de um imenso cais flutuante, ligado a terra por uma ponte
articulada, que acompanha, sem dificuldade, os onze metros de vanagdo

média anual do rio Negro, proximo a foz no Amazonas. Ao se expandir o
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porto, nos anos setenta, adotou-se a mesma icenica, simples e eficiente,
que atende aos navios da linha ocednica.

Em Santarém. no Para, o antigo cais de madera tinha duas
platatormas 1dénticas e superpostas. uma para o periodo da seca, outra
para a época das cheias do Tapajos.

O porto fluvial deve se posicionar em area de pouca correnteza, a fim
de facilitar as manobras da embarcagdo ¢ o seu carregamento.
Imprescindivel € a boa estrada para acesso dos veiculos ao porto.

A constru¢cdo do porto maritimo ¢ mais onerosa, devido a menor
declividade da orla maritima. e pelo fato de exigir estruturas mais
robustas, capazes de suportar a a¢do permanente da corrosdo salina.

Quanto ao trabalho fluvial, embora empregando mao-de-obra
especializada nos misteres da maquina e do convés, o grau de
especializagdo é semelhante ao dos rodoviarios e dos ferroviarios. Os
cursos de formagdo profissional dos marinheiros e dos mestres-arrais sdo
coordenados e fiscalizados pela Diretoria de Portos e Costas, do Ministerio
da Marmha

4.6) SEGURANCA da NAVEGACAO

Tanto no mar quanto no rio, o navegante se apoia em irés eiementos:
carta nautica, sinaliza¢do e avisos aos navegantes.

A carta € a representacdo grafica da morfologia do ambiente liquido,
mostra o contorno das margens, as profundidades do canal e as
informacdes que ajudam o navegante a se posicionar ¢ a determnar o
rumo a seguir.

A Marinha, pela Diretoria de Hidrografia e Navegacdo, tem editado
cartas nauticas dos rios amazonicos, do rio Paraguai, da lagoa dos Patos e

dos portos litordneos situados em estuarios de r1os.
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Os tradicionais ecobatimetros e os posicionadores eletrdnicos estdo
hoje integrados a sistemas de processamento automatico de dados. de facil
instalacdo no barco hidrografico.

A sofisticagdo tecnologica de sensoriamento remoto por satélites ja
permite se determinar, com razoavel precisdo, as profundidades da ldmina
dagua, desde que se tenha aferido, no campo, o sistema de mterpretagdo
dos sensores.

Rios existem cujo leito se modifica a cada ano, enquanto outros
permanencem décadas com o mesmo perfil do talvegue. No primeiro caso,
a atualizag¢do da carta nautica ¢ dispendiosa, obrigando ao emprego de
recursos ageis de divulgagdo das alteragcdes batimétricas.

A sinalizagdo nautica, ou balizamento, ¢ implantada para assinalar
pedras e obstaculos submersos proximos ao canal de navegagfo, para
demarcar os pilares das pontes sobre o rio, e os vértices das instalagdes
portuarias. Luzes especiais intermitentes possibilitam a observa¢do noturna
de tais obstaculos.

Ha que se analisar caso a caso a necessidade de implantagcdo do
balizamento ao longo de todo o trecho navegavel. posto que dependera da
largura do canal, do porte das embarca¢des, da intensidade do trafego
Nas modernas hidrovias de uso intenso ¢ recomendavel o estabelecimento
de um sistema que demarque a separacdo do trafego, especialmente nas
passagens sob as pontes, a fim de se evitar colisdes.

A largura do rioc Amazonas, em toda sua extensdo, dispensa
balizamento nautico, mas exige o radar, que desenha perfeitamente a linha
das margens e¢ o contorno das ilhas. O navegante, acompanhando o
desenho na tela e comparando-o com a carta atualizada, define o instante
da mudanga de rumo, de afastamento ou de aproximac¢do de uma das
margens, de modo a permanecer no canal.
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Avisos aos Navegantes sdo publicacGes periodicas divulgadas
rapidamente, inclusive pelo radio, destinadas a informar as alteragdes da
carta, da sinalizacdo, bem como. novos perigos ou emergéncias ocorridas e
de interesse a seguranga da navegagio. maritima ou fluvial.

Nos rios brasileiros ¢ valiosa a informacio da cota do nivel da agua
acima do plano referencial da batimetria exibida na carta nautica.

Os experimentados praticos do Amazonas ¢ do Solimdes anotam na
carta os baixios a descoberto no periodo da vazante, ¢ com o simples
conhecimento da elevagdo do rio, na chera, transitam com seguranga, ndo
obstante as alteragdes do canal principal. O mesmo ocorre no Madeira.

Rios estavets, como o Negro ¢ o Branco facilitam a atualiza¢do da
carta nautica, porém suas pedras submersas, quando préximas ao canal,
mereceriam demarcagdo com balizas.

Em sintese: carta. sinalizagdo ¢ avisos sdo defimdos em fungdo do
grau de precisdo exigido para a navegagdo. e este depende da relagdo
entre as dimensdes do canal _ largura, raio de curvatura e profundidade e
as da embarcagdo largura, comprimento ¢ calado respectivmente.

Tais consideragdes, elementares para os navegantes, complementam
as precedentes ¢ se fazem necessarias ao dimensionamento correto dos
servigos, das mnstalacdes e das facilidades designadas sob o titulo genérico
de infra-estrutura hidroviana: atracadouro, porto, embarcagdo, estaletro,
manutencdo do canal e da sinalizagdo, carta, avisos aos navegantes,
equipamentos portuarios, estradas de acesso .

Cumpre asinalar que tudo isso. especifico a cada trecho navegavel, ¢
menos oneroso para a sociedade do que a implantagdo e a manutengdo de
uma rodovia de igual magnitude e capacidade de trafego. Acontece que o

custo rodoviario esta embutido no preco final do produto, no subsidio ao
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combustivel, e nos investimentos, bancados pelo Estado, destinados a
recuperagdo e a ampliacdo das estradas.

A construcdo de uma ponte de cem metros de extensdo custa mais do
que os servigos cartograficos e de balizmento de quinhentos quiémetros
de uma hidrovia.

Os agentes politicos, quando desatentos a relevancia desses
investimentos, pequenos mas imprescindiveis & hidrovia, bloqueiam a
utilizagdo de importantes trechos, potencialmente navegavels em corrente
livre.

Finalmente, as explanagfes ora concluidas mteressam a avaliagdo das

implicagdes da inclusdo das hidrovias na atual politica de privatizagio .

47) PRIVATIZACAO

No estagio atual do transporte hidrovianio brasileiro, pouco ou nada
existe a ser privatizado. A Unifo ja definiu o destino de suas modestas
empresas fluviais: ENASA, na Amazoénia, FRANAVE, no S3o Francisco, e
a CNBP, no rio Paraguai.

A iniciativa privada pertence a maioria dos estaleiros , das
embarcacdes e dos terminais especializados. Aos Estados pertencem os
portos desvinculados da Portobras, extinta em 1990. E a pnvatizag¢io de
suas atividades esta definida na Lei dos Portos, de 1993,

A CESP controla e admimistra a hidrovia do Tiet€. O DEPREC
controla o sistema fluvial-lacustre do Rio Grande do Sul.

O desenvolvimento do transporte hidroviario, prometido pelo entio
candidato a presidéncia da Republica, ha que se edificar privatizado, desde
o 1nicio. Isto € possivel ¢ desejavel. desde que o Estado propicie as
condigdes minimas indispensaveis ao uso do rio, quando elas excederem a
capacidade do empresariado .
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A hidrovia ndo necessita de privilégios, apenas de incentivos ¢ de
investimentos semelhantes aos destinados as rodovias de igual porte. Seus
beneficios serdo maiores.

Impossivel a miciativa privada bancar, sem financiamento publico, a
constru¢do de chatas, empurradores, portos, estaleiros servi¢os
cartograficos e de sinalizagdo nautica.

Para aglutinar os potenciais usudrios da hidrovia seria relevante a
agdo catalizadora do Estado. Na pratica, tem ocorrido o oposto, porquanto
ao se implantar a rodovia paralela ao ro, se diluem as oportunidades de
seu aprovertamento econdmico .

A competitividade a que se refere o memorando de 1965, firmado
com o Banco Mundial, apenas favoreceu a rodovia, que tem menor custo
de implantagcdo, embora va custar muito mais caro a sociedade, no longo
prazo.

Eclusas podem ser privatizadas e admunistradas pelos comités de
bacias hidrograficas. Contudo, ha que se assegurar, por motivo de
seguranga operacional, que as de contorno das barragens hidrelétricas
sejam controladas pela respectiva empresa de eletricidade.

No mais, nada impede a privatizacdo de todos os servigos

hidroviarios, mantido o dominio e o uso publico do no.

4.8) FATOR TEMPO

Mencionado antes, a comparacdo dos modais se faz pela avaliagio do
custo global, da seguranga ou confiabilidade, e da rapidez do transporte.

O cammhio ¢ sete vezes mais rapido do que o comboio de chatas,
tator impeditivo do uso do rio para o transporte de passageiros em
percursos de duragdo superior a quatro ou cinco horas, bem como, para o
fluxo de cargas pereciveis, frigonificadas ou nio.
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A relagdo de economicidade da hidrovia, de seis para um, assumida
nesta monografia, corresponde as parcelas de consumo de combustivel
subsidiado, ao menor custo de manutencdo do barco e da hidrovia, e ao
menor dispéndio de amortizagdo do capital mvestido na hidrovia,
comparativamente ao aplicado na rodovia.

Conveém mencionar as cargas adequadas ao fluxo hidroviano:

- combustivets [iquidos e gasosos, de qualquer tipo;

- mmeéno de ferro, ago, carvdo mineral, clinquer, calcareo, cassiterita;

- cimento, pedra, areia, cascalho, tijolos, cerdmicas, madeira e outros

materiais de construgio;

- produtos agro-pecudrios, especialmente grios, forragem e gado;

- fertilizantes. adubo, defensivos agricolas;

- veiculos, equipamentos, maquinas;

- produtos industrializados ndo pereciveis, carga conteirerizada;,

- sucata, matenal para reciclagem. lixo urbano.

O fator tempo, no ambiente inflacionario brasileiro, ora estancado
pelo Plano Real, modifica substantivamente o critério da selegdo das
atividades econémicas. Pretere-se todos os investimentos de demorada
maturagdo e se prioriza os de curto prazo, de rapido retorno. Os lucros
financeiros escondem prejuizos do setor produtive da empresa, escasselam
os investimentos de vulto, cujo retorno esteja além do honizonte proximo.

A nfla¢do, o pior dos impostos, obriga a comercializagio rapida dos
msumos ¢ dos produtos acabados. A encomenda telefonica, ao prego do
dia, ndo pode demorar a chegar ao destino, porque dela depende a etapa
seguinte do ciclo econdmico.

Entio. se pretere o comboio fluvial, em busca da carreta agil. E mais:
no ambiente inflacionario a economia de 5 a 10% do prego, pela opgdo do
transporte mais barato, se dilui no lucro financeiro sustentado pela
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inflacdo. Ninguém se arrisca a experimentar o modal mais lento, embora
muito mais economico.

No primetro mundo, percentuais menores de acréscimo no custo final
podem acarretar a perda do mercado, o encalhe dos estoques, a faléncia.

O contrarto estdo os brasileiros vivenciando com a estabilidade da
moeda e a busca de menores custos de produgio.

O excesso de dispéndio no frete, pela meficiéncia do sistema wviario,
constitut parcela significativa agregada a tantas outras, fora do dmbito

desta menografia, que oneram a produgdo nacional, ndo obstante a baixa

remunera¢do da mio-de obra brasileira.

4.9) AVALIAGAO ESTRATEGICA

Politica ¢ estratégia sdo caminhos, procedimentos, linhas de acdo
direcionadas a consecugdo dos objetivos do Estado, da empresa publica ou
privada, nactonal ou nio.

Politica e estratégia se completam seguindo caminhos diferentes, ndo
paralelos nem retilineos, mas convergentes e, as vezes, superpostos, em
busca do cumpnimento da missdo.

A tradicional Estratégia, a arte de se conduzir a guerra, passou a
familianndade das liderancgas civis durante o segundo conflito mundial,
quando os mulitares, norte-americanos principalmente, mcorporaram aos
seus Estados-Maiores os civis experimentados e bem sucedidos na diregdo
das grandes empresas privadas.

O disciplinado raciocinio cartesiano se juntou a criatividade e a
agilidade da acdo, experimentada na competicdo diaria do mercado.
Somente assim, conseguiram os Aliados conduzir e vencer a guerra, no
Pacifico, no Atlantico, na Europa, no Norte da Africa e no Extremo
Orente.
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O Planejamento Estratégico de hoje ¢ a transposi¢do do Processo de
Planejamento Militar que precedeu as principais batalhas terrestres, acreas
e navais, de 1940 a 1945,

A Politica se liga ao curto prazo, ao cotidiano, permite corregdes
gradativas do rumo, de acordo com os erros ou as mudancas do ambiente
externo. portanto, ela acerta planejamentos menos acurados.

De outro lado, a Estratégia, na paz, visa o horizonte mais distante e,
na guerra, ndo admite mudangas de rumo apds o inicio da agdo. Qualquer
detalhe omitido no planejamento, este sempre sigiloso, pode resultar na
derrota fatal.

Na politica publica de transportes existem componentes de natureza
estratégica, neste sentido peculiar de visdo no longo prazo, de ado¢do de
linhas de agdo que ndo admitem mudancas de rumo, por serem
excludentes de outras alternativas.

Os acertos e erros estratégicos da politica de transportes se
evidenciam. geralmente. no horizonte de uma ou de duas décadas. E ¢
dificil se pensar no longo prazo, no Pais em que trinta milthSes de pessoas
estdo vivendo a miseria cotidiana.

Os brasileiros cometemos o erro estratégico de arrancar dez mil
quildmetros de ferrovias pouco antes da crise do petroleo. Erramos em nio
planejar os metrés do Rio de Janeiro e de S8o Paulo antes da explosio
urbana, ignorando os exemplos cinquentenarios de Londres, Pans e de
Buenos Aires. Erramos ao optar pelas grandes barragens hidrelétricas, em
detrimento da sequéncia de pequenas represas de uso multiplo do recurso
hidrico. E ainda inexistem sinais de corre¢do daqueles erros.

O pior de tudo sdo as conseqiiéncias da falta de planejamento
estratégico. No caso, o desperdicio de recursos da sociedade no setor de
transportes tem graves implicagdes em dois outros setores de igual
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relevancia estratégica: 0 melo ambiente e a qualidade de vida das futuras
geragdes.

A politica publica de transportes , se direcionada as hidrovias, até
hoje abandonadas, contribwiria para os objetivos e principios
constitucionais da soberania da Republica, do desenvolvimento nacional,
da redugic das desigualdades regionais, da integragdo econdémica dos
povos iatino-americanos, bem como, para o cumprimento dos quatro
artigos atinentes a prote¢do ambiental.

Nos Estados Umdos, a relevancia estratégica das hidrovias faz manter
a bi-centenana tradigdo de se atribuir ao Corpo de Engenheiros do
Exército a prerrogativa da avaliacdo e da execugdo das grandes obras de
engenharia de recursos hidricos. Nenhum projeto que afete o
gerenciamento daquele recurso vital € aprovado pelo Congresso, sem o
parecer favoravel do U.S. Army Corps of Engineers.

No Brasil, em vinte anos de experiéncia amazdnica, adquirida pelos
batalhdes de Engenharia, o nosso Exército concluiu que as rodovias
fronteirigas ou paralelas aos rios tém pouca validade econémica ou
estratégica. O Comando Militar da Amazdnia ja conta com uma centena de
embarcacdes para seu uso operativo ou logistico. Na emergéncia militar, é
preferivel o avifio, o helicoptero, ou o barco do que o caminhio
transitando pela estrada vulneravel e flanqueada pela floresta, ideal para as
emboscadas.

A desperto daquelas onerosas experiéncias rodoviarias na Amazdma,
0s governos civis que sucederam ao regime militar tém insistido na
construgdo e na recuperacdo das estradas da regijo.

Foram poucos os acertos estratégicos da politica de transportes, nas
duas dlfimas décadas. Convém menciona-los: rodovias Belém-Brasilia,
Cuwaba-Santarem, Rio Branco-Cruzeiro do Sul, Labrea-Humaita e

66



Oiapoque-Amapa, os metrds das capitais, ¢ os portos de Santarém e de
Rio Grande.

As organizacdes publicas e privadas, utilizadoras do planejamento
estratégico, modemamente t&m mantido atualizagdo continua das
informagdes essenciats, de modo a acompanhar as freqiientes mudangas do
ambienfe externo e interno.

Devido a descoberta de gas natural na Amazdéma ocidental, a
Marinha, com cento e trinta anos de expeniéncia amazénica, foi chamada a
realizar reconhecimento hidrografico urgente, a pedido da Petrobras, dos
nios Urucu e Tefé, até entdo sem maior expressio economica.

O desconhecido rio Urariquera, em Roraima, passou a ter relevancia
estratégica apos a criagio do territorio lanomami. O controle da area, pelo
no, ndo agride aquela regido, rica em minério, cobicada por todos. O
esquecido Japura, ganhou as manchetes quando ocorreram os incidentes
fronteiricos em seu afluente, o Traira.

Uma avaliagdo estratégica das hidrovias brasiletras, pelos orgdos do
Estado, teria que manter atualizadas, além das informacdes ambientais de
mteresse hidrologico, as de natureza econémico-social de possivel
interesse ao transporte fluvial.

MONTEIRO ressalta a importancia da construgdo da base de dados
estratégicos -BDE, para apoio ao processo decisorio da politica publica.

Uma BDE de interesse do setor hidroviario deveria conter,
juntamente com as informagdes hidrolégicas, os dados que permitissem a
aferigdo e o acompanhamento dos seguintes indices:

- relag@o entre o fluxo total de carga e sua parcela que poderna ser
transportada pela hidrovia, com uma economicidade da ordem de 30% no

frete porta-a-porta;
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- percentual da participagdo do custo do transporte na formacgdo do
preco final do produto.

A semelhanca do conceito de forcas amigas, relevante no
planejamento mulitar, os cidadios interessados no maior uso dos rios
brasileiros teriam bons aliados entre os empresarios motivados na redugio
dos custos da produgdo, nas entidades nio-governamentats engajadas na
protegdo ambiental e, principalmente, nos Orgdos responsavets pelo
gerenciamento integrado de recursos hidricos.

Do exposto neste ¢ nos capitulos precedentes, o autor sugere uma
simplificagio na  pirAmude, apresentada por MONTEIRO(SS),
representativa da hierarquia das a¢des no processo decisorio da politica,
reduzindo-a a trés niveis:

¢ Missdo e objetivos;

e Politicas e estratégias;

ePlanos, programas projetos, diretrizes, orgamentos, mstrugdes

normativas, decretos normas de controle e de fiscalizacdo, ¢ outros.

De fato. os melhores enunciados de missdo contém. sucintamente, os
objetivos colimados.

Politica e estratégia ocupam o mesmo nivel hierarquico no processo
decisorto. DUNN (56) sugere, como o autor, esse mesmo entendimento.

Quanto a base da pirdmide. uma determinada politica pode se
explicitar por dois ou trés instrumentos, de mesmo nivel, desde que sejam
harménicos e convergentes, visando o cumprimento da missao.

Programas e diretrizes, por exemplo, se aplicam a quase todas as
politicas. Os orcamentos acompanham todas aquelas que demandam
dispéndio significativo de recursos financeiros. Projetos estdo presentes nas

politicas que resultam- em obras publicas, e em outros mvestimentos com
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micio e término bem defimdos no tempo. As mais relevantes politicas
econdmicas se explicitaram com simples decretos , instrugdes normativas,

ou normas de controle efetivo sobre algum setor da economia.
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5) EM BUSCA de NOVOS CAMINHOS
5.1) PLANO NACIONAL de VIACAO

Diante do contra-senso de se desprezar a segunda maior rede
hidrografica do globo, privando a sociedade da economia de recursos
energéticos e financeiros, ora despendidos no modal rodovianio, ha que se
buscar exaustivamente novos pardmetros delineadores da politica publica
de transportes, capazes de promover, no Brasil , a distribuig¢do racional da
matriz viana, tirando-se o melhor proveito da sua configuracio geografica,

do relevo suave, do extenso litoral, dos rios, lagos e baias.

A Letno. 5917, de 10/9/1973, aprovou o Plano Nacional de Viagio -
PNV, que espelhava toda a mentalidade rodoviaria vigente a época, tendo
o objetivo essencial de: permitir o estabelecimento da infraestrutura de
um sistema integrado e de bases para planos globais de transportes que
atendam, pelo menor custo, ds necessidades do Pals, sob os aspectos
econdmico, social, politico e militar (57).

Tal objetivo foi atendido apenas parcialmente O texto do artigo 3° da
Le1 5917 reflete o contido no Memorando de Entendimento, firmado com
o Banco Mundial em 1965, antes mencionado. O disposto no referido
artigo possibilitou a captagdo de recursos orgamentarios destinados a
outros Ministérios, que ndo o dos Transportes, destinando-os as rodovias,

nunca as hidrovias ou ferrovias.

O Plano Nacional de Viagdo devenia ser revisto a cada cinco anos, o
que ndo se cumpriu, € OS recursos para a construgdo e manutengdo das
rodovias estava assegurado pela arrecadagdo do imposto unico sobre
lubnficantes, combustiveis liquidos e gasosos, provedor do Fundo

Rodoviario Nacional, criado em 1945, e extinto em 1981.
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Aquele tributo foi suprimido pela revisio constitucional de 1993.

Assim, o imposto pago por todos os consumidores de combustivel se
destinava apenas ao setor rodoviario, e a distribuicdo proporcional aos
Estados membros nfo correspondia , necessariamente, as demandas de
investimentos rodoviarios, estes melhor correlacionados a geografia, ao
conﬁng§nte populacional e ao fluxo de carga.

Por mator que seja a frota de veiculos nas cidades da Amazdnia, seu
consumo de combustivel para a induistria ou para a geragdo de energia
elétrica, a demanda de rodovias sera minima, a vista da disponibilidade
hidrografica da regido.

O art18 da Le1 5917 estendia a classificacdo de indispensavel a
seguranc¢a nacional, as faixas de cem quilémetros de terras devolutas,
situadas em ambas as margens das novas rodovias, notadamente da
Amazbéma .

O contido no item 2.1.2 do Anexo ao PNV estabelece duas condigdes
que ensejaram verdadeiros absurdos quanto a racionalidade, a viabilidade
econdmica ¢ a protecio ao meto ambiente , conforme a realidade
comprovou nos anos seguintes. Diz o texto legal:

as rodovias do PNV devem satisfazer, pelo menos, uma das seguintes
condig¢des. a) ligar a capital Federal a uma ou mais capitais de Estado ou
Territorio, ou a pontos da orla ocednica e da fronteira terrestre; b) ligar
entre si dois ou mais dos seguintes pontos: capital estadual, ponto
importante da orla ocednica; ponto da fronteira terrestre(58).

As rodovias, ciassificadas em radiais, longitudinais, transversais,
diagonais, e de ligagdo, geraram projetos contrarios ao senso comum,
dentre eles, o da Brasilia - Manaus. o da Penimetral Norte ¢ a estrada

paralela a fronteira Brasil-Peru, todas mostradas na figura 14.
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figura 14 - Rodovias projetadas na Amazdnia
Fonte:GAMBA, H. PETRONE, Pasquale. GIORDANOQO, Cyro, ¢ outros.
Modemo Atlas Iustrado, 6a. edigfio. Sdo Paulo, Melhoramentos, 1976.
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Afortunadamente aquelas estradas ndo foram implantadas, por falta
de recursos, posto que continuam desnecessarias. decorridos vinte anos
daquele Plano, em vigor até hoje, sem correcdes ou adaptacdes aos novos
reclamos da economia e da sociedade.

Algumas radiats ja construidas se mostraram, pelo menos, de
modesto beneficio-custo, posto que Brasilia , centro geografico e politico,
ndo é caminho obrigatorio do fluxo populacional, da produgdo agricola ou
da industna.

Ao se tragar, no mapa do Brasii , todas as rodovias previstas no PNV,
com aten¢do aguelas paralelas a rios navegavels e ao litoral, as que
cruzam a floresta amazdnica, o pantanal matogrossense, Vvazios
populacionais sem economia significativa, se tem a impressdo de que o
unico postulado obedecido pelo PNV, elaborado na época de recursos
fartos e de combustivel barato, fot o da linha reta para se unir dois pontos.

Pelo fato de ele continuar vigente, sem corre¢des. constroi-se , ainda
hoje, estradas de menor significado econémico, das quais um dos
exemplos ¢ a BR-210, em seu trecho ligando Novo Paraiso, em Roraima,
a0 alto Trombetas. no Para, e deste. infletindo para o Sul ate a localidade
de Porteira. Conforme mostrado na figura 6, temos 380 km de estrada
cruzando uma regido sem uma uUmca cidade mportante, implantada
recentemente quando o Governo ja ndo dispde de recursos para manter
rodovias de intenso trafego em outras regides do Pais.

Provavelmente, aquela atende a algum projeto econdmico especifico,
poucc conhecido do cidaddo-contribuinte, mas, se projeto estatal, contrana
a politica privatizante, se particular, afronta os principios constitucionais.

No que respeita ao sistema ferroviario, 0 PNV & muito mais modesto,
embora usando um critério analogo ao adotado para as rodovias, com
ferrovias radiais, partindo da Capital Federal, longitudinais, no sentido
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Norte-Sul, transversais, no sentido Leste-Oeste, ¢ as diagonais Nordeste-
Sudoeste e Noroeste-Sudeste, numa superposicdo desnecessaria de
modais.

Exceto a Carajas-itaqu, de uso pnvativo da CVRD, as demais
ferrovias constantes do PNV ja estavam construidas, permitindo se inferir a
pouca motivagdo para investimentos ferrovianos, importando mencionar
que a ferrovia Brasilia-Salvador, constante do referido Plano, nio fo1
implantada.

Quantc ao sistema hidroviario nacional, o PNV relaciona 59 nos,
listados no anexo B) desta monografia, indicando seus trechos
potencialmente navegaveis, da foz até o ponto extremo da navegac¢do, nio
mencionando interrupgdes por corredeiras ou barragem, o que favorece as
hidrovias, porquanto pressupde que as obras de engenharia necessarias a
transposigdo de obstaculos  eclusas e barragens  ja estdo insenidas no
planejamento governamental.

Tal meérnto deve ser creditado ao descortino dos dingentes do
DNPVN.

Na pratica, os governos subseqiientes quase nada mvestiram em
hidrovias, como se mencionou. Contudo, quando decidirem cumprir a Lei,
o anexo do PNV referente a navega¢io fluvial sera inteiramente
aproveitado. merecendo  pequenas altera¢les. decorrentes de novas
prioridades da economia brasileira.

Do referido plano constam, dentre outros, os seguintes rios:

¢ Madeira, da foz a jungdo Mamoré-Beni, com extensdo de 1546 km;

¢ Guapore, da foz Vila Bela da Ssma. Trindade, com 1180 km;

e Tocantins, de Belém até Peixe, com 1731 km;

® Araguaila, da foz até Baliza, com 1800 km;
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e Parnaiba, da foz até Santa Filomena., com 1176 km:

¢ S3o Francisco, da cachoeira Itaparica até Iguatama, com 2207 km;

o Tieté, da foz a Mogi das Cruzes, com 1010 km;

¢ Paraiba do Sul, da foz a Jacarei, com 670 km; e

¢ das Velhas, da foz a Sabara. com 659 km.

Quanto as nove interligacdes de bacias hidrograficas, previstas no
PNV, destacam-se a do Prata-Amazonas, pelo Guaporé, a do Paragua-
Parani, pelo Mato Grosso do Sul, a do Tieté-Paraiba do Sul, e a do Ibicui-
Jacui, no Rio Grande do Sul. Estio relacionadas no Anexo B).

A semelhanga das rodovias e das ferrovias construidas pela Unifo, em
cumprimento aquele plano, os canais mencionados ja receberam
aprovagdo do Poder Legislativo.

De 1971 a 1990, a Unifo e os Estados construiram oitenta e trés mul
quldmetros de rodovias e, praticamente nada em beneficio dos rios
navegaveis.

Meses apos a promulgagdo do PNV, em 1973, quando sobreveio o
choque do petrdleo, aumentando em 175 % o prego do barnl, importava-
se 75% do consumo . O segundo choque, em 1979, aumentou o custo de
1974 em 90%, mesmo assim, o planejamento federal nfo introduziu
modificagdes significativas no sistema viario brasileiro, continuando, nas
rodovias, o dispéndic do ¢leo diesel subsidiado pela gasolina, em
detrimento do trem e da navegagdo fluvial.

Na Flonda, o élec diesel custa 10% a mais do que a gasolina,
enquanto em nosso Pais, o preco do diesel esta, ainda hoje, 33% abaixo
do prego da gasolina, sob o argumento de ndo onerar o custo dos
alimentos. Isto favorece mais o rodoviarismo do que qualquer outra

legislagdo correlata.
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A fronteira agricola se expandiu para o Norte e para Oeste, o cultivo
da soja, nio mencionado no II PND ( 1974-1979), despontou na pauta das
exportagdes brasileiras, as prioridades relacionadas a seguranca nacional se
atenuaram sobremodo. surgiram outras. Os erros dos tragados rodovianos
se evidenciaram, mormente na Amazéma e no planalto Central, mesmo
assim, 0 PNV continua em vigor, com modestos acréscimos, nenhuma
correcdo relevante.

A Constituigdo de 1988 retirou da Umdo substancial parcela de
recursos, transferindo-os aos Estados, mas a eles nio se atribuiu novas
responsabilidades de implantagdo e de manutengdo das estradas federas.

Portanto, a primeira diretriz de uma politica publica de transportes,
voltada para os interesses da nagio, teria que rever o PNV, corngindo suas
incoeréncilas e parcialidades, e¢ adaptando-o aos novos requisitos da
economua, da sociedade, da mtegragdo regional, ¢ da prote¢do ao meto
ambiente, todos explicitados na Constituigdo de 1988.

A principal falha do Plano, elaborado durante regime de excegdo
constitucional, se evidencia na auséncia de multimodalidade, que tiraria
melhor vantagem das vantagens de cada sistema, como apresentado no
capitulo anterior.

Ao se buscar melhor aproveitamento dos rios brasileiros,
complementando-os com rodovias, cinco modelos basicos se destacam na
geografia brasileira: travessia, acesso a trecho navegavel, contorno de
obstaculos, mterligacdo de bacias, anel viario multimodal.

Na figura 15 a) o esquema mostra a rodovia AB, cuja ponte cruza
um rio ou brago de mar; as cidades C e D, distantes 50 ou 100 km de A e
B respectivamente, ndo tém atividade que justifique a construgdo de uma
nova ponte mas, o fluxo de carga entre clas poderia viabilizar a
implantagdo de uma balsa, muito menos onerosa do que a ponte, o que
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reduzirta 100 ou 200 km do percurso rodoviario entre C ¢ D passando
pela referida ponte. Esta balsa, pouco utilizada quando os caminhonetros
preferirem acréscimos de 100 km no percurso, a espera dos horarios de
travessia do rio, sera a salvagdo providencial na emergéncia , de qualquer
natureza, quando se interromper o trafego na rodovia AB.

Para que seja possivel a travessia fluvial , sena imprescincivel, além
da balsa, a constru¢do do trecho rodoviario CD, escolhido em fungdo do
local mais apropriado a travessia do curso dagua, o que ndo se faz de
afogadilho, no imprevisto.

No Brasil | existem hoje duas centenas de cruzamentos rodoviarios
sobre cursos dagua, cwa largura viabilizana economicamente a
implantagdo se um sistema de travessia . alternativo a pontes ja existentes
que, numa eventual interrup¢do ou congestionamento, acarretariam
dispéndios equivalentes aos dos investimentos exigidos pela balsa.

Releva assinalar que na area urbana, a distincia ponte-balsa, que
racionalmente justificaria o percurso alternativo, pode ser de apenas 5 km.

Vinte e sets importantes cidades brasileiras sdo marginais a cursos
dagua, cuja navegagdo de travessia poderia ser implementada, ou ampliada,
caso ja em operagdo, propiciando reducdo do custo dos transportes,
aliviando o trafego e a poluigdo urbanas.

No Rio de Janeiro, a sesquicentenaria travessia da barca Rio- Niteroi,
ndo sofreu redugdo sigmficativa de passageiros, com a construgdo da ponte
de 13 km de extensdo. Cancelou-se, de fato, a travessta dos veiculos por
balsa, mas a economicidade de tempo, no caso, continou privilegiando o uso
das barcas de passageiros.

Na figura 7, da pagina 26, ¢ mostrada a baia de SAo Marcos, no

Maranhdo, onde fo1 implantada, em 1984, uma travessia de balsa entre Sdo
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Luis e Alcantara, reduzindo em mais de duzentos km o importante percurso
Belém-S3o Lus.

Na figura 15b) tem-se 200 a 300 km da rodovia AB paralela ao rio
navegavel CD, fato mwto comum na realidade brasileira. O tempo
despendido em transbordo ndo favorece a multimodalidade, mas se
construirmos os trechos rodoviarios AC ¢ BD para acesso ao ro, a
disporubilidade de uma balsa com propulsio podera se constituir
alternativa eficaz, no caso de qualquer interrup¢do ou congestionamento da
rodovia AB.

Os noticiarios da imprensa se repetem _ ano apés ano, relatando
quedas de barreiras e de pontes nas estradas, causadas pelas chuvas
tropicais; mencionam-se as filas quilométricas de caminhses, suas cargas
pereciveis, os transtornos de toda ordem.

Em 1982, o excesso de peso da carreta, que transportava a turbina
destinada a uma usina hidrelétrica, prejudicou a estrutura da ponte sobre o
rio Araguari, em Minas Gerais. O empresario que implantou o sistema de
balsa junto a ponte, obteve excelente retorno do mnvestimento.

Os Estados Unidos construiram um canal destinado a levar os
foguetes espaciais, da fabrica a base de langcamentos no Cabo Canaveral.

A figura 15¢) mostra dois trechos navegaveis do mesmo ro,
interrompidos pela corredeira ou barragem sem eclusa. Cada trecho,
tomado isoladamente, ndo atrairia o fluxo de carga para a hidrovia, mas, o
comunto, se viabilizado pela rodovia de contorno do obstaculo, com
respectivas rampas de acesso ao rio, poderia gerar um sistema multimodal
do tipo RO-RO, economicamente rentavel.

A represa de Trés Manas . no Sdo Francisco, ¢ dezenas de outras,
em todo o Pais, desprovidas de eclusas, mereceriam estradas de contorno,

compativels com o fluxo de carga fluvial.
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Os engenhetros de antanho construiram uma estrada de ferro para
contorno das corredeiras de Tucurui. no Tocantins. ¢ a Madeira-Mamore .
que contornava o trecho ndo navegavel do rio Madeira.

A figura 15d) mostra, esquematicamente, dois rios navegaveis,
podendo ser ou ndo, da mesma bacia. A construgdo de uma rodovia AB,
cruzando o divisor de dguas que ligasse os pontos limites da navegagio,
muito provavelmente  estabeleceria um intercdmbio de mercadorias
suficiente para ressarciar o investimento rodoviario.

Interligacdo de bacias ¢ tema obrigatério em todos os estudos
atinentes ao transporte hidroviario, destacando-se os projetos antes
mencionados e constantes do PNV. O relevo brasileiro € suave, mormente
nas regides onde as nascentes de nos de bacias diferentes se aproximam:.

O maci¢o das Guianas, nossa principal cadela de montanhas, em
nada impede a interligagdo das bacias hidrograficas no terntério patrio. A
Natureza ndo so privilegiou a potamografia nacional, como erigiu em
outras regides do planeta os sistemas orograficos mais exuberantes, que
inibem obras de transposi¢do de bacias, para uso hidroviario.

Os estudos técnicos brasileiros apresentam diferentes alternativas de
interligacdo, os desniveis a serem vencidos pelas aguas, enumeram-se as
barragens e eclusas necessarias € os pontos limites da navegagdo. A
descricdo detalhada tem favorecido a argumentacdo contraria, de se
pretenir o projeto, sob pretexto do elevado custo das obras necessarias. no
Pais que se recusa a investir o mimimo indispensavel ao aproveitamento de
seus rios.

O autor considera que a interligagdo de bacias, mediante a simples
implantagdo de rodovias adequadas que unissem os pontos extremos da

navegagdo, teria melhor chance de aceitagdo pelos executores da politica
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publica de transportes. [gual pensamento tveram os elaboradores do
PNVNI optando, porém, pelo uso de ferrovias para aquela jungio.

O argumento desfavoravel a multimodalidade ¢ o aumento do frete
devido as duas operagdes de transbordo obrigatorias. Afirmativa pouco
consistente, a vista do baixo custo da mao-de-obra nacional, em contraste
com 0s pregos do combustivel, da caréncia de capital para investimentos
viarios, ¢ do elevado custo da manutencdo das rodovias,
comparativamente as hidrovias.

Releva mencionar que a ligagdo multimodal deva ser plenamente
compativel com a futura interligagdo de bacias hidrograficas, em seu
concetto tradicional, mediante canais e barragens eclusadas.

O exemplo brasileiro mais significativo esta mostrado na figura 16,
onde a construgio da rodovia entre Caceres e Vila Bela da Ssma. Trindade
permute , embora ainda nio utilizado, o transporte de carga entre Paraguai
e o Guaporé, este pertencente a bacia Amazdnica.Tal comunicagido,
tardiamente materializada, porquanto apds a conclusdo da rodovia Cuiaba-
Porto Velho, se precedida no tempo, poderia ter alavancado a remogdo
dos obstaculos que restringem hoje a navegagdo no Guapore e no Madeira,
a montante de Porto Velho, ¢ teriamos concretizado a umdo Prata-
Amazonas, prenunciando a futura hidrovia plena. O Guaporé continua
sub-utilizado, por falta das obras hidroviarias complementares.

O sentimento da realidade nacional sugere que, nesta monografia, a
“interliga¢do de bacias” seja entendida como a ligagdo rodoviana
adequada entre os pontos limites da navegagdo dos rios respectivos,
providos de facilidades adequadas ao embarque e desembarque de
mercadorias ou de veiculos de carga.

A preferéncia pela rodovia para unir bacias se apoia na flexibilidade
do sistema RO-RO, e no fato de ele permitir gerenciamento privatizado .
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Cada empresario podera ser proprietario da balsa e das carretas , o que
ndo ocorreria com o trem, cuyja operacionalidade exige monopolio da
linha.

O uso continuado do transporte multimodal induzina, no longo prazo,
a implantacdo dos canais e das eclusas necessarias a interligagdo das aguas.

A figura 15e) apresenta duas bacias, a do Norte, desaguando no
porto litordneo, ¢ a do Sul, cujo acesso ao litoral se faz pelos trechos
rodoviarios CD e C-Porto Sul. A ligagdo rodoviaria AB propicia o
fechamento de um anel viario multimodal formado por duas hidrovias,
duas rodovias e pela navegagdo de cabotagem, entre os portos Norte € Sul.

Um anel viario permite a comunicacdo de cada  ponto de suas
margens a todos os demais do circuuto e, a distancia a percorrer sera, no
maximo, igual 4 metade do perimetro. O anel permite o surgimento de
cargas para transporte hidrovidrio antes inexistentes, inclusive as de
retorno, que propiciam significativa redugdo dos fretes.

Mencionou-se antes ¢ anel hidroviario norte-americano, formado
pelos Grandes Lagos, rto Hudson, canal Intracostal, rios Mississipt e
Minois.

No Brasil, as possibilidades sdo muitas, de diferentes magnitudes. No
Acre, a rodovia Rio Branco-Cruzeiro do Sul ,ao cruzar seis rios, completa
seis an€is a jusante, ¢ na medida em que trechos rodoviarios ligarem os
mesmos rios junto a fronteira, teremos outros anéis viarios para melhorar o
sistema de transportes daquele Estado.

A interligagdo rodoviaria do limite navegavel do Parnaiba ao rio
Tocantins fecharia um importante anel, tendo como portos litoraneos
Belém e Luis Correa. A interligagdo Tieté-Paraiba do Sul viabilizaria um

anel contendo os portos de Santos e Sepetiba ou Rio de Janetro.
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A demorada explanacdo, ora concluida, se justifica: O PNV construiu
65000 km de estradas. entretanto ¢ dificil se identificar algum trecho
rodoviario implantado com o propdsito maior de permitir travessias de
cursos didgua, de cniar acesso a trechos navegaveis, de contornar
obstaculos fluvias, de interligar bacias, ou de completar anéis hidroviarios.
Caso fivesse prevalecido tal intengdo, o proprio Ministério dos Transportes
terta provido as facilidades portuarias e de navegacdo complementares.

Conforme antes esclarecido, foge ao proposito desta monografia
esmiugar erros do passado mas, no caso, € imprescindivel que a primeira
diretnz da politica publica de transportes se proponha a reformulagdo do
atual PNV, que devera destinar uma parcela das novas rodovias ao
objetivo de incorporar trechos navegaveis dos rios ao sistema viaro
nacional. Pequenos trechos de estrada abririam o caminho para o uso de
hidrovias amplas e extensas.

5.2) AMAZONIA

Os Estados do Amazonas, Acre, Para, Amapa, Roraima, Rondéma ¢
do Tocantins formam a Amazdénia legal, que abrange as bacias
hidrograficas do Amazonas e do Tocantins, estendendo-se por quatro
paises vizinhos. A parte brasileira detém a terga parte de todas as florestas
latifoliadas do planeta.

A bacia tem 20 000 km em terntorio brasiieiro, e mais 3 800 km
pertencentes a bacta do Tocantins. Suas aguas modelam a cobertura
vegetal, a fauna , a flora, e os limites permitidos a ocupagdo humana na
regiio.

A partir da calha principal se estende, para ambas as margens , uma
farxa de planicie com largura vanavel de 400 a 900 km, colonda de verde
nos mapas, indicando altitudes menores do que 100 metros acima do nivel

medio do mar. Na realidade, 50% daquela imensa planicie estd a menos
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de vinte metros acima do nivel mais aito que as aguas atingem no periodo
das cheias. o que recomenda muita cautela ao se pretender intertenr, pelo
desmatamento agressivo, no ecossistema da Hiléa.

O obelisco da Plaza de Armas de Iquitos, no Peru, registra a altitude
de apenas 62 metros acima do nivel do mar e, até o Atlantico, o Amazonas
percorre 3600 km resultando em uma declividade menor que dois
centimetros por quilémetro. O rio langa ao mar 17% de toda a agua doce
que chega ao oceano mundial.

Tudo o que se descrever da natureza amazdnica estara incompleto,
qualquer generalizagdo quanto a seus aspectos fisicos escondera ressalvas
contrarias a propria afirmativa, e isto se reflete nas atividades econémico-
socials do homem amazénico. A politica publica federal tera que se
adaptar sempre as singularidades da regido.

No que tange aos transportes, os 23 800 km de hidrovias, privilégio
unico no mundo, obriga os outros modais a elas serem complementares e
acessorios. Somente a hidrovia pode garantir a vida sustentavel do homem
na regido. pelo fato de propiciar o transporte durante todo o ano, ¢ de
garantir a preservagdo da cobertura vegetal. ndo faciitando 0
desmatamento, sempre predatorio.

De fato. as rodovias, além de acelerarem o assoreamento dos cursos
dagua, buscam trajetos de terras mais firmes, menos alagadas e, portanto,
roubam o espago da vegetagdo mais nobre, trazem o virus da moto-serra
e o trator que arrastara a madeira de le1 até o ponto de embarque para a
exportagdo barata.

A ondulagdo da planicie amazdénica torna vulneravel, nas cheitas, os
trechos de menor altitude das estradas, suas pontes sobre ros, paranas e

igarapés.
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A Natureza ndo tem pressa, sua unidade de tempo pode abranger um
século, enquanto nossa visio de longo prazo mal alcanga a geracdo
seguinte. Investe-se recursos publicos em obras de engenharia apoiadas em
sénies historicas de meio século, no maximo, resultando em periodos de
recorréncia menores do que o ciclo climatico planetario.

Vale um exemplo: embora a amplitude média do nivel das aguas, em
Manaus; seja de onze metros, a cheia de 1953 atingiu dezesseis metros
acima da media dos niveis da vazante.

Quanto aos dados fluviométricos, a série historica mais antiga, na
Amazdma, iniciou-se em 1903, e restrita ao porto de Manaus, o que torna
vulneraveis as obras de engenharia dependentes de parametros
hidrolégicos, que foram implantadas na regido , principalmente a partir de
1967, quando se criou a Zona Franca de Manaus.

O lucro rapido da construgio da estrada, que multiplica trinta vezes o
valor da terra adjacente. ¢ permite a exploragdo madetreira, em beneficio
de poucos, sera pago, na proxima década, pela cidadamia, com a
manutencdo das rodovias e a reconstrugdo de pontes destruidas pela “pior
enchente da década” Parece que a expenéncia fracassada da
Transamazdnica ndo valeu. O Jornal do Brasil (59) noticiou, em abril de
1994, que o governo do Estado do Amazonas estana construuindo 1500 km
de rodovias

Cabena a sociedade inquirnir: até que ponto a autonomia federativa
pode se contrapor a principios constitucionais atinentes a preservacio
ambiental?

A figura 17 mostra duas fotos, tiradas em 1971, de uma queimada,
dentre mais de trinta outras, todas na margem da pequena estrada

paraense de Obidos a Oriximina.



As hidrovias amazdnicas estdo praticamente prontas, necessitando
complementos menores, a serem determinados caso a caso, conforme
antes explicitado.

O talvegue do Rio Amazonas, em toda sua extensdo, se modifica
continuamente. Mencionado no capitulo anterior, os praticos que navegam
de Belé{n a Manaus, ao subirem o rio, trocam de margem repetidas vezes,
assegurando a profundidade compativel com o calado de seus navios. Na
descida, preferem o centro do canal, de modo a tirar proveito da corrente,
cuja intensidade pode atingir 5 nds, economizando até 30% do tempo e do
combustivel, mas isto exige pleno conhecimento da batimetria local,
materializado na carta nautica, elaborada e atualizada pelo Ministério da
Marinha.

As figuras 18 e 19 mostram exatamente o mesmo trecho do rio,
defronte a cidade de Pramnha, no Para, reproduzido dos levantamentos
hidrograficos realizados pela Marinha, em 1967, 70, 84, 87 e em 1993.
Vé-se que a ilha da Prainha tinha seis mithas de extensdo e a largura média
de uma mulha, em 1967, passando a ter apenas duas milhas de
comprimento em 1984, tendo desaparecido completamente. em 1993,
dando lugar ao canal com profundidades de 17 a 20 metros. Enquanto isto,
um banco de areia perigoso a navegagdo surgiu na posi¢io do antigo
canal, prenunciando a nova ilha da Prainha dos préximos anos.

Mediante calculos simples, conclui-se que o ro Amazonas
movimentou, em vinte e cinco anos, s6 naquele trecho, 350 milhdes de
metros cubicos de sedimentos, o equivalente a nove barragens de Tucurui.
E isto ocorre, de modo semelhante , em outros trechos até Manaus,

prosseguindo, no Solimdes, até a fronteira peruana

87



’

figura 17 - Desmatamento na estrada Obidos-Oriximina . P

1971

,

dra,

~—

88



PRAINHA

4/’ Ver peme warre N 402 8

& \"4 /' ANTENA (OT)
" ~ -\% 5;:«&1-77)
& '\

Fonte: Ministério da Marinha . Diretoria de Hidrografia e Navegagéo.
Carta 4103A. 1967, 1970 ¢ 1984.

8¢

P a1w R

Continua nara nordeste ny . arts N




veeveweevew

«

<

R
R 9 20 %
Q S TR ) ™ 36 ho 2
2 it . i® 31

2 A & A 4 A A A B A LA A AL A DA

PRV g
265
4
it 19,
9 24 4
+ ILHA DO a
o ITANDUBA 3
> 3
v figura 19 - Rio Amazonas nas proximidades de Prainha- Para
v
» Fonte: Ministério da Marinha. Diretoria de hidrografia ¢ navegagio
v Carta4103A 1987 ¢ 1993.
90



De 1862 a 1864, a Armada Imperial realizou um levantamento
hidrografico, de Belém a Tabatinga, em decorréncia do Tratado de
Navegacdo e Limites , celebrado com a Republica do Peru em 1851.

A precisio dos trabalhos & surpreendente, se considerado o
instrumental técnico da época. A figura 20 mostra mesmo trecho, defronte
a Parinuns, no Amazonas, em 1864 e em [993. A figura 21 representa a
conclusdo exttosa da defini¢do da fronteira brasileiro-peruana.

A centenaria colegdo Costa Azevedo se constitn valioso subsidio aos
estudos morfolégicos e hidrovidrios, mormente quando se pretende
implantar obras publicas junto as margens do Amazonas.

Cada rio amazénico tem suas caracteristicas proprias. A navegacdo
de Belém a Tabatinga exige apenas uma cartografia atualizada, como
antes mencionado.

A politica de transportes na regido amazénica tera que restringir a
construcdo de rodovias aos segmentos onde seja mnviavel a navegacdo
fluvial , o que ndo tem ocornido, conforme esta indicado na figura 6. onde
a rodovia Manaus-Porto Velho ¢ paralela ao Madeira, a Manaus-Boa Vista
¢ paralela ao Negro e Branco, embora deles afastada, ¢ a Cameta-
Repartimento-Maraba acompanha de perto o melhor trecho navegavel do
Tocantins.

Nos Estados do Amapa, de Roraima e do Acre as rodovias suprem
areas desprovidas de ros navégaveis, o que ndo ocorre em Ronddénia que
despreza o Guaporé, o Madeira e varios outros que drenam seu territorio.

Atualmente, o Governo, sem recursos para recuperar a Manaus-
Porto Velho, poderia investir na infra-estrutura hidroviaria do Madeira, e

poupar o solo fragil do trinsito pesado das carretas.
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Ratificando o risco das generalizacdes na regido. temos a rodovia
Cuiaba-Santarém, da maior relevancia econémica. estratégica ¢ de
integracdo regional, cruzando outra rodovia, a Transamazdnica, construida
em raro momento de fartura de recursos publicos, que continua sub-
utilizada numa extensdo de 700 km, entre Itaituba. no Tapajos, e Humaita,
no Madeira, ndo obstante os 24 anos decorndos desde a impensada
empreitada federal. Indemizar os colonos que hoje la estdo abandonados
seria mais adequado do que recuperar a rodovia que favoreceu sobremodo
o desmatamento.

O cdadio-contribuinte se surprende com o texto recente da Folha de
Sdo Paulo, (60) noticiando o reinicio da recuperagdo da Transamazdnica,
incluida na listagem dos escandalos econdmicos de outras €pocas.

Do exposto, conclui-se que uma nova politica publica, na Amazoma,
teria que privilegiar as hidrovias. restringindo as estradas aos trechos que
interligassem seus rios, ou as areas drenadas por cursos ndo navegavels,
tendo-se atengdo aos riscos de alagamento das areas de pequena altura
acima do nivel das cheias.

Qualquer obra rodoviaria, na Amazdéma. tera gue ser precedida de
acurado estudo de impacto ambiental, porquanto o desmatamento intbe o
uso sustentavel da floresta e prejudica a bio-diversividade.

Segundo FEARNSIDE (61) a taxa anual de desmatamento, em
1991, era de onze mul quldémetros quadrados.

5.3) CODIGO deAGUAS

No Estado de Minas Gerais foram construidas, a partitr de 1956,
importantes barragens hidrelétricas sem as respectivas eclusas que
permitiriam a navegagdo fluvial, presente ou futura. No Sdo Francisco, a
de Trés Marias, no rio Grande, as de Furnas, Marimbondo e de Estreito,
no Paranaiba, as de Sdo Simio e de Itumbiara.
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O erro contra os mineiros comegou antes, na década dos cinqlenta,
ao se desprezar o rio Doce para o escoamento do minénio até o litorai do
Espinto Santo, pretenido pela ferrovia Vitéoria-Minas, que percorre longo
trecho junto ao nio, imubinde hoje, um possivel aproveitamento hidrowviario,
que forcosamente inundaria os trilhos.

Decorridos trinta anos, ¢ possivel se aquilatar a magnitude do erro
cometido pela politica publica federal, porquanto as barragens
mencionadas impedem a comunicagdo com o tramo norte da hidrovia
Tieté-Parana.

Devido & proximidade do ponto limite da navegabilidade do Séo
Francisco ao reservatério de Furnas, seria economicamente exeqiivel a
ligagdo rodoviania rio Grande-Sdo Francisco, viabilizando o transporte de
carga desde as proximidades da cidade de Sdo Paulo até a divisa
Permmambuco-Bahia, ou seja, um percurso de 2500 km, dos quais, apenas
200 km corresponderiam a rodovia de ligacdo.

Acrescente-se aquela hidrovia a possibilidade de aproveitamento dos
seus afluentes, mediante investimento em obras de engenharia de
magnitude equivalente a das rodovianias. Dentre outros , releva mencionar
o ro das Velhas, cuja nascente dista 100 km de Belo Hornizonte, o
Paracatu e seu afluente o Preto, a apenas 100 km do Dastrito Federal.

Minas Gerats, o segundo estado em populacdo e o quarto em
superficie, € gerador de cargas apropriadas ao transporte fluvial: minéno,
graos, gado, carvdo vegetal. material de construgdo, veiculos.

O Cédigo de Aguas. em vigor pelo Decreto de 1934, foi ratificado
pelas Constituigdes seguuntes, em razdo de sua relevincia no cotidiano da
populagio.

Os textos atinentes 4 questdo hidroviaria brasileira , ao se referirem a
auséncia de eclusas para contorno das barragens, se limitam a afirmar que
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o Cédigo de Aguas ndo foi cumprido. Faltaria aduzir: descumprimento da
Le1, pelo Governo Federal, sem motivagio relevante. ¢ em prejuizo das
geracdes futuras.

No caso, interessa considerar a posibilidade de se resgatar a
observancia da Lei, seja pela edificagdo das eclusas economicamente
viavels, ou pela abertura de estradas de contorno , nos demais casos.

De. todas as eclusas a serem construidas no Brasil , Tucurui, antes
mencionada, ¢ a mais relevante, porquanto viabilizara o escoamento da
producdo do planalto Central pelo porto de Belém.

A represa, concluida em 1983, acumula 34 bilhGes de metros
cubicos de agua, produz 106 000 megawatts, custou, a época, quatro
bilhdes de dolares, e teve sua eclusa miciada, no governo Figueiredo.
Contudo, surpreendentemente, ndo foi continuada nos governos seguintes.

A tradicional argumenta¢do falta de recursos ¢ descabida,
porquanto seu custo representava menos de dez por cento do total dos
investimentos para a gera¢do de energia , destinada em grande parte, a
redugdo de aluminio, pela ALBRAS. no Maranhdo(62).

A 1mprensa acompanhou aquela obra monumental; as dificuidades de
obtencdo de financiamentos eram prontamente superadas, as vantagens da
hidrovia Araguaia-Tocantins se mncluiam nos beneficios compensatorios
dos custos a serem pagos no futuro, pela cidadama, de diferentes formas .
das quais sobressai a tarifa reduzida do KW fornecido a produgio de
aluminio (63).

Por fim | ocorreu o tragico afundamento de quatrocentos mil hectares
de floresta, perdendo-se bilhdes de délares em madeira de lei. o que
evidencia a urgéncia da prontificacdo da represa

A importdncia da navegagdo do Araguaa-Tocantins remonta ao
século passado, quando Couto de Magalhdes, entio no comando da
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Capitanta de Mato Grosso, conseguit transpor as corredeiras de Tucuru,
com uma embarcagio, para mostrar a impértahcia daquele no para romper
o 1solamento econémico do Brasil Central.

Em 1985, o governo federal concluiu o Projeto de Desenvolvimento
Integrado da Bacia do Araguaia-Tocantins- PRODIAT, que custara quinze
milh('ies‘ de délares em estudos de alto nivel, executados por técnicos
brasileiros e da OEA (64), abrangendo os setores de transporte, energia,
agricultura, pecuana, extragdo mineral, saneamento, em uma superficie de
um milhdo de qulémetros quadrados.

O PRODIAT tem seu eixo nos 2200 km potencialmente navegaveis
do Araguaia-Tocantins, acrescidos de 1600 km de seus afluentes . Técnicos
da FAO estimaram que a regifio podenia alimentar quinhentos milhdes de
pessoas. As eclusas de Tucurui serio a mola mestra de impulso ao
desenvolvimento do planalto Central, e da integragio regional Norte-Sul.

Quanto ao texto do Cédigo de Aguas, os legisiadores da época
mostraram clanividéncia | senso de prote¢do aos interesses das geracdes
futuras e de 1sengdo na aplicagdo do poder de policia do Estado.

O art. 37 estabelece que “o uso das daguas publicas se deve realizar
sem prejuizo da navegagdo, salvo a hipotese do art. 48”. O art. 38 dispde:
as pontes serdo construidas deixando livre a passagem das embarcagdes.
E o art. 143 estabelece que em fodos os aproveitamentos de energia
hidraulica serdo satisfeitas exigéncias acauteladoras dos interesses
gerais: .............. c) da navegag¢do(65).

No dmbito deste trabalho se da énfase a possibilidade de reparagdo
de erros passados, em termos economicamente aceitavels, posto que o
texto do Codigo em lide continua atual. As alteragbes que os técnicos em
gerenciamento de recursos hidricos estdo plerteando no projeto de Ler , ora

tramitando no Congresso, ratificam plenamente a relevancia do transporte
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hidroviario, sempre presente nos enunciados dos usos multiplos do recurso
hidrico, bem escasso. cuja disponibilidade continua diminuindo, segundo
os estudos da Orgamzacdo das Nacgdes Unidas (66).

Dos arquivos navais, ¢ autor registrou o seguinte exemplo, ocorrido
nos anos setenta:

Em 1972, o governo do entdo territorio de Roraima pediu o parecer
da MARINHA, quanto ao vdo livre de uma ponte a ser construida sobre o
Rio Branco, na capital, Boa Vista. Aquele rio sofria interrup¢do na
cachoeira do Bem-Querer, s6 ultrapassada, durante as cheias, pelo canal
do Cujubim.

A MARINHA propés a cota de 12 metros acima do nivel da enchente
maxima, a fim de permitir a passagem dos navios patrulha- fluvial, mas o
Governo ponderou e a Marinha cedeu. A ponte foi construida com a cota
de 97 metros. Em 1979, atendendo solicitagdo dos usuarios, foram
dmamitadas as pedras submersas do canal do Cujubim, que passou a dar
acesso as embarcagGes até Boa Vista, em qualquer €poca do ano e, agora,
os navios ndo podem alcangar a fronteira com a Guiana devido,
unicamente, aquela ponte, construida em 1972,

O transporte hidroviario em nada prejudica os demais usos da agua,
pelo contranio, até os favorece. O exclusivo interesse energético tem criado
barragens de grande altura, que nundam vastas areas de terras férteis,
alem de onerar a transposigdo por eclusas.

O represamento, com pequenas barragens, para permitir a navegagio
em trechos de menor profundidade, aumenta a reserva de agua,
indispensavel nos longos periodos de estio, 0 que ndo mais se restringe ao
Poligono das Secas, porquanto os estados sulinos, inclusive a regido da

Grande Sdo Paulo, em 1994, sofreram efeitos graves da falta de chuvas.
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O trafego de embarcagdes exige a manutengdo de profundidades
adequadas, pela dragagem dos sedimentos, o que ¢ igualmente necessario
para corre¢do do assoreamento natural | evitando-se transbordamentos em
ocasides de chuvas torrenciais. O Tieté, se aprovertado para a navegagio
na grande Sdo Paulo, teria sofrido, previamente, a dragagem atenuadora
dos vultosos danos sofridos pelos paulistanos em 1992 ¢ em 1994 (67).

Antes mencionado, a navegagdo fluvial favorece a preservagido da
vegetagdo ciliar, garantida pelo Codigo Florestal.

Em menor escala, ndo desprezivel a qualidade da agua, o trénsito das
embarcagdes, o enchimento ¢ esvaziamento diario das eclusas, auxiliam a
oxigenacdo da agua, mormente nos reservatérios onde ocorre a
eutroficagdo, morte de orgamsmos devido a insuficiénecia de oxigénio
dissolvido nas camadas inferiores da agua.

Eventualmente, uma interligagio de bacias , ou de sub-bacias, exiginia
estudo do impacto sobre a fauna aquatica.

Finalmente, haveria que se acrescentar a observincia do Codigo de
Aguas, além das eclusas de contorno das barragens e ao gabarito adequado
das pontes, a reserva das areas por onde passariam os canais de
interligacdo de bacias, mencionados no anexo B.

Conclu-se que a politica publica de transportes tera que pugnar pela
observancia da Lei, no caso o Cédigo de Aguas e os artigos 23, 43 e 225,
da Constituigdo Federal, em seus incisos atinentes a prote¢doc ao meio
ambiente (68).

E na observancia do Cédigo de Aguas. ¢ das alteragSes propostas no
Projeto de Let n® 2249/91, que a politica de transporte hidroviario se
subordinara a politica de recursos hidricos, cujos fundamentos e objetivos

foram analisados por CAVALCANTI (69).



Inexiste qualquer restrigdo institucional ou organizacional de se
buscar. neste trabalho, a integragdo do transporte hidroviario a ambas as
politicas, a de recursos hidricos e a de transportes. Isto porque a hidrovia,
até hoje pretenida. var contribuir decididamente para a valorizagio do uso
da agua. sem prejuizo a sua qualidade e quantidade.

Os orgos publicos responsaveis pelo setor hidroviario
tradicionalmente se subordinam ao Ministério dos Transportes, detentor
dos recursos financeiros € técnicos imprescindiveis as obras hidroviarias. E
a integragdo dos diferentes modais, para garantia da eficacia do sistema,
exige que se mantenha tal estrutura organizacional.

A politica energética é que tem colidido frontalmente com o
gerenciamento integrado do recurso hidrico. A eclusa de contorno da
barragem restabelece a observancia da Let.

5.4) DISTRIBUICAO dos INVESTIMENTOS

A politica publica de transportes envolve, essencialmente, a
hierarquizag¢do dos investimentos, sempre escassos, selecionados numa
primeira etapa do processo decisorio, quanto ao modal ¢ o trajeto basico,
clementos indispensaveis a determinagdo dos custos.

A questdo ¢ escolher a cada ano , dentre uma dezena de projetos
relevantes, quais os mais urgentes, do ponto de vista do interesse da
soctedade. a serem incluidos no Or¢camento da Administragdo Federal ou
dos Estados.

Quanto ao modal, a escolha de um dos trés pode ser decidida sem
dificuldades e, se nfo existirem rios na regido, a opgdo se restringe a
comparacdo entre a rodovia e a ferrovia.

Quanto ao trajeto entre dois pontos muto distantes se ampliam as
alternativas, cada qual valorizando uma faixa de terra, e frustando os
moradores de outra. O dinamico Bernardo Sayio, ao iniciar a construgio
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da Belém-Brasilia, sensatamente convenceu o Presidente JK a mcluir a
regdo de Ceres, produtora de alimentos, no tragado daquela rodovia
ploneira, com vistas ao abastecimento do Distrito Federal.

Para a definigdo de prioridades viarias neste Pais imenso, onde faltam
recursos, a escala de dez pontos ndo satisfaz, precisaria de subdivisdes
que, na pratica, resultariam numa escala de cinqiienta pontos, pelo menos.

Como comparar beneficio-custo entre uma ferrovia ao norte, uma
hidrovia no centro e uma rodovia ao sul? Pavimentar esta, implantar
aquela, ou recuperar a outra?

Da analise do mapa viario surgem diversos questionamentos quanto a
consisténcia dos critérios adotados no estabelecimento dessas prioridades.

A rodovia Maraba-Santana do Araguaia, paralela 4 Beléem-Brasilia e
ao rio Araguaia, ja esta asfaltada , e a Cwaba-Santarém ainda ndo, nem a
Rio Branco-Cruzeiro do Sul, arténa principal do Acre.

Construtu-se a Cuiaba-Porto Velho dez anos antes de se garantir o
acesso ao Guaporé e a sua navegagdo, ainda hoje ¢ limitada. Esta adiantada
a Ferronorte, mas ainda ndo superamos o impasse da eclusa de Jupia e,
conforme antes mencionado, nada fizemos em beneticio da ligagdo
rodoviaria ou ferroviana de bacias navegaveis.

Os economustas utilizam o parimetro da taxa interna de retorno- TIR,
ao compararem o beneficio-custo de diferentes projetos. Trata-se de indice
técnico de natureza econémico-financeira, que exige analise prospectiva,
proje¢des futuras da demanda do mercado apoiadas em dados estatisticos
eventualmente precarios. O cidaddo, pagador do investimento, ndo dispde
de mstrumentos de avaliagdo das informagdes, sobre as quais o
planejamento estatal se respalda para eleger determinado projeto em

detrimento de outros.
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Para algumas rodovias construidas na Amazdnia, as motivagdes da
seguranca nacional e da integracdo substituiram a da TIR, muito baixa. A
Transamazonica recebeu recursos do Plano de Integracdo Nactonal-PIN,
posto que, economicamente, contrariava o disposto no Memorando de
Entendimento firmado com o FML.

A seguranga ¢ o acordo de integra¢io rodoviarnia sul-americana
foram mvocados para a construcdo das rodovias de acesso a frontetra
brasileiro-venezuelana, mas nada se investiu na melthoria da navegagdo nos
rios Negro e Branco, o que seria mais relevante, principalmente para a
integragdo de Roraima ao restante do Pais.

Pretende-se que uma via atenda a populacdo, ao comércio, a
industria, a seguranga, a integragdo regional, em diferentes gradagdes, cuja
mensuracdo ndo tem denominador comum, o que faz prevalecer a
decisdo, supostamente politica, mas, eventualmente alinhavada pela
tecnocracia. Posteriormente, consumado e evidenciado o erro, seus
protagonistas se explicam com argumentos outros, que ndo os verdadeiros
da época.

A Transamazonica foi construida sob a motivagdo de mcentivo ao
fluxo da populagdo nordestina sofrida pela seca, para as terras amazdnicas.

Nio se consultou a historia do final do século passado, quando
quinhentos mil nordestinos , fugindo da seca (70), alcangaram o Acre, sem
apoto do Estado, e até incorporaram aquela regido ao territério brastleiro.

Caso tivessem sido os nordestinos consultados sobre a
Transamazénica, possivelmente teriam optado por alternativas mais
baratas, dentre elas , a da perfuracfo, em suas glebas, de uma dezena de
pogos artezianos em substitui¢io a cada quulémetro de estrada .

Na atualidade estamos vivenciando esse conflito de prioridades para
investimentos. E evidente a necessidade da duplicagdo das rodovias Belo
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Horizonte-Sdo Paulo, ¢ da S3o Paulo-Curitiba. enquanto outros projetos,
mormente hidroviarios, continuam aguardando, ha anos, sua oportunidade.

Assim, conviria estabelecer algum cntério , transparente ao
Congresso Nacional e a sociedade, que melhor traduzisse as prioridades
setoriais cuja resultante 1ra definir o investimento final.

O autor sugere a elaboragdo de uma matriz  de prioridades,
integrad‘ora dos diferentes interesses setoriais, 0 que poderia auxiliar a
Admuinistragdo Publica Federal a ordenar os projetos , segundo a relevancia
atribuida pelos Ministérios.

A titulo de exemplo. escolheu-se alguns projetos mencionados nos
estudos do BNDES (71), de 1987 e de 1992, este sobre hidrovias (72),
acrescentando-se trés outras propostas ora em evidéncia. Sdo as linhas da
matriz mostrada na figura 22 .

As colunas se destinam a representagdo das prionidades dos interesses
setoriais: transportes, agricultura, industria, minas ¢ energla, seguranca
nacional, meio ambiente, integragdo regional.

Os elementos da matriz expressam numericamente, no entendimento
do autor, a contribui¢do de cada projeto para atendimento aos objetivos
nactonals de seguranca, prote¢do ao meio ambiente, ¢ de integracdo
regional.

Sob esses trés aspectos as informacdes obtidas na pesquisa de
campo sdo suficientes a justificativa da distribuigdo dos dez pontos
disponiveis a cada setor. Priorizar um projeto implica subtrair pontos de
outro. Evitou-se, propositadamente, o preenchimento das demais colunas.

A totalizacdo das linhas, representadas pelas letras A.B,C.... indicaria
a pnimetra prioridade para a maior pontuagio, seguindo-se até a ultima,

gsta com g menor soma de pontos.
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A matniz sugenida apresentaria algumas vantagens. Substitua-se os
pesos por valores financeiros de investimentos: cem mihdes de délares
para cada ponto, e ela passana a representar um programa de longo prazo.
da infra-estrutura viaria do Pais, no valor total de sete e meio bithdes de
dolares. E, o mas relevante, estaria tornando efetiva a participagdo de
diferentes setores na politica publica de transportes, contribuindo para a
mator harmoma da Administragdo, pelo amalgamento de interesses
setoriais divergentes.

Os valores preenchidos, pelos Ministérios correspondentes, no
exemplo citado, estariam indicando que a ferrovia Norte-Sul em nada
contribui para a politica de seguranga nacional, nem para a preservagio
do meio ambiente ou mesmo para a integracdo regional. O contrario
ocorre com a hidrovia Tocantins-Araguaia e, em menor escala, com o
projeto de ferrovias na regido Nordeste.

Algumas das obras vianas, que ndo apresentaram resultados
econdmicos acertavets, datam de é€pocas em que as decisdes nasctam de
estudos restritos a apenas um ou dois Mmstérios, o diretamente
interessado € 0 que proveria 0s recursos.

O ménto da extingdo do Funde Rodowiario Nacional reside no
reconhecimento claro de que os recursos tém uma Unica origem, O
cidaddo, e sua aplicagdo correta ¢ da responsabilidade do Governo,
representado por todos os Ministérios, de acordo com a legislacdo vigente.

A existéncia de escaminhos or¢amentarios gera desequilibrios
setoriats.

Na pratica , a prioridade se matenializa na alocagdo de recursos, que
devem ser compartidos entre a Unifio e os Estados diretamente interssados
nos beneficios dos investimentos.
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No ambito da propria Unido, entenda-se que a disponibilidade de
verbas para investimentos de infra-estrutura viaria, sob controle do
Ministerio dos Transportes. deva considerar as prioridades dos Ministérios
interessados, dai a necessidade de que eles avaliem exaustivamente a
melhor distribuigdo dos recursos €scassos.

Na busca de uma abordagem integrada dos problemas, exigéncia da
sociedade moderna, como assinalado por CAVALCANTI (73), o modelo
matricial poderia auxiliar a escolha de solugdes conciliadoras de interesses
divergentes. As colunas representariam, por exemplo, os Estados
potencialmente beneficiarios de uma hidrovia, ou ainda, os municipios
ribeirinhos a mesma.

CAVALCANTI (74) adverte que as bacias hidrograficas sdo
verdadeiras arenas onde se confrontam interesses publicos e particulares,
municipios. estados e nac¢des. Neste caso a matriz sugerida contribuina,
pelo menos. para o ordenamento ponderado das demandas pelo uso dos
recursos hidricos.

Ha ainda que se levar em conta a oferta de tinanciamento pelas
entidades mternacionais. Verifica-se que as prioridades de mvestiimento
nio coincidem. obrigatoriamente. com os projetos de maior relevancia
nacional. E o privilégio natural dos patrocinadores do financiamento, mas,
inaceitavel para a soberania senia a inversio da hierarquia das priornidades
estabelecidas pela nagio.

Os recursos que surgiam prontamente para a construgdo da
hidrelétrica de Tucurui desapareceram ao se cogitar das respectivas
eclusas. Os financiamentos para o metré do Ric de laneiro foram
descontinuados. Aparecem recursos do Banco Mundial para a duplicacdo
de rodovias  projeto inadiavel a vista do numero alarmante de acidentes
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fatais entretanto. ainda ndo ofereceram financiamentos para as ferrovias e
hidrovias que poderiam retirar 40% das carretas que as damficam.

De modo semelhante 4 motivagdo rodoviaria, os Municipios
também tém interesse nas hidrovias a eles adjacentes, portanto, na
alocacdo das areas destinadas a construcdo dos terminais, as Preferturas
traduzirtam seus interesses hidroviarios destinando facilidades e incentivos
aos portos fluviais, carreiras para reparo das embarcagdes, ruas e estradas
de acesso aos trechos navegaveis.

Em sintese, a politica publica de transportes devera exigir que os
interesses diversificados dos diferentes Ministérios, dos Estados membros.
dos Municipios, nos projetos viarios, se traduzam, proporcionalmente, no
aporte de recursos econdmico-financetros. Para tanto. ha que se permutir
que outros Ministérios participem efetivamente dos estudos exaustivos dos
quais resultara a ordenagdo hierarquizada dos projetos.

Esta participagdo ndo exclw a mniciativa privada, mormente diante da
politica nacional de privatizagio.

De 1gual forma. a mator ou menor facilidade na obtencdo de linhas de
credito  onundas da comunidade internacionai, aceitavel para pequenos
ajustes nas prioridades, jamais deveria conduzir ao embaralhamento da
seqiiéncia escolhida racionalmente pelos brasileiros.

E de se estranhar que as Organizagdes Ndo Governamentats -ONG,
interessadas na preservagdo do meio ambiente e na protegdo das
comunidades indigenas. nfo tenham demonstrado empenho no
aproveitamento das hidrovias, parte integrante do ambiente e da vida
nativa, em substituicdo as rodovias, sempre alteradoras do ecossistema.

5.5) HIDROVIAS PRIORITARIAS

Inspirado nos ensinamentos dos politicos que preferiam fazer do que
formular politicas publicas. o autor considera conveniente mencionar os
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projetos que devertam merecer maior prioridade por parte da Umdo e dos
governos cstaduals, porquanto  resultaram  da avaliagdo tecnica
criteriosamente  elaborada pela Administracdo Publica, em diferentes
governos. Tais empreendimentos pertencem as hidrovias listadas na Lei
n°3917/73, e constam do PNVNI concluido pela PORTOBRAS, em 1989.

Algumas propostas da Engenharia brasileira, langadas ha quatro
décadas, continuam atuais, a espera de oportunidade, repetidamente
postergada. De pouco tém valido os exemplos de outros paises
desenvolvidos que tiram o melhor proveito de sua geografia.

S80 os seguintes projetos hidrovianios, em ordem de pnondade
atribuida pelo autor:

1) conclusio das eclusas de Tucurui e do canal lateral de Santa Isabel.
assunto apresentado no item 3.3;

2) conclusdo das eclusas de Jupia e de Trés [rmaos, estabelecendo a
jungdo de 554 km do Tieté a 740 km do rio Parana, ou seja, uma so
hidrovia desde Barra Bonita, a 150 km de Sdo Paulo até a barragem de
[taipu;

3) implantagdo da hidrovia do Araguaia, de Santa isabel a Baliza,
numa extensdo de 1558 km, com eclusas em Concei¢do do Araguaia;

4) construgdo de uma série de pequenas barragens com eclusas, e
dragagem do trecho do Tieté no trecho Sdo Paulo- Barra Bonita. Proposta
prioritaria dos técnicos do consorcio francés SGTE | ao estudarem as
hidrovias brasileiras, em 1968.

Este empreendimento evidenciaria as vantagens da hidrovia na
prevengdo das mundagdes periodicas, na redugdo da poluicdo e do trafego
de veiculos, nos centros urbanos. O pdlo industnial da grande S3o Paulo

triplicaria o volume de carga que hoje flui pelo Tieté,
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5} methoramentos do o Madeira, quanto a cartografia nautica,
sinalizacdo. a infra-estrutura portuana ¢ a disponibiiiddade de embarcagses.

Um fluxo permanente e confiavel de comboios do tipo RO-RO, entre
Manaus e Porto Velho . retirania todo o trafego pesado da rodovia BR-319,
permitindo sua manutenc¢do a custos aceitaveis,

6) implantagdo da hidrovia Guaporé-Mamoré-Madeira, de Vila Bela
da Ssma. Trindade a Porto V elho, numa extensio de 1800 km, com canal
lateral de contorno das corredeiras do Madeira;

7) construgdo de trechos rodovidrios que permitam a navegagdo de
travessia, o acesso a estirdes navegaveis, o contorno de obstaculos a
navegagdo, a ligacdo de bacias , e o fechamento de anéis wviarios
multimodais;

8) implantacdo da navegagdo de travessia destinada a carga ¢ a
passageiros nos centros urbanos, sempre e quando aplicavel,

9) construgdo de embarcagdes fluviais , de portos ou atracadouros nas
margens das hidrovias;

10) ligagdo multimodal Parana-Araguaia. o que efetivaria o acesso do
interior de Sdo Paulo ¢ de Mato Grosso do Sul aoc porto de Belem, ¢
consequentemente, aos rios da bacia Amazdnica. As nascentes do
Araguaia, na serra do Caiapo, estio muito proximas dos rios Verde e
Corrente, afluentes da margem direita do Parana, conforme mostrado na
tigura 23 ;

11) melhoramentos na hidrovia do Parnaiba, de Santa Filomena até o
porto de Lws Correa, numa extensdo de 1176 km.

12) ligagdo multimodal Paraguai-Guaporé-Madeira, o que
comunicara Buenos Aires ¢ Montevidéu ao rio Amazonas;

13) ligagdo multimodal Tocantins-Parnaiba; projeto que teria
repercussdes positivas no ambito da integragdo regional e da melhona das
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condigdes de vida no extenso vale do Parmaiba, em beneficio dos Estados
do Piaui e do Maranhio:

14) implantacdo da hidrovia do r1o das Velhas, comunicando a grande
Belo Honzonte ao Sdo Francisco:

15) ligagdo muitimodal do Sdo Francisco aoParnaiba e ao Tocantins;

16) implantagdo da hidrovia Tieté-Paratba do Sul, o que permitiria o
transpofte barato do a¢o de Volta Redonda até Mato Grosso , Goias, ¢ a
regido do Tridngulo Mineiro. Esta obra, darna continmidade as mencionadas
nos itens 4 ¢ 10, e fecharia, pelo litoral, um anel viario circundando as
regides Nordeste e Sudeste, ¢ tendo como portos limttes Belém, ao Norte
e Rio de Janeiro ou Sepetiba, ao Sul. Esquematicamente o anel comncide
com mostrado na figura 15;

17) ligac8o multimodal Ibicui-Jacui ¢ melhoramentos no rio Uruguai
até Nova Palmira;

18) ligagdo multimodal Parana- Paraguai. pelo Estado de Mato
Grosso do Sul, completando um hemi-circulo hidroviario que, pelo litoral,
fecharia um importante anel viario que inclui os portos de Santos. Rio
Grande. Nova Palmira, Montevideu ¢ de Buenocs Aires;

19) melthoramentos na hidrovia Negro-Branco, at€¢ Boa Vista ¢ até
S30 Gabriel da Cachoeira. o que abnnia caminho para a futura
comunicagdo com a bacia do Orinoco, pelo canal Cassiquiare; e

20) higagdo multimodal Paranaiba-Sdo Francisco, o que agregaria a
hidrovia do S8o Francisco ao sistema Tieté-Parana e Araguaia-Tocantins.

Os set1s primeiros projetos sdo prioritarios, constam do Estudo sobre
Hidrovias, elaborado pelo BNDES, em 1994 (75) e, os trés seguintes se
aplicam a todos os demais, porquanto o conceito de hidrovia pronta inclu,
forcosamente, embarcagdes, portos, rodovias de acesso, sinalizagdo
nautica, cartografia, quando aplicaveis.
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Com base nas estmativas de custos elaboradas pelo BNDES, ¢
possivel se delinear a aplica¢do de um investimento total de cinco bilhdes
de reats, num periodo de cinco anos, nos projetos mencionados.

Tal investimento acrescentaria doze mul quldmetros de hidrovias ao
sistema de transportes brasileiro, hoje serniamente comprometido pela
vulnerabilidade das rodovias carentes de recuperagdo, ¢ cuja simples
manuterig;zio j4 ultrapassa a disporubilidade do Estado.

A figura 11, antes apresentada, indica o fluxo de capital e seu
potencial de retorno, materializado na economia de combustivel
subsidiado, na menor amortizagdo do capital, ¢ na redugdo dos dispéndios
de conservacdo rodoviaria e de manutengdo dos veiculos.

A partir do nono periodo, a economia alcangaria quatro bilhdes de
reais, podendo permanecer nesse patamar durante a década seguinte,
porquanto a manuten¢do hidroviaria nio ultrapassaria cem mithdes de reas
a0 ano.

O Economista CELSO FURTADO declarou no Jornal do Comércio
(76) que o programa de investimentos em infra-estrutura, apresentado pelo
Presidente Fernando Hennque, da ordem de vinte bilhSes ao ano, cra
modesto, a vista do PIB brasiieiro. Portanto, ndo ha como os politicos
negarem a dispomiblidade de um bilhdo de reais ao ano, durante cinco
anos, em favor do transporte hidroviario nacional.

Conclui-se pela mclusdo de uma diretriz que realize, sem mais
tergiversacdes, os projetos antes mencionados. priorizando micialmente as
hidrovias Tocantins-Araguaia, Tieté-Parana, ¢ Madeira-Guaporé, que ja
cumpriram meio século de amadurecimento, justificando a promogdo ao
estagio da alocagdo de recursos no Orgamento da Unido, elaborado pelo

Congresso Nacional , de modo a torna-las realidade.
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5.6) DESBUROCRATIZACAO dos PORTOS e da NAVEGACAO

No porto maritimo acontece a convergéncia dos modais f{luvial,
ocednico, cabotagem. rodoviario e ferroviario. para fins de transteréncia
de carga.

A atividade portuana ¢ complexa. iniciando-se, para o navio
mercante, fora da barra, no ponto do embarque do pratico que o conduzira
pelo estreito canal de acesso onde, um minuto de demora na corregdo do
rumo que compensa a correnteza pode significar encalhe, devido as
limitagGes de profundidade.

Seguem-se as fainas de atracacdo, descarregameto, armazenagem,
fiscalizagdo aduanetra, policial, sanitana e outras. O periodo da
permanéncia no porto, fora de sua sede de registro, € sempre desgastante
para a tripulacdo e oneroso para o armador, comparativamente a
tranquulidade de alto-mar.

As operagdes portuarias _ atracagdo. carga, descarga, armazenamento,
fiscaitzacdo por diferentes motivos historicos, custam caro ao contribuinte
finai, na maiona dos paises mas. em aiguns portos do Brasii, elas atingem
cifiras que excedem em muito o razoavel. Este excesso ocorre
relativamente a retribuigdo justa do trabalho e, 1gualmente, na cobranga de
taxas e impostos pelo Estado, comparativamente ac exigido em outras
atividades.

Imagine-se a economicidade de um porta-contemer de 33 000 TPB. o
equivalente a 1650 caminhdes, que navega cinco mil mulhas em dez dias,
cruzando o Atldntico . com apenas vinte tripulantes, consumindo 6% do
combustivel que sena queimado pelos caminhdes. Entretanto, perde-se 15

a 20% dagquela economicidade com as taxas portudrias em si, € pela
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demora resuitante da meficiéncia das fainas de carga e descarga. Um dia
de espera no porto custa vinte e cinco mil dolares ao armador.

O tema € grave, tem antecedentes cinquentenarios, € sO recentemente,
os legisladores cogitaram supera-lo, posto que estrangula ¢ comercio
exterior brasiletro, em tempos de maxima compettividade do mercado
internacional.

Ja em 1965, Eugénio GUDIN (77) denunciava o elevado custo das
operag¢bes portuarnias, exemplificando com casos reais ocorridos em
Paranagua ¢ no Rio deJaneiro. GUDIN listou onze impostos e taxas
portuarias diferentes, que totalizavam 17% e 25% , respectivamente. do
valor da mercadoria Note-se que tal valor ndo inclui o frete maritimo
propriamente dito.

O mesmo autor, em 1969, repetiu o tema denunciando que os tributos
pagos aos orgdos governamentais correspondiam a 67% das despesas
portuarias em Santos.

Os altos custos portuarios e outros erros da politica liquidaram a
navegacdo de cabotagem brasileira, em beneficto do transporte rodoviario.
incentivado pelo subsidio ao oleo diesel. pela muiupiicacdo de rodovias
litoraneas, pelo financiamento a aquisi¢do de caminhdes, pela recuperacdo
gratuita das estradas danificadas pelo excesso de carretas.

Governo ¢ corporalivismo portuario conseguiram extinguir a
cabotagem no Pais de quatro milhas de litoral, sem tempestades. gelo ou
neve. com mais de vinte baias naturais adequadas ao abrigo de navios
ancorados, onde a inteligéneia lusa plantou as pnncipais cidades,
exatamente para tirar provetto da economicidade do transporte maritimo.

GUDIN, tomandc como termémetro a tonelagem de carga geral
movimentada nos portos de Santos e do Rio, mediu o declinio da
cabotagem, informando que. no periodo de 1955 a 1967, o decréscimo
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atingtra a 90% e 73% respectivamente. Mas, naquela epoca. o aumento
vertiginoso das exportagSes, que exigem o transporte ocednico, escondia a
faléncia da cabotagem. Do comércio exterior brasileiro, 95% se faz pelo
Atlantico.

A politica nacional de transportes, em seu segmento aguaviario,
apenas financiou a construgdo de navios . e isto segundo criterios pouco
consistentes (78). Hoje sobram navios brasileiros parados porque o
afretamento, nocivo aos interesses nacionais, oferece mais vantagens no
curto prazo.

A cabotagem esta respondendo apenas por 17% do transporte mnterno
de cargas, mas potencialmente , continuam validos os elementos essenciais
a sua recuperagdo, desde que receba incentivos governamentais.

Os técnicos do BNDES (79) afirmam:

no Brasil o subsidio a cabotagem so existe ao nivel da construgdo de
navios. enquanto que em vdrios paises da Europa, no Japdo e nos
Estados Unidos a operagdo de cabotagem é fortemente subsidiada.

GUDIN, que chegou ao detalhe de condenar os sindicatos e as
capitanias dos portos pela extingdo da navegagdo a vela no litoral
Nordeste, privilegiado pelos aliseos, sentenciou:

E que para fazer estradas de rodagem que o Sr. Andreazza inaugura
quase todo o dia. o problema se resume em arranjar dinheiro... Verbas do
Sr. Delfim ou dinheiro de fora. Ao passo que. para restabelecer a
navegagdo de cabotagem é preciso energia, coragem, perseveranga ¢
muita disposi¢do para enfrentar a impopularidade. E isto ndo ¢ moeda
corrente entre nos”’( 80).

Em 1974, CORDEIRO de MELLO (81) afirmava que o avango
tecnol6gico no transporte maritimo dera lugar a substanciais acréscimos na
capacidade de transporte das embarcagGes € a consideavers redugdes no
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custo medio da navegagdo. Como elevada proporcdo do custo global
incide sobre as operagdes de carga, descarga e permanéncia dos navios nos
portos, as modificacdes nesses Ultimos condicionam também alteracdes
estruturais protundas na concepgdo dos portes e dos servigos portuarios.

Dai o desenvolvimento de sistemas modemos, dentre os quais o
conteiner, que revolucionou o transporte multimodal, notadamente o rodo-
aquaviéﬁo. Os navios do tipo LASH, cujas embarcacdes para carga e
descarga dispensam a atracag¢do do navio e, principalmente, os navios RO-
RO, da maior relevincia neste trabalho, porquanto conciliam a agilidade
do caminhio., com a economicidade da hidrovia Tudo isto visando a
reducio do tempo e dos gastos portuarios.

Em 1990, o Secretanio-Geral de Transportes (82) definia, para o setor
aquaviario, as seguintes diretrizes:

e implementar o reordenamento institucional do setor;

» modernizar, fortalecer e reaparelhar o transporte aguaviario;

e aprimorar a gestdo e aumentar a eficiéncia operacional do sistema

portuario.

Decorridos cinco anos da extingdo da Portobras. sancionada a Lel
dos Portos (83), em 25/2/1993, os resultados praticos ainda sdo modestos.
conforme denunciado pelo JORNAL do BRASIL (84), em fevereiro do
corrente ano. Existe questionamento juridico quanto a utilizagdo dos
termunais especializados, que agilizam a operacdo portuaria, para uso da
carga geral (85), tema que escapa ao Ambito desta analise, que se propde a
evidenciar a estreita relagdo entre as atividades portuarias e as do
transporte hidroviario.

A cabotagem e a hidrovia convergem nos seguintes portos brasileiros:

Manaus, a capital fluvial do Pais, Santarém e todos os portos proximos a
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i)

calha principal do Amazonas, Porto Velho, Belém, Santana, no Amapa,
Luis Correa. no Piaw, | Itaja1, Rio Grande. Porto Alegre.

Santos sera o porto maritimo do Tieté. Sepetiba e Campos, do
Paratba do Sul. Praia Mole. do rio Doce. Salvador. do Paraguacu.
Paranagua. do Ribeira do Iguape. ¢ varios outros ao longo do litoral.
quando se decidir pelo aproveitamento dos rios que desaguam diretamente
no Atlantico.

O Projeto de Let no. 4259 de 1993, sobre a seguranga do transporte
aquaviario, decorre da Lei dos Portos, continua em tramitagdo no
Congresso, ensejando receios de algumas  cntidades sindicais e de
empresas portuarias. Ainda que aprovado, ha que se reduzir a tributacdo
do Estado, e 1sto ndo pode constar do texto do referido projeto.

Junto com a tributacdo estd a burocracia a exigir uma dezena de
procedimentos, sem os quais o navio ndo ¢ liberado.

Visando identificar e remover os obstaculos a eficiéncia portuaria. foi
criado, pela Lei dos Portos. Conselho de Autoridade Portuana, constituido
por representantes de doze entidades publicas ¢ privadas, vinculadas
diretamente 2o uso do porto. O Conselho tem. dentre suas multipias
atribuigdes normativas ¢ gerencials, a de promover a racionalizacdo ¢ a
otimizagdo do uso das instalagdes portuarias.

Se 1sto for cumprido, teremos alcancado o mator avango da politica
maritima nactonal, das ultimas trés décadas.

O Estado de Sdo Paulo publicou artigo, em 27/10/94, afirmando
que Santos cobrava cinco vezes mais caro do que Roterdam, o maior
porto europeu (86). Rio de Janeiro, Paranagua e Salvador cobram trés
vezes mais. Acrescente-se que, no trabalho portuario, prevalece a mio de

obra e . no Brasil , o salario minimo ¢ apenas 10% do valor do holandés.
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A mesma época. o referido jornai denunciava que o Brasii deixava de
exportar cinco bilhdes de dolares por ano. devido a ineficiéncia e aos
elevados custos portuarios. Concluia peia necessidade da implementacdo
da Le1 dos Portos.

Veja-se um caso concreto: em 1974, a SUNAMAM pretendeu
incentivar o transporte RO-RO ao longo do litoral brasileiro. Do estudo de
viabilidade elaborado por um armador (87) consta o fato de que o
embarque de um VPolkswagen destinado a exportagdo em navio daquele
tipo, no porto de Santos, exigia-se trés motoristas, o da fabrica, o da
capatazia ¢ o da estiva. Isto tera que ser eliminado no transporte
muitimodal, que se propde a ligar rapida e economicamente , por rodovias,
dois trechos de rios navegaveis.

O mesmo estudo comenta a conteinerizacdo, que facilitou o manuselo
da carga sem avarias , furtos ou extravios, mas nio produziu a redugio de
fretes que se esperava, mesmo nos paises desenvolvidos.

Concluindo. cumpre reafirmar que a responsabilidade pela
ineficiéneia e pelos clevados custos portuarios deve ser compartida
iguaimente entre o Governo, ¢ empresanado das docas, ¢ os orgios
representativos dos trabalhadores portuarios. E a superagdo de tais obices ¢
condig¢io sine qua non a dinamizagido do transporte hidroviario interior.

A respetto das normas de seguranga e dos requisitos da tripulacdo, a
navegacdo fluvial deve ser diferenciada da maritima, o que até ha algum
tempo ndo ocorria, onerando desnecessariamente o transporte interior.

O trabalho e a formagdo técnica do maritimo se distinguem do servigo
do fluviario. O primeiro permanece dois a trés meses em alto-mar e nos
portos distantes de seu domucilio, navegava com auxilio da Astronomia,
agora pelos posicionadores eletronicos receptores dos sinais de satélite -
GPS. O segundo. com igual responsabilidade pela seguranga da

118



embarcagdo, sobe ¢ desce o mesmo rio, acompanhando a margem,
completandc a viagem de regresso ao porto de onigem. a cada dez ou vinte
dias.

Quanto a seguranga da embarcagdo , os requsitos do navio ocednico
diferem substancialmente  daqueles da chata. do empurrador , da
embarcagdo fluvial. As ondas do mar exigem que os navios tenham
estrutura reforcada e um perfil de casco afilado, a partir da quilha,
enquanto o fundo plano. comum na embarcagdo fluvial . deu nome a chata,
apropriada 4s pequenas ldminas ddgua.

O mau tempo no mar pde em risco o navio sem chance de retornar
ao porto distante 24 ou 48 horas, enquanto a embarcagdo fluvial ,em uma
hora, consegue atracar a margem. se necessario. Dai o rigoroso controle
exercido pela Admunistracdo Publica, através das Capitamas dos Portos,
sobre os mais diferentes requisitos que afetam a seguranga do navio, desde
sua construgdo, prosseguindo periodicamente durante toda sua a vida
operativa: certificado de arqueagdo, vistonia a seco ¢ flutuando, os
reparos, radiocomunicacdes, material de navegacdo, salvatagem. primetros
s0coITOoS, iuzes de navegagdo, transporie de mercadorias perigosas ¢ de
passageiros, cquipamentos de combate a incéndio, ¢ outras exigeéncias,
todas necessarias (88).

Visando simpiificar , quando possivel . as exigéncias sob controle do
Ministério da Marinha, a Diretoria de Portos e Costas criou, em 1992, os
Comutés Técnicos das Bacias Hidrograficas, sob a coordenagdo do Capitdo
dos Portos, ¢ o Regulamento Internacional para Evitar Abalroamento no
Mar -RIPEAM foi adaptado de seu correspondente norte-americano, de
modo a suprimir exigéncias maritimas dispensaveis no transporte fluvial.

O imprescindivel na baia de Marajo pode ser simplificado no
Solimdes, mmadequado no Sdo Francisco, dispensado no Tieté, supérfluo no
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lago de Brasilia. E, a cada requsito corresponde um custo . uma norma
admmustrativa a ser cumprida, dai a necessidade de adapta-los as
peculiaridades de cada bacia ou mesmo a cada rio navegavel.

Vale exemplificar: nos rios de pequena lamina dagua, os cascos terdo
que ser mais adequados ao encalhe eventual do que nas areas profundas;
correnteza forte exige equipamento de fundeio compativel, ¢ se a
embarc:;gfio esta limitada, pela barragem , a viver em aguas represadas,
podemos reduzir o porte daquele equipamento.

Finalmente, hd que se suprimir os entraves burocraticos e os
dispéndios excessivos, fora da area portuarnia ¢ da navegagdo tluvial
propriamente dita.

No Rio Grande do Sul, onde se estabeleceu um moderno sistema
multimodal que prnvileglava o aproveitamento hidroviario, os
transportadores rodoviarios, que perderam o longo carreto até o porto de
Rio Grande, passaram a cobrar mwto mais caro pelo curto trajeto até o
porto fluvial de embarque.

No rio Madeira, o transporte fluvial Porto Velho- Manaus esta caro
para os caminhoneiros auténomos, sem vinculo com os armadores.

Releva mencionar que o Municipio tera participagdo afiva,
juntamente com os Estados e a Umdo, nas atividades normativas ¢
tributanias incidentes sobre o transporte hidroviario.

Uma diretniz da politica publica direcionada ao transporte fluvial
teria que eliminar toda a burocracia desnecessaria e, principalmente,
reduzir impostos e tarifas excessivas, sem o que a hidrovia, implantada

com sacrificio, ndo cumpriria sua tarefa socio-econdmica.
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$.7) EXECUCAO e GERENCIAMENTO

No DBrasil, ha quarenta anos, teve inicio a estruturacdo do
planejamento governamental., buscando a racionalizacdo. a continuidade
dos programas. a coordenagdo .

A parur de 1967, com a reforma admimstrativa, o planejamento
sistémico ganhou vulto, e a concentragdo do poder decisério nas mios de
poucos gerou crificas ¢ descontentamentos. A tecnocracia prevaleceu
sobre concepgdes mais abrangentes e humanisticas. A crise econdmica e
social vivida na década dos oitenta, ainda nfo superada, evidencitou os
erros, lacunas ¢ omissdes da politica apoiada na exclusividade do critério
técnico-econdomico.

O planejamento é necessario, mormente nos investimentos ligados a
infra-estrutura, de longo periodo de maturaco.

O cidaddo tem a lamentar os planejamentos completos que nunca
foram cumpndos, as obras dispendiosas ndo precedidas de avaliacdo
adequada, os investimentos de vulto concluidos ¢ acabados . mas
detertorados celeremente por falta de manutencdo, ¢ outros, noperantes
por falta de obras compiementares indispensavels. Exemplos sobram nos
diferentes setores da Administra¢do Publica Federal, Estadual e Municipal.

No caso das hidrovias brasileiras sobram bons planejamentos.
resultantes de estudos técnicos detalhados sob responsabilidade da
Admunistragdo Federal, principalmente.

Todavia, a excegdo das obras concluidas no Rio Grande do Sul, e das
barragens hidrelétricas providas de eclusas no Tieté-Parana, muto pouco.
quase nada. foi construido no Brasil visando a navegacdo fluvial, ndo

obstante o esfor¢o daqueles abnegados funcionarios.
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Em termos relativos ao desenvolvimento brasiieiro, a navegacdo
fluvial decresceu. e muito. A figura 24, esmaecida pelo tempo, extbe um
comboio em operacdo no rio Parana, em 1965,

As eclusas listadas na figura 25, indispensaveils a navegagio.
representaram menos de 4% dos mvestimentos que foram destinados a
geracdo de energita. O Brasil ainda ndo construiu uma s6 barragem
eclusada destinada prioritariamente a navegagao.

A etapa executiva de uma nova politica publica hidroviana tena que
continuar subordinada diretamente ao Ministro e aos Secretarios Estaduais
de Transportes, situando-se ao nivel do DNER ¢ dos Departamentos
Estaduais, de modo a assegurar a melhor integracdo do sistema de
transportes, mas recebendo recursos substantivos, o que nio aconteceu nas
ultimas décadas.

O antigo DNPVN, segundo sucessor da Inspetoria Federal de Portos
Rios e Canais, criada em 1911, tinha essa posicdo na estrutura federal, e se
produziu resultados modestos, i1sto se deve a destinagdo de recursos
exclustvamente as rodovias.

Ta se fez reteréncia ao DEPREC do Rio Grande do Sul. Em Sio
Pauio, a CESP cuida da navegacdo no Tieté.

Nos Estados da Amazéma a navegagio precedeu as imciativas
estatais e, desde meados do século passado, a Marinha, com os trabalhos
cartograficos e de fiscalizagdo das embarcagdes, vem contribuindo para o
uso dos rios sempre navegaveis. Posteriormente o DNPVN, sucedido pela
PORTOBRAS em 1978, agregou sua participagdo, mormente na
construgdo de portos fluviais, ¢ no incentivo a navegagdo do Madeira.

De modo semelhante, a Marinha ¢ o DNPVN promoveram a

navegagdo nos rios Paraguai e Cuiaba.
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No Rio de Janeiro ¢ na Bahia , existem companhias de navegacdo
destinadas a travessia, principaimente nas respectivas capitals gue. por
extensdo, €m cuidado da navegacdo em outras localidades. Nos demais
Estados a atnbwicdo e a responsabilidade pelo transporte hidroviario,
quando existente, estdo diversificadas ou diluidas em diferentes orgdos
publicos.

A tradicdo da responsabilidade federal imibiu o surgimento de nucleos
administrativos estaduais.

A questdio se agravou com a extingdo da PORTOBRAS, ¢ com a nova
distribuigdo de recursos aos Estados membros.

Portanto, ha que ampliar, onde ja exista, ou se criar, s& necessario,
uma divisio subordinada as  respectivas Secretarias Estaduais de
Transportes, com a missdo de planejamento |, coordenacdo e, sobretudo, de
execugdo dos projetos e das atividades pertinentes a navegagdo fluvial

Tal entidade manteria estretto vinculo com a Secretaria de Recursos
Hidricos ¢ do Meio Ambiente, com a estatal da energia eclétrica, e
principalmente. com os orgdos responsavets pelo transporte rodoviario e
ferroviano.

O mérito relevante do orgdo que integra a admimistracdo direta,
comparativamente as empresas estatals. ¢ o da continuidade  do
planejamento. da execucdo, do arquivo dindmico das informacdes
ambientais, em horizontes dilatados, além de quatro ou cinco décadas. o
que so1 acontecer com os dados hidrologicos.

A dinamicidade da empresa estatal s6 acontece com oS projetos atuais
e de curto ou meédio prazos, porquanto a rentabilidade que se exige das
mesmas induz ao abandono de informagSes e de projetos cuja utilidade

ultrapasse um ou dois . periodos de governo
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HIDROLOGIA DA BACIA DO ALTO PARANA
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Fig. I1. 2.1 — Fmpurrador ¢ 1 chatas subindo o rio Parani, cn junho de 1965,
com 350t de algodido, madeira ¢ cereais.

figura 24 - Comboio no Rio Parana, em 1965.
Fonte: Comissdo Interestadual da Bacia do Paran4 - Uruguai. 1965.
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rio ano eclusa desnivel
Amarépolis T Jacui 1974 conciuida S metros
Anel de Dom Marco . Jacui 1972 concluida 8m.
Fandango Jacui 1958 ;concluida 4m.
Bom Retiro Taquan 1976 concluida 12 m.
Sao Gongalo Sdo Gongalo | 1977 concluida 18m
Barra Bonita Tieté 1973 concluida 27 m.
Bariri Tieté 1968 | conciuida 25m
ibitinga Tieté 1969 concluida 24 m.
Promissdo Tieté 1977 concluida 26 m.
Nova Avanhandava Tieté 1990 concluida 18+17m.
Trés iIrméos Tieté 1995 concluida 25+27m.
Jupia Parana 1970 ndo concluida ‘ 2m.
llha Solteira Parana 1970 substituida ‘ 52m.

por canal |

Porto Primavera Parana 1991 provisodria ‘ 20m.
Boa Esperanca - Pamaiba - 1870 nao conciuida 23+23m.
Sobradinho ES§0 Francisco ‘ 1979 concluida 33m.
Tucurui ‘ Tocantins 1984 nac concluida | 36+35m.

figura 25 - Eclusas Brasileiras

Fonte: PAIVA M., CESP ¢ DEPREC. 1982 ¢ 1994,
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Entenda-se que. uma vez implantada a lidrovia, cabena a imiciativa
privada sua unlizacdo plena, do porto de embarque ao de destino, inclusive
na conecgdo multimodal, atuando a entidade publica apenas na fiscalizagio
e no controle . Ela cuidaria da identificagdo e a superacdo dos obices de
toda ordem que estivessem limitando o transporte ou reduzindo sua
economicidade.

Visando a coeréncia com o sistema democratico. o Poder Executivo
transmitiria ao Legislativo, se necessdario, as informag¢des pertinentes, com
o objetivo de remover, por meios legais, os empecilhos de natureza
econdmica ou corporativista que estivessem restringindo a navegacdo
fluvial.

Admiuda a validade da reparticdo dos investimentos exposta no item
5.4, a administracdo direta dispde de melhor mstrumental politico para
dialogar com os Estados vizinhos a respeito do aproveitamento dos rios
limitrofes ou sucessivos que, constitucionalmente. pertencem a Unido.

Uma das caracteristicas do estilo latino de admimstracdo publica € a
individualidade. o hmitado intercimbio de informagbes tecnicas, de
servigos, de facilidades disponivels em um setor, e inexistentes no orgdo
vizinho.

Em 1965, o Estado de Sio Paulo recorreu a Marinha para realizar
trabalhos geodésicos de precisdo, a delimitagdo da area que seria mundada
pelas represas de Jupia e de Itha Solteira. Firmou-se um Convénio com a
Diretoria de Hidrografia ¢ Navegag¢do, ¢ o arcabougo geodesico.
indispensavel as medi¢Ses topograficas, foi concluido com éxito.

Em 1975, o IBGE prestou importante servigo a Marinha
determinando as coordenadas geograficas de primeira ordem, com o
emprego equipamentos receptores dos sinais de satélite, nas cidades
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ribetrinhas do Solimdes.o que permitiu o rapido levantamento hidrografico
até a fronteira peruana.

Contudo, agueles procedimentos ndo sdo usuais, porquanto prevalece
a superposi¢do de tarefas e de instrumental técnico nos orgdos setoriais,
embora todos pertencentes ao Estado, ¢ suportados pelo mesmo
contribuinte.

Essa estanquiedade do Servigo Publico tem mibido o aprovertamento
do potencial técnico disponivel nas Universidades do Estado, tem
dificultado o fluxo de informagdes técnicas, o empréstimo do veiculo, da
lancha, da draga, do gwndaste disponiveis no Departamento do outro
Ministério.

Nos anos setenta, algumas empresas de consultoria cobraram do
Governo, a pre¢os de mercado, informagdes técnicas e dados ambientais
obtidos sem 6nus, no Ambito da propria Adminstragdo Publica.

Dentre as atribuigdes de uma Divisdo ou Departamento de Hidrovias,
diretamente subordinado ao Secretario de Transportes. sobressai a da
participacdo ativa no planejamento da localizagdo de projetos dependentes
da infra-estrutura de transportes. E sdo muutos, de diferentes magnitudes: a
refinaria a ser construida brevemente no Nordeste, a nova siderurgica do
ano 2003, a fabrica de cimento. o centro de estocagem de gridos. o bairro
de casa populares. todos deveriam incluir, no elenco das varnaveis
defintdoras da localizagdo, a possibilidade do transporte barato, disponvel
para todos.

Finalmente, caberia salientar que tal secretaria ndo ilide a existéncia
de uma empresa estatal, quando a hidrografia da regifio assim o exigir, mas
isto contraria a politica  privatizante da atualidade. Cada Estado
dimencionaria do transporte hidroviario de acordo com a magnitude de
Seus rios.
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Mencionado antes, a chefia do referido orgdo teria participagdo
permanente nos comit€s das bacias que drenam a respectiva unidade da
Federacdo. E teria a funcdo de monitorar os resultados da politica do setor
hidroviano.

DUNN (89), ao abordar a questdo do monitoramento das politicas
publicas, menciona um texto de DROR, no qual constata a inexisténcia, na
pratica. de aprendizado sistematico a partir da experiéncia obtida na
aplicag¢do da politica publica.

A monitoragem € o primetro passo o ajuste e a corre¢do da politica.

5.8) CARGAS VINCULADAS ao ESTADO

Reafirmando o entendimento de que todos os recursos do Estado
sdo providos pelo cidaddo-contribwinte, através dos impostos diretos ou
embutidos no preco final dos bens e servigos, caberia a ele exigir maior
eficiéncia e economicidade dos dispéndio publicos da administragdo direta,
e das empresas publicas.

Essa economicidade inclui forgosamente a atividade de transporte
dos insumos ou do produto final, ¢ ndo passou desapercebida aos
legisiadores de outros tempos.

O Decreto no.54. 108 de 1964 estabelecia a obrnigatoriedade de
utilizagdo do transporte ferroviario pelas reparticdes publicas e entidades
de diretto privado beneficiadas pelo Governo e, o Decreto no. 37.835 de
1966 estabelecia a obnigatoniedade de utilizagdo do transporte ferroviario
e das empresas de navegacdo administradas pela Unido, pelas repartigdes
publicas autarquicas e entidades de direito privado beneficiadas pelo
Governo.

As legislagdes que regem os impostos de Importagdo ¢ de Produtos
Industnializados estabelecem a obrigatoriedade do transporte, em navio ou
em aeronave, ambos de bandeira nacional, das mercadorias importadas
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que pretentam gozar da tsencdo ou de redugdo dos referidos impostos, ©
que so1 acontecer com os ¢rgidos da Admimistracdo Publica.

No Brasii, a distribuicdo de combustivel pelo vasto territério,
produzido em dez refinanias assimetricamente posicionadas, o transporte
de minério para as siderurgicas e para a exportacéo, € a produgdo de grdos,
do intertor para os centros de consumo ou de exportagdo, deveriam
privilegiér o transporte hidroviario intertor, sempre que aplicavel.

O volume de carga, de sessenta milhdes de toneladas de
combustiveis, de duzentos milhdes de toneladas de minério, e de oitenta
milhdes de toneladas de grios, ¢ de tal magnitude que, se apenas 25%
dele fosse direcionado para as hidrovias, triplicaria sua participagdo na
matriz de transporte, gerando substancial economia de fretes. E mais:
promoveria a convergéncia de outras cargas para a hidrovia.

A proposigdo exige detalhamento. No caso dos combustivers,
embora sejam particulares os caminhdes que, abastecidos nas refinarnas,
seguem pelas estradas, entregando diretamente seus produtos em cada
cidade, ¢ o Conselho Nacional de Combustiveis e a Petrobras que definem
os fretes. de modo a wuformizar o prego final do combustivel no terrtorio
nactonal. Trata-se de mercado cativo, que tem permitido a eventual
ocorréncia de rrregulanidades denunciadas pela imprensa.

Compare-se a diferenca de custos entre um fluxo exclusivamente
rodoviarto ¢ outro que, a partir das refinanas, levasse diesel, gasolina,
gas, querozene. em chatas especiais, pelos rios brasileiros e abastecesse,
por simples bombeamento nos portos fluviais, os caminhdes que
entregariam o combustivel aos postos de revenda.

Como assinalado no capitulo precedente. o transporte representa 11%
do preco nacional do combustivel. A menor velocidade da hidrovia ndo

prejudica a comercializagdo, devido a continmdade do consumo do
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combustivel ¢, portanto. do fluxo de carga. Aumenta-se apenas a
capacidade de armazenamento nos pontos finais. o que ¢ salutar nas
situacdes de emergéncia.

No caso do minério, a estatal CVRD, maior exportadora de ferro do
mundo. optando pela ferrovia. bloqueou o uso do rioc Doce na década de
cinquenta, a construg¢do das eclusas de Tucurui, nos anos oitenta e, ao
mcentiv‘ar a ferrovia Norte-Sul, pretende suprimir as vantagens do
Araguata-Tocantins.

No Amazonas ela, assoctada a Mineragdo Rio do Norte, preferiu o
navio para escoamento da bauxita do Trombetas até o porto de Vila do
Conde, proximo a Belém, descartando a possibilidade do comboio de
chatas, mais econdmico preconizado pelo Engenheiro BALAU (90) do
IPT, em 1975. Escapa ao propésito deste trabalho analisar tal escolha,
mas, 0 navio que, em 1993, permaneceu meses encalhado, a jusante de
Santarem. deveria ser contabilizado contra as vantagens da referida
escotha. Um comboio de chatas pode encalhar mas, pelo desmembramento,
se supera o Imprevisto.

O mais grave ocorreu com a opgdo ferroviana para o escoamento do
munenio de Carajas, quando o interesse nacional indicava a hidrovia do
Tocantins, com as eclusas de Tucurui, podendo-se. inclusive. continuar
com o porto de Itaqui, de methor calado.

Contra a exceléncia do protundo canal da baia de Sdo Marcos ja se
contabiliza o afundamento do maior navio graneleiro da Coréia do Sul, o
Hyunday NewWorld, ocorrido em 1987, a colisio com seu casco
submerso, do navio ORAD, em 1990 e, recentemente, a imobilizagdo do
terminal de rmnério durante duas semanas. devido ao mercante Trade
Darvn, que se partiu a0 meio durante o carregamento. A corrente de mare
no local, a mais forte dos portos brasileiros, acarretou o prnimeiro desastre e
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agravou os dois outros. A manutencdo da sinalizacdo nautica do extenso
canal da baia de Sdo Marcos ¢ a mais onerosa do litoral.

Caso as eciusas de Tucurwi j4 estivessem concluidas, a alternativa de
escoamento do minéric pela bata de Maraj¢o substitunia adequadamente o
porto maranhense. durante sua eventual interrupc¢do. A alternativa de
portos melhorana as condi¢des de comercializagdo do minério.

Todo o aco produzido nas siderurgicas da regido Sudeste segue de
cammhdo para o Nordeste e o Norte. E o frete ¢ subsidiado, de modo a
untformizar o pre¢o nactonal.

Praticamente toda a produgdo de grdos recebe tinanciamento do
Banco do Brasil, desde o plantio até a colheita e o armazenamento, quando
necessario. E 70% da safra viaja de caminhdo até os centros de consumo
ou de embarque para o exterior.

A Ferronorte, de Mato Grosso a S8o Paulo esta sendo financiada pelo
BNDES com o propdsito de reduzir o custo do transporte. A Ferroeste, no
Parana tem 1déntico objetivo.

No Brasil, na escolha do posicionamento de industrias tem
prevalecido critérios politicos que as vezes ndo levam em consideragdo os
gastos em transportes, tanto dos insumos quanto do produto final, até as
regides de consumo ou portos de exportagdo. No caso das siderurgicas
pode-se admitir o acerto do posicionamento proximo ao quadrildtero
ferrifero de Minas e dos centros industriais do Rio e de Sdo Paulo.
Contudo, num horizonte de dez anos, a proxima siderurgica tera que se
aproximar da regiio de Carajas e tirar 0 maximo proveito da hidrovia, a
exemplo das sidertrgicas européias.

Conclui-se, em respeito ao dinheiro publico, que as empresas estatais,
e as privadas beneficiadas com incentivos ou subsidios governamentais,
devam utilizar o transporte hidroviario, sempre e quando aplicavel.
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O empurrador da chata de combustivel ¢ o mesmo da graneleira, da
porta-contemner, da RO-RO. Se retirarmos uma, ¢ carreto acresce 25% .,
ou se aumenta o intervalo das viagens, o que seria pior em alguns casos.

5.9) INTEGRACAO AMERICANA

O projeto multinacional da Hidrovia Paraguai-Parana teve inicio em
1988, com a nartictpagdo dos governos da Argentina, Bolivia, Paraguai,
Uruguai e Brasil, no dmbito da Comissdo Intergovernamental da Bacia do
Prata. Contou com o apoio relevante do Fundo Financetro para
Desenvolvimento da Bacia do Prata-FONPLATA, do Banco Mundial, e do
Instituto para a Integragdo da América Latina-INTAL.

A hidrovia se estende por 3442 km em corrente livre, de Caceres, em
Mato Grosso, até Nova Palmira. na confluéncia dos rios Uruguai e Parana,
formadores do rio da Prata. Da hidrovia, 900 km pertencem ao Brasil, 50
km fazem nossa fronteira com a Bolivia, ¢ os 330 km seguintes
compartimos com o Paraguai.

Os Presidentes dos paises nbeirinhos assinaram, em 26/6/92, o
Acordo de Transporte Fluvial pela citada hidrovia. Visando a integragdo
regional, ¢ amparados pelo Tratado de Brasilia de 1969, reatirmaram o
principio da livre navegacdo para os paises conddminos do Paraguai-
Parana. Essa liberdade ¢ estendida aos navios de terceira bandeira.

O acesso maritimo ao porto uruguaio de Nova Palmira se faz pelo
canal Martin Garcia seguido do canal Emilio Mitre, numa extensdo de 120
mulhas até o ponto de espera dos praticos. A figura 26 assinala os acessos a
Nova Palmira. Pretende-se, com a dragagem permanente, garantir um
calado de dez metros ( 32 pés).

Tradicionalmente, as cargas brasileiras que descem o rio sdo:
cimento, madeira, grios, minério de ferro, manganés, gado e clinquer. A
carga de retorno, na atualidade, € pequena mas podera ser ampliada.
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A Bolivia tem acesso ao 110 pelo conal Tamengo, de doze
quiiometros. desaguadouro da lagoa de Caceres, proximo a Corumba.

A empresa INTERNAVE claborou cxaustvoe estudo técnico da
udrovia. No primeiro trecho de 412 km. aie Ponta do Morro, o calado
garantido ¢ de 1.5 metros duranie seis meses ¢ de 2,1 metros nos outros
sels, o que permite um comboio de quatro chatas com capacidade de
2000TPB e 3560 TPB. respectivamente (91),

De Ponta do Morro ate Corumba os calados, segundo o mesmo
estudo da INTERNAVE. poderiam ser de 2,1 e 3,0 metros, o que aumenta
o comboio para 8 000 e 13 500 TPB. respectivamente. na seca e na cheia
do no. E, no ultimo trecho , compartido entre o Brasil e seus vizinhos, o
calado podena atingir 2.7 metros.

O projeto preve para o ano 2000 um calado garantido de trés metros,
em toda a hidrovia. operando comboios de 13500 TPB, de Caceres a Ponta
do Morro e, de 24 000 TPB ate o porto uruguaio de Nova Palmira. Para
tanto. a INTERNAVE estima a necessidade de serem dragados 29 muthdes
de metros cubicos. acrescidos de 7 milhdes de metros cubicos por ano.
para a manutengdo da hidrovia,

A Marinha tem participag¢do relevante no rio Paraguai. matenalizada
em sua Base Naval em Ladario que. durante mais de mete seculo. deu
apoio de wnfraestrutura as embarcagSes regionats. E. 4 partir de 1972, tem
realizado trabalhos hidrograficos que resultaram em 36 cartas nauticas,
confinuamente atualizadas, abrangendo o trecho Corumba-Assuncdo. A
sinalizagdo nautica do trecho brasileiro ¢ mantida, iguaimente, pela
Marinha.

A resperto do referido projeto de interesse sul-americano, o autor fez,
em 1991, as seguintes consideragdes: A criagdo no Estado de Mato Grosso
de industria ou atividade econdémica geradora de carga fluvial de retorno
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¢ a adapacdo das embarcacdes as caracteristicas do rno podenam trazer
maior beneticio com menores invesimentos (92).

Haveria que se limitar a0 maximo as dragagens. de modo a ndo afetar
o escoamento do no. cwas inundagdes penodicas  sdo essencials 4o
ccossistema do Pantanal Matogrossense. Em principio. 1o r1o de planicie. a
dragagem facilita o escoamento ¢ portantc reduz a inundacdo, natural no
caso. A. mesma preocupacdo consta de artigo publicado no £STADO de
SAO PAULO (93).

Estritamente sob o ponto de vista do interesse nactonal, o ro
Paraguai nio ocupa lugar prionitario no fluxo de transporte. O Tocantins-
Araguala, o Tieté-Parana, o Madeira. o Sdo [Francisco. pelo menos, o
precedem. O escoamento dos grios produzidos em Mato Grosso se furia
mais factimente pelo Madeira. pelo Araguaia ou pela Ferronorte. ja em
construcdo adiantada.

De fato. descer trés mil quidmetros pelo rio , para atingir um porto
tfluvial cujo canal de acesso tem 120 mulhas, com calado limitado a dez
metros. inferior. portanto. aos terminais do litoral Sudeste. ¢ percorrer mul
miihas a mais. caso se destine a Europa, ndo faz mwto sentido.

Os  beneficios da iiudrovia Paraguai-Parana  transcendem  aos
parametros economicos centrados nas taxas de retorno.  Seu dividendo
mailor situa-se no campo da politica internacional. posto gue o projeto
matenializara a vontade brasileira de contmibuir para a integragdo sul-
americana, conforme disposto no artigo 4o. da Constituicdo de 1983 &
isto merece detalhamento.

A disputa e a rivalidade entre as coroas portuguesa e espanhola. desde
a epoca dos descobrimentos maritimos. prosseguiu durante o penodo

colomal e, apos a Independencia. se transferiu para as novas Nagdes.
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Disputas ironteiricas ocorreram entre o Imperio do Brasii ¢ as
Republicas sul-americanas. mormente na bacia do Prata.

Neste seculo a rivalidade praticamente se extingwiu. permanecendo
resquIcios. que apenas afloram quando se modifica mercade externo. ou o
vizinho se aproxima politicamente mais de um do gue de outro pais.

No caso especifico do relacionamento argentino-brasiletro, a umca
difereng;i que merece citagdo. neste século. gravitou em torno do
aprovettamento do rio Parana, em [taipu, magnifico projeto bi-nacional
concluido com pleno éxito. A diplomacia de ambos os paises conseguiu .
mediante concessdes mutuas. definir a cota maxima da barragem. de modo
a ndo prejudicar os projetos argentinos de Corpus e Yacireta

Brasil e Argentina representam 60% da populagdo sul-amernicana. ¢
63% da area, portanto. ¢ licito se admitir que o melhor relacionamento
politico-econdmico entre ambos contribuira significativamente para a paz .
a harmonia e o desenvoivimento da Ameérica do Sul. onde existem outras
teridas historicas que o tempo ainda nio conseguiu cicatrizar.

A hidrovia Paraguai-Parana ¢ a espinha dorsal do Mercosul ¢ este 1a
csta sendo o nucleo da umido sul-amernicana. sonnada peios iibertadores
do dominio espanhol. no inicio do século XIX.

A contnbuigio do Mercosul para a harmoma continental se
evidenciow. em janeiro do corrente ano. por ocasido do conflito fronteirico
Peru-Equador, ¢ mais sensivel dos diferendos herdados do periodo que se
seguiu a mdependéncia das nagdes sul-americanas. Ocorresse tal mncidente
ha trés deécadas. antes que Chile ¢ Peru . Argentina ¢ Chile, Brasil e
Argentina  tivessem  resolvido  diplomaticamente  suas  raspectivas
diferencas. ¢ correriamos o risco de uma convulsdo continental alimentada

por sentimentos de desconfianca, as mais das  veZes. pouco
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fundamentados, se comparados com os danos de um contlito armado, que
0 favorecena os vendedores de material bélico.

A referida hidrovia var trazer outros beneficios para o Brasil,
porquanto alavancara projetos hidroviarios complementares, ¢m nosso
Terrtoro. A carga de retorno para subir o 710 aparecera prontamentie com a
ligagdo multimodal ac Guapore-Madeira. Os habitantes do Acre. Ronddma
¢ da Amazonia peruano-brasileira serdo abastecidos com os produtos
agricolas argentinos. notadamente os cultivados em clima f{ro,
transportados a baixo custo. Em pouco tempo, a demanda justificania a
ligagdo hidroviana piena entre o Prata ¢ 0 Amazonas, c1xo monumental da
futura integracdo sul-americana.

No longo prazo, a hgagdo Negro-Orinoco pelo canal do Cassiquiare
poderia ser viabilizada economicamente, concretizando a vontade peruana
de ligagdo de sua Amazénia ao Canbe. o que motivou o Presidente
Belaunde Terry , em 1983, a comandar pessoalmente a travessia do canal
Cassiquiare. este mostrado na tigura 27.

O Casstquian ¢ uma singularidade da Natureza. gue em uma regido
ndo distante do macico das Guianas. oferece um canal de mrerligacdo de
bacias com divisor de aguas de apenas 21 metros de eievacdo.

De 1gual modo. o projeto Paragua-Parana viabihizara a ligagdo
multimodal. pelo Estado do Mato Grosse do Sul, do Parana ao Paragua.
completando-se um importante anei viario.

O posicionamento do porto fluvial de Nova Palmira. na confluéncia
dos rios Uruguai e Parana. so se justifica se aproveitarmos o rio Uruguat e
seus afluentes, dentre eles o Ibicw ¢ o Quarai. Nio haverta como se
postergar o historico projeto de ligagdo Ibicui-Vacacai- Jacui. mostrado na

figura 28. podendo-se miciar com a multimodalidade.
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No espirito da integracdo regional - ha que se superar recetos de perda
da carga que hoje flw pelos portos de Rio Grande e de Perto Alegre,
norquanto o novo anel viario Prata-Uruguat-Ibicui-Jacui-Lagoa dos Patos
permutina {luxo de carga nos dois sentidos. faverecendo o exportador
ribetrinho urugualo. argentino ou brasileiro na escolha do porto que melhor
lhe aprouver, ¢ o mais relevante: ¢ navio. destinado a determunado pais
europeu; asiatico. africano ou norte-amencano, escalaria em um unico
porto do citado anel, onde se concentraria toda a carga da regido.

Dos quatorze paises mtegrantes da Ameérica do Sul. apenas Chile.
Suriname. Trimdad-Tobago ¢ Guwana Francesa ndo senam servidos pela
monumental hdrovia Prata-Amazonas-Orinoco. com sua ramtficacdo
ocidental estendendo-se pele Maranhon, até a encosta da muralha andina,
a ser transposta pela Abra de Porcuila. distante menos de 400 km do
oceano Pacifico (94). Acrescente-se a ela os rios bolivianos mostrados na
figura 29. A ramificacdo oriental chega ao Atlantico. em Belém do Para.

Conclui-se pela pertinéncia de uma diretriz da politica publica de
transportes  incentivadora da  hidrovia  Paragua-Parana. devido
~nncipaimente a sua <onmmbugdo decisiva para 4 nregragdo  sul-
americana.

Cumpre assinalar que a ndo inclusdo proposital na listagem dos
orojetos apresentados no 1tem 35 evidencia sua prioridade menor.
comparativamente as cobras la menciocnadas. O BNDES. também nio a
havia incluido em seus estudos (95).

5.10) CIDADANIA e a IMPRENSA

Os modernos estudos e ensaios pertinentes a Administracdo . seja
publica ou pnivada, sdo unanimes quanto a incerteza do futuro e a

incapacidade de prevé-lo.
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As projegles resuitantes de metodos prospectivos  sofisticados
produzem acertos modestos. se comparados com oS erros.

Os planejadores sensatos procuram flexibilizar as estruturas de suas
zmpresas de modo a prepara-ias a sobrevivéncia em diferentes cenarios. A
anica certeza € a de gue os ambientes cxterno ¢ interno da empresa |
Amanhzi serdo significativamente diferentes dos da atualidade.

A atvidade de transporte, sabidamente de demorada maturagdo, ¢
vulneravel a maior ocorréncia de falhas, tanto na fase de planejamento.
quanto na da execu¢do. A rodovia ou ferrovia construida hoje prevendo-
se determunada demanda. no honzonte de dez =2nos podera estar
sobrecarregada ou ociosa. O Brasil superou todas as proje¢des, na década
de setenta. e frustou as expectativas na década seguunte.

O trafego na ponte Rio-Niterol, na Belo Horizonte-S3o Paulo, na
Curitiba-Sdo Paulo superou as estimativas dos planejadores. atingindo a
saturacdo muito antes do tempo esperado. A Transamazdmica continua
narcialmente ociosa. o trecho da ferrovia Norte-Sul continua supertluo. a
Carajas-ltaqun »m nada contribuu para o desenvoivimento da regido
sdjacente. 2 Rio-Santos, por contranar a topografia. apresenta custos
cievados de manutencdo. a ferrovia do agco . embora ja operando com
restrigdes. var demorar muutos anos até restitur aos cidadidos os vultosos
investimentos nela aplicados.

Crise do petroleo. emergéncia dos tigres asiaticos. queda do regime
comunista, globalizagdo da economia ¢ recessdo mundial foram
acontecimentos que surpreenderam os analistas politico-economicos em
todo o mundo. Porém, no caso brasileiro. os erros mencionados da politica
publica de transportes devem ser atribuidos mais a tecnocracia do que aos

acontectmentos de dmbito mundial.
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A tecnocracia brasileira tem impedido a participacdo da sociedade na
definicdo ¢ na escolha dos mais importantes projetos de infra-cstrutura, a
partir do planeiamento inicial. cste necessariamente sob responsabilidade
dos orgioes tecnices do Estado. Dai ¢ surgimento de criticas na imprensa,
a0 se dar micio as obras de execucdo. ou mais tarde. quando se frustam os
resultados inicialmente esperados.

A transparéncia da atividade publica, a publicidade da Admmstracao,
estabelecida na Carta Magna ¢ imprescindivel como ponto de partida
para o engajamento da sociedade nas discussdes precedentes a escolha de
projetos . notadamente os da infra-estrutura viaria.

A Linha Vermelha, concluida em 1994, autopista elevada de vinte ¢
dois quldometros. ligando o centro do Rio de Janeiro ao aeroporto
internacional ¢ a baixada flummense, trouxe significativos beneficios
economices € soctals a popuiagdo. e teve seu projeto amadurectdo durante
anos, sem sigilo. aberto a contribuicdes de diferentes governos e,
sobretudo. do povo canoca atraves da imprensa.

Procedimento bastante distinto do ocornido com a projetada ferrovia
Norte-Sul. cuja construgde for mterrompida peio clamor publico. ao tomar
conhecimento . pela imprensa (96).

O cidadio interessado nos temas que aietam 2 Nacdo expressa sua
vontade pelo voto. pela imprensa e pelas associacdes de classe.

Para o voto, o elettor se apoia nos programas de governo divulgados
pelos candidatos, quanto a imprensa . o lettor escolhe o jornal de methor
afinidade com sua intelectualidade e, quanto as associagdes de classe. o
trabalhador a elas se junta de acordo com sua atividade profissional.

Devido 4s mjungdes da vida moderna, aquelas entidades tém-se
dedicado mais a defesa das necessidades basicas dos associados. do que a
discussdo dos temas maiores da nagdo.
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Historicamente. a elaboracdo das politicas publicas. no Brasil. se
restringe ac  ambito dos poderes Executivo ¢ do Legsiativo que. por
diferentes razdes, fora do escopo deste trabatho. muitas vezes tém deixado
de espelhar adequadamente os anseilos da populagdo. especiiicamente no
caso dos transportes. Provavelmente. os pardmetros técntcos facilitem a
prevaléncia da tecnocracia em detrimento da poiitica e do humanismo,

S6 a comjuncdo de esforgos do cidaddo e da imprensa poderia ampliar
a participagdo da sociedade na formulagido das politicas publicas,
notadamente na de transportes, ¢ i1sto se inicia com a maior transparéncia
do Governo.

No caso das hidrovias, o autor teve a oportunidade de pesquisar o
grau de sintorua da imprensa com o pensamento da sociedade. constatando
que em dois dos principails jornais brasileiros, a incidéncia de artigos
atinentes aquele modal ndo alcangava a relagdo de um para duzentos,
enquanto. ao ser dada a oportunidade do leitor se manifestar, tal relagdo
aumentou de um para dezessete. materializada na seie¢do de trés artigos
entusiasticos em defesa do aproveitamento dos rios para o transporte de
carga. Convem reproduzir trés idéias contidas em artigos selecionados peio
concurso Lideres do Amanhd. promovido pelo JORNAL do BRASIL. em
1992:

Ndo ¢ de hoje que hons propositos tencionam incrementar d
navegagdo fluvial para o transporte de granéis sofidos. de combustiveis.
de safras agricolas. Em vdo. Ha interesses gue privilegiam a infindavel
procissdo de caminhdes pelo pais afora, sem andor mas rocada « dleo

diesel subsidiado pelos contribuintes(97).

Nossas estradas vém pondo fim a vida de milhares de pessoas,
ocasionando um prejuizo enorme para o pais. A cada ano cerca de 50 mii
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pessous perdem a vida em nossas estradas..¢ chegada a hora de
comegarmos a modernizar a nossa matriz nacional de iransportes, com o
modo rodovidario passando a cumprir seu devido papel, ou seja,
complementar as linhas troncais formadas pelo sistema ferro-portudrio
(98).

..a nossa matriz de transportes tem um perfil rodoviario iunico e
irracional, repleto de limita¢des, oneroso e inseguro.... a utilizagdo
exclusiva de caminhdes para o transporte de quase todas as mercadorias
produzidas no pais ¢é responsavel pelo acréscimo de 58% nos
combustiveis... e de 50% no de acidentes rodoviariof(99).

A respeito dos temas direcionados a protegdo do meio ambiente, que
ganham espago crescente nas revistas e jornais, se estranha. igualmente. a
caréncta de artigos divulgadores das vantagens da hidrovia
comparativamente as rodovias.

O cidaddo-contribuinte tem escolha limitada a midia disponivel, ¢ esta
tem preterido. inexplicavelmente. as hidrovias. De outro lado. os grupos de
interesse tém seu poder aumentado pela mesma midia (100).

Quanto 4 inciusdo das hidrovias nos programas de governo
apresentados pelos candidatos a presidéncia da Republica. em 1994, ha
que se reconhecer o merite do PMDB por ter exibido, nos lares brasileiros,
as imagens do comboio de chatas navegando pelo Tieté, acompanhadas
das explicagdes sobre a economicidade daquele sistema de transporte.

Os programas dos candidatos do PDT, do PT, do PRONA e do
PSDB incluiram propostas relevantes no sentido da ampiliacdo do
aproveitamento dos rios brasileiros.

Cumpre tecer consideragdes detalhadas sobre a proposta do PSDB,

cujo governo comecou em janewro de 1995, especificamente sobre o

145



capitulo dos [ransportes (101), inictado com uma analise correta e precisa
do sistema atuai.

O reterntdo programa propde a adequacdo dos transportes as novas
fronterras agricolas e aos novaes polos industriais. Confirma a evidéncia do
problema g¢rave da clevada parucipacdo do modal rodoviario. em
detrimento das hidrovias ¢ das ferrovias, com reflexos negativos em
relagdo a0 meto ambiente, ao consumo de energia e ao custo dos produtos
transportados.

Ao comparar a matriz de transportes dos Estados Unidos com a do
Brasil, o referido texto diz que eles transportam 25% pelas rodovias ¢ 23%
pelas hidrovias, enquanto nés transportamos 36% ¢ 17%, respectivamente.
Tal afirmativa esta ncorreta posto que as hidrovias brasileiras representam
apenas 1% , ficando os 16% restantes por conta da cabotagem.

O diagnostico preciso menciona o aumento da distancia media de
transporte. no Brasil. para mil ¢ cem quldmetros. concluindo peia
estrategia da muitimodalidade. com prionidade para os sistemas troncais.
atraves dos modais hidroviarto ¢ ferroviano. utthzando-se as rodovias
como afimentadoras. MNAo esquece o aspecio pormuario, voltado para o
longo curso. o que 1ube trocas inter-regionais por cabotagem.

Entretanto. ao passar para as diretrizes do Programa Nacional de
Transportes, estas se contradizem com a analise precedente .

Para a regido Norte o referide programa menciona a construg¢do, ou

(o

recuperacdo, das rodovias Manaus-BoaVista-fronteira venezuejana
Transamazonica (recuperagdo do trecho Novo Repartimento-Altamira-
Jacareacanga-Humaita-Labrea), Porto Velho-Humaita Perimetral Norte.
Caracarai-Rio Trombetas. Sdo projetos de governo que conflitam com a

mtencdo hidroviana sinalizada na analise micial. e mais: conilitam com as
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diretrizes atinentes a preservacdo do meto ambiente. ¢ a articulacdo dos
iranspories com a pelitica energetica,

Quanto aos projetos hidroviarios. excelente e a proposta de fomento a
navegacdo do rio Maderra. mas ele ndo precisa da derrocagem proposta no
texto, e sim, de atualizacdo da cartografia seguida de sinalizacdo nautica
2m algups pontos criticos.

Quanto a0 Tocantins. o programa se hmita a melhorar a
navegabilidade do trecho Maraba-Imperatriz, que ndo abrange o n6 gordio
da conclusdo das eclusas de Tucurui, contrariando o cumprimento da Let,
desperdicandc os investimentos miciais, ¢ bloqueando a saida natural do
Araguaia, onde 0 mesmo programa de governo pretende mvestir,

Quanto aos projetos portuarios da regido Nordeste. ¢ do cais de
grdos no Maranhdo indica o proposito de privilegiar a ferrovia Carajas-
[taqut em detrimento do escoamento hidrovianio pelo Araguara. Em epoca
de privatizagcdo, ndo faz sentido juntar graos ao trem do munerio estatal.
para atenuar o baixo custo da exportagdo deste.

Ha que se cornglir tals egquivocos. o que somente sera viavel com a
fransparencia da Admmstracdo {Publica [Federai. guanie aos projetos
viarios. permitindo sua discussdo pela imprensa, condicdo sine qua non 20
recebimento de cniticas e contribuicdes da cidadania brasileira.

Os cientistas politicos. ao tratarem do processo de [formacgdo da
opmido publica a respeito de temas técnicos incomuns ao cotidiano.
destacam a importancia das revistas espectalizadas, das se¢bes de jornais
destinadas a artigos escritos por autoridades no tema em evidéncia, aos
seminarios abertos ao publico e promovidos por entidades cuiturass.

Em defesa do transporte hidroviario ha que se destacar a atuagio da
Revista Portos e Navios. do Clube de Engenhana do Clube Naval (82),
da Associacio Comercial de Belém, do Centro de Estudos Estrategicos, e
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outros. Contudo, o publico aivo ¢ consideravelmente menor. s¢ comparado
com os melos de circulagdo nacional.

A relevancia ¢ a natureza do tema impedem que se deixe de
lamentar o tato de a Revista Brasileira de Administragdo Piblica nio ter
mcluido. em sua edi¢do especial sobre Transportes. de marco de 1974 . um
unico artigo <obre as vantagens das hidrovias, dentre s qunze fa
apresent-ados, cmbora seja a Fundacdo Getulio Vargas o centro de
exceléncia dos estudos atinentes a Administragdo Publica.

Na busca de solugles alternativas para a crise do petroleo,
forcosamente surgiria a da substituicdo do rodoviarisme reinante peio bom
senso hidroviario ou ferroviario, quando aplicavel.

Conclui-se o decalogo das diretrizes com o reconhecimento da
relevancia da  participagdo da sociedade ¢ da imprensa no
acompanhamento da politica publica de transportes. de modo a preencher
as lacunas derxadas pelas propostas precedentes, bem como, para adapta-
las as mudangas de rumo da economia e da sociedade.

I[sto  exige o cumprimento fiel, pelo Governo, dos principios da
impessoalidade e da publicidade da Administragic Publica. <dispostos no

artigo 37 da Constitwicdo Federal.
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6) CONCLUSOES

6.1) DIRETRIZES PROPOSTAS

Do exposto nos capitulos precedentes. ¢ auter conclwt que a politica
publica de transportes ndo tem aprovettado a magnifica rede hidrografica
brasiletra, desperdicando. no modal rodoviario. substanciais recursos da
sociedade.

Essa preterigio da hidrovia tem acelerado a degradacdo ambiental,
seja pelo desmatamento, seja pela poluigdo atmosférica nos centros
urbanos. De pouco tém valido os exemplos dos paises desenvolvidos que
aprovettam 4o maximo Seus rios e lagos.

Esta contradi¢do entre a politica e o interesse da soctedade, toleravel
até a primeira crise do petroleo, esta acarretando dispéndios vultosos para
a Nagdo, devido ao elevado custo do frete. do subsidio ao oleo diesel e do
elevado custo da manutencdo das estradas.

Mencionado no nicio deste trabaiho. o autor acredita que a
reorientacdo da politica de vtacdo contribuiria para a superagdo de quatro
desafios da atualidade:

s competicdo do mercado mundial:

¢ protecdo ac meilo ambiente:

e nova dimensdo politica da sociedade:

e limitacdo dos recursos do Estado.

No capitulo 3), a argumentacdo apresentada em cada um dos dez
itens conduziu ao esboco de uma diretniz apropniada a politica publica de
transportes. Todas elas sdo concordantes com a politica de gerenciamento

dos recursos hidricos.
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Tats diretrizes so tertam elicacia se ntegradas harmonicamente com
s segmentos rodoviario e ferroviano da pelitica de transpories.

Portanto. o autor sugere as diretrizes da  politica publica. a seguir
enunciadas, gue promovenam o aprovelrlamento da rede potamografica
brastietra. em beneficto da soctedade atual e das geracdes futuras.

fa.) Conforme exposto no item 3.1). o Governo Federal terta que
promove; a revisdo do Plano Nacional de Viacdo, aprovado peia Let no.
5917 de 1973, de modo a comgir as distor¢Ses  que privilegiaram
desmesuradamente o setor rodoviario, com reflexos negativos na matniz
energetica. na prote¢do ambiental. na economia de recursos publicos ¢ na
integracdo regional.

A revisdo do PNV sena regida pelos seguintes criterios:

e construcdo de trechos rodoviartos que permitam a (ravessia
alternativa. por balsa. dos cursos dagua, o acesso a segmentos navegavels
relevantes, o contorno de obstaculos 4 navegagdo. ¢ a interligagdo
multimodal de bacias ou de sub-bacias:

» bloqueio a construcdo de novas rodovias ou ferrovias paralelas aos
DTINCIPAIS T10S NAVELAVEIS:

» adequacdc dos portes ao atendimente do transporte hidroviano.
quando aplicavel;

¢ distribuigdo racional dos recursos entre os modais . objetivando o
incremento da participag¢do hidroviaria até atingir, pelo menos. 12% do
total de TKU de carga transportada . nno proximo decénio.

2a.)Da explanacdo contida no item 3.2). sugere-se que. na Amazonia
Legal, todo o sistema viario se subordine ao aprovettamento dos rios
navegavels, e que a construgdo de rodovias se limite aos trechos que

nermitam a interligacdo de sub-bacias. ao contorno de obstaculos a



navegacao. ¢ as areas limitrotes daquela regdo. onde a direcdo dos cursos
dagua ndo favoreca ¢ tluxo do transporte.

Em principio. visando a protecdo do meto ambiente ¢ do patriménio
publico. ndo devena ser autorizada a implantagdo de rodovias nas areas
passivels de imundacdo, definidas pela cota minima de dez metros acima
do nivel da enchente maxima ja registrada.

3a.) Restabelecimento, no que possivel. da observancia ac Codigo de
Aguas. de modo a assegurar a navegagdo fluvial nos trechos interrompidos
por barragens. pontes ¢ outras obras de engenharia ja construidas.

Defini¢dc para cada bacia. sub-bacia ou brago de mar do gabanto das
obras de arte, de modo a ndo limitar o trdnsito das embarcacgdes.

Garantia da compatibilidade das novas obras hidrovianas  canais,
dragagens. eclusas  com os requisitos cstabelecidos pelos comités de
bacias hidrograficas.

4a) Com o proposito de compatibilizar as politicas Federal. Estadual
e Municipal, senam repartidos os recursos necessarios a impiantacdo e a
conservacdo do sistema viano. entre aqueles trés niverls da Adminustragdo
Publica. de acordo com o grau de interesse nos beneticios decorrentes. Tal
participacdo estaria sempre aberta a iniciativa privada.

Quanto ao nivel Federal, os Ministénios da Agricultura. das Minas e
Energta. da Industria ¢ Comercio, do Meio Ambiente ¢ o EMFA
participaniam do processo  decisorio.  defimdor das prionidades  de
mvestimentos no sistema viano. inicialmente escolhidos pelo Ministerio
dos Transportes segundo os criterios do beneficio-custo para a soctedade e
da integracdo dos modais de transporte.

5a) Em cumprimento a Lei n® 5917/73 que aprovou ¢ Planoc Nacional

de Viacdo, e¢m atendimento &s conclusbes resultantes do PNVNL
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claborado pela Portobras em 1989, ¢ a vista dos argumentos contidos no
). sernam prioritanas as scguinies obras hidrovianas:

item 5.3),
conclusdo das eciusas de Tucurui. no Tocanuns:

e
conclusdo da eclusa de Jupta. no rio Parana;

®
s construgdo do canal lateral de Santa Isabel e das obras comple-
2 focalidade de

4

mentares que permifiriam a navegacdo no Araguaia ate

Registro, em Goids:
e construgdo de barragens eciusadas e execucdo de dragagem no o

Tieté a montante de Barra Bonita, até a cidade de Sio Paulo;
e methoramentos no rio Madeira, quanto 2 cartografia e a sinalizagdo

nauticas; ampliagdo de sua infra-estrutura portuaria e da disponibilidade de

embarcagdes;
e construcdo da hidrovia Guaporé-Mamoré-Madeira, de Vila Bela da
Ssma. Trindade. em Mato Grosso, até Porto Velho. em Rondonia;
o implanta¢do da hidrovia Balsas- Pamaiba, do porto maritimo de
Luis Correa ate a cidade de Balsas, no Maranhdo;
¢ cstabelecimento da navegacdo de travessia de passageiros nas
principais cidades brasileiras nbeirnhas a ros. baias ou bragos de mar.
visando a ecomicidade do transporte de massa. a reducdo da poluicdo do
ar e a melhona do tratego urbano:
e construgdo de embarcagdes | portos ou atracadouros fluvials a
implantadas

serem administrados pela inictativa privada, nas hidrovias

em conformidade com o novo PNV
e implantagdo das seguintes ligagbes rodo-hidroviarias: Parana-
Araguala; Paraguai-Guaporé-Madeira, Tocantins-Balsas-Parnaiba; Sdo
Francisco-Parnaiba; [bicui-Jacu ; Parana-Paraguai. pelo Mato Grosso  do

Sul; rio Grande-Sio Francisco.



s implantagdo da hidrovia Tieté-Paraiba do Sul ;

s melhoramentos nas hidrovias do rnio Negro ate Sdo Gabrnel da
Cachoeitra. ¢ do rio Branco . até a frontetra com a Guiana.

Hsta diretniz tenta o mernto de evitar mats um /ovop semeihante ao
descrito no ttem 3.2

6a.) Os governos Federal, Estadual ¢ Municipal promoveriam a
redu¢do das tanfas portuanias incidentes sobre as embarcagbes fluviais
limitando-as a estrita magnitude da prestacdo de servicos. Simplificaria, no
que possivel. as exigéncias administrativas, de modo a agiiizar as fainas de
embarque e de desembarque, mormente aquelas inerentes ao sistema
multimodal.

Aos Conselhos de Autonidades Portuanas. estabelecidos na Ler n°
8630/93, caberia a identificagdo dos obstaculos a methor eficiencia
portuaria, bem como a  apresentacdo das alternativas adequadas a
superagac dos mesmos.

7a) Do exposto no intem 5.7). sena relevante que os Estados
estabelecessem. no ambito das Secretarias de Transportes. uma Divisao de
Hidrovias que tena, entre outras. as seguuntes atribuigdes:

e participar do planejamento estadual atinente aos projetos de infra-
estrutura que demandem uso mntensivo do transporte de carga e de
PassageIros.

e participar do planejamento e da execu¢do das obras hidrovianas
regionais de interesse direto do Estado:

» manter atualizada a base de dados estratégicos- BDE de mteresse

dos futuros projetos detransporte hidroviario: divuigar as informagdes
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dispomvets as Universidades ¢ aos orgdos cstaduats  vinculados  ao
aprovenamento dos recursos hidricos;

e integrar os comités das bacias hidrograficas que drenam o territorio
estadual. submetendo. previamente. 40s mesmos 0§ projetos de engenharta
hidroviana que eventualmente possam ter impacto no ambtente hidrico:

s promover a claboragio de projetos de aproveitamento dos cursos
dagua para o ftransporte, obedecendo = prionidades defirudas pelo
beneficio-custo. e em consonancia com o novo Plano Nacional de Viagdo:

emanter atualizados os indices que expressem corretamente a
participacdo das hidrovias na matriz de transporte, bem como a incidéncia

do custo dos transportes na formagdo do prego da produgio estadual.

8a.) O tema discutido no item 3.8) permite que se exija dos orgdos da
administracdo direta ¢ indireta, bem como das entidades privadas que
recebam subsidios publices utilizem. sempre e quando economicamente
aplicavel. o modal hidroviario, especialmente no caso da distribuigdo de
combustivel. do transporte de mmneno ¢ dos produtos agricolas destinados

4 eXDOItacdo ou 40 ¢onsumao.

9a.)No cumprimento do artigo 4° da Constituigdo, ¢ a vista do contido
no item 3.9) sena desejavel que a Umido seus Estados membros
privilegiassem o aproveitamento dos rios contiguos ¢ sucessivos, de
interesse comum acs paises vizinhos, ¢ facilitassem. no que possivel, o
transporte hidroviario continental. visando contribuir para a integracao

sul-americana. Neste contexto ¢ priorttania a ligagdo Prata- Amazonas.



10a) O dltimo item do capitulo 3)  cidadania ¢ a imprensa expde a
necessidade de a politica publica de ‘ransportes federal ser transparente
guanto aos estudos e projetos de obras viarias ¢ gquanto as informagdes de
demanda de carga que as motivaram.

A obediéncia awo prncipio da publictdade da  Administracdo.
estabelectdo no artige 37 da Censtittugdo, possibilitarta o mator acerto das
decisOes atinentes a politica de transportes. 1dentificando lacunas eventuais

nas diferentes etapas do processo politico.

6.2) CONSIDERACOES FINAIS

A poiitica, por sua natureza, ¢ dialética. ¢ o tema em lide da chance a
réplicas e argumentos contrarios. posto que se evidencia. na analise do
tema, a sistematica pretericdo da hidrovia no contexto da politica de
transportes brastletra.

Assim. parece adequada uma defesa previa, que meihor reflita a
vontade de contribuir para estudos mais aprotundados, inclusive em outras
attvidades publicas vinculadas 4 infra-estrutura

O autor tom ¢ senumento de que um frabalio analoge. sobre a
politica ferroviaria ¢ & navegacdo de cabotagem. seguinia caminhos
aproximadamente paralelos. convergindo. a0 final. para algumas
conclusdes semelhantes. E ndo poderia ser muito diferente porquanto a
ferrovia e a cabotagem toram também vitimas do roedoviarismo.

O trabalho centrou-se no interesse do a cidaddo-contribuinte e. o
mimigo publico. ndo ha como escondé-lo. foi a tecnocracia que exclutu do
processo decisorio, as vantagens de longo prazo inerentes ao modal
hidroviario. Enfim, somos todos responsaveis, em razdo de agles e
omissdes cotidianas, de toda ordem. A gradacdo da parcela de
responsabilidade pelos erros poiitico-administrativos guarda relagio exata
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com o mvel de poder. e com a capacidade de intluenciar a opinido publica.
Cada qual responde pelo talento biblico recebido.

De fato, ha muito tempo ndo mais faz sentido imputar culpa ao
estrangeiro. 4 Natureza. i0s [atores econémicos  oXternos, 2
mmprevistbilidade do future. O forineo atua com apoio irrestrito de
brastieires, nenhum pais fo1 melhor aqunhoado pela Mae-Terra do que o
Brasil, .as mudancas econdomicas de ambito mundial e as surpresas do
futuro afetaram a todos os paises. Os sensatos reorientaram suas politicas
€ se preparam continuamente para sobreviver em cenarios futuros
adversos, mormente no que respeita a economia  cnergética ¢ a
preservacdo ambiental.

Ao termmo deste trabalho. o autor encontrou alguns de seus
argumentos concordantes com as 1déias expostas na recente obra de
DRUKER: Participa¢do do cidaddo, necessidade global da protegio ao
melo ambiente, regionalismo ao nivel continental, reformulacdo do
governo ou seja, da politica de transportes, no caso.

Cidadania ¢ a disposicdo para contribuir para seu pais. Significa «
disposi¢do para viver ao inves de morrer pelo pais. A restauragdo da
cidadania € uma exigéncia vital do governo pos-capitalista (103).

No Iivro de memonas de ROBERTO CAMPOS (104), economista
que participou ativamente da administracdo federal desde o governo JK,
aparecem criticas a Transamazonica, a estrutura do frete do combusuvel. e
candentes elogios a clartvidéneta de Eugénio Gudin.. mencionado no item
5.6).

Quanto ao mei1o ambiente, as fortes chuvas ocorridas no Verdo 94-95,
gue mundaram a regido Sul e Sudeste. destruindo pontes e estradas. estio
a sugerir que tenhamos solucdes alternativas para as carretas c.
principalmente, respeitemos as leis da Natureza, aproveitando a agua caida
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na regido Sul. trazida pelo EL NINO. para mitigar seca de amanhid
nao mais flageic exciusivo do Nordeste.

A interligacdo vlena de nossas bacias coniributiia para o manejo das
reservas e agua. quando desejavel pela comunidade.

No futuro. aquela anomalia climatica. limitadora da pesca da
enchoveta no litoral peruano, possibilitara o enchimento dos reservatorios
abastecedores da agua para a sobrevivéncia. E seu nome, hoje alusivo a
ocorréncia na ¢poca natalina. passara a ter o sentido correto: presente
divino para o sotrido povo sul-americano.

In Fine: Afirmado no primeiro capitulo. a motivagdo do tema teve
inicio em 1970. As informacdes obtidas da imprensa se referem aos trés
ultimos anos, acrescidas da pesquisa nas agéncias de noticias do Rio de
Janeiro.

Na etapa final da elabora¢do desta monogratia, em abril do corrente
ano, o autor teve a oportunidade de assistir ao seminario sobre o porto de
Sepetiba. patrocinado pela Federagdo das Industrias do Estado do Rio de
Janerro-FIRJAN (105), no qual foram apresentadas idéias concordantes
LOM arglumenios exXposics peio autor,

Representantes do governo e do empresartado se quetxaram dos
abices corporativistas ¢ burocraticos que tém impedido a aplicagdo efetiva
da Let dos Portos. sancionada ha mais de dois anos. Tema do qual resultou
a sexta diretnz.

O porto de Sepetiba, que permitira a operacdo de navios de até qumze
metros de calado, esta representado na figura 15, onde Santos e o porto
Sul. Sua dinamizacdo promovera a ligagdo Tieté-Paratba do Sul. com
beneficios para ambos os portos, porguanto o navio da linha oceanica que
escalar em um deles atendera também ao fluxo de carga do outro.

economizando uma escala.



Evidenciou-se o mteresse do BNDES om reduzir o recem-
denommado Custo Brasii somatorio dos dispendios elevados que oneram
a producdo nacional. devido & mneficacia da infra-estrutura  redugdo
colimada por este trabaiho.

As hidrovias podem contribuir para a diminuicao do Custo Brasil .
principal responsavel peia alarmante informagdo. recentemente aferida
pelo Banco Mundial, de que 40% da populacdo brasileira estaria vivendo
abaixo da linha da pobreza. esta definida pela renda mensal inferior a

sessenta dolares(106).

Rio de Jlaneiro. 24 de maio de 1995.
Revisto em setembro de 1995.
A G f i
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Rua Marqueés de Pinedo 49. apt. 102
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ANEXO A

Relagdo descritiva dos canais constantes do Plano Fluviai de 1951

- Tartarugas-Genipapocu- Arart, na ttha de Marajo.

- Ceryjo, ligando as baias de Cumd ¢ de S3o Marcos, no Maranhdo,

- canai hgando o vale do Vaza Barns ao do Japaratuba, em Sergipe:

canal ligando Goiana ao rio Capibenibe-Minm. em Pemambuco:

- Laguna-Ararangua em Santa Catarina:

- do"Varadouro. ligando Cananéia a Paranagua. no Parana;

- Alegre-Iguapet, ligando a bacia do Amazonas a do Prata;

- Rio Preto - lagoa do Vareddo - nio do Sono. ligando a bacia do
Sdo Francisco a do Tocantins:

- canal Manoel Alves-Balsas, ligando o Tocantins ao Pamaiba:

- Preto- Gurgueia. ligando a bacia do Sdo Francisco a do Parnatba:

- Jauru- Guapore. em Mato Grosso;

- Sarare- Juruena, ligando o rio Guapore ao Tapajos, em Mato
Grosso;

- canal Coguelau-Caiamo. iigando a bacia do Paraguai a do
Araguaia;

-Lamban-rio dos Patos. ligando a bacia do Parana a do Sio
Francisco. em Minas Gerars,

- canal Paraiba do Sul - Tieté. em Sio Paulo:

- Jacui-Vacacai- Ibicui. no Rio Grande do Sul:

- no Uruu-Vermelho, ligando o Araguaia ao Tocantins:

- Lageado-Santana. ligando o Tocantins ao Grajau. no Maranhao:
- Parnaiba- {tapecuri. no Maranhdo:

- Aguas Verdes-Manmbondo. ligando o Sapucat ao no Grande. em

Minas Gerais:
- Coxim- Pardo. em Mato Grosso do Sul;
- Nioac- Brilhante. ligando . pelo Ivinheima. a bacia doParana a do
Paraguai. no Mato Grosso doSul:

- canal ro [guagu- Parana, no Parana;

- canal nio Uruguai- Iguagu;

- Ribeira do Iguape - Iguagu. no Parana;

- Itajai do Norte - Negro, em Sama Catanna:

- rio das Velhas -Acre, em Minas Gerass.

Fonte: FONSECA. Edgar Froes. Uma politica nacional de
transportes. Rio de Janeiro. 1956, p.188 2 190.



ANEXO B

HIDROVIAS ¢ CANAIS de INTERLIGACAO CONSTANTES DO
PLANO NACIONAL DE VIACAO

PONTOS EXTREMOS DOS EXTENSXO
RIO TRECHOS NAVEGAVEIS APROXIMADA
) (km)

BACIA AMAZONICA

AMazonas Foz/Benjamin Constant 3 108
Negro Manaus ' Cucui 1.210
Branco Foz/Confluéncia Urariguera;Tacutu 577
Jurua Foz/Cruzeiro do Sul 3.489
Tarauaca Foz/Tarauaca 660
Embira Foz/Feijo 194
Javari Foz/Boca do Javari-Mirim 510
Japura Foz/Vila Bitencourt 721
Iga Foz/Ipiranga 368
Purus Foz/Sena Madureira (no Rio Iaco) 2.846
Acre Foz/Brasiléia 796
Madeira Foz/Confluéncia Mamore/Beni 1.546
Guapor¢ Foz/Cidade de Mato Grosso 1.180
Tapajos Santarém/Itaituba 359
Xingu Porto Moz/Altamira (Belo Monte) 298
Tocantins Belém/Peixe 1.731
Araguaia Foz/Balisa 1.800
Mamoré Foz/Confluéncia com Guapore 225

BACIA DO NORDESTE

Mearim Foz/Barra do Corda 470
Grajayy Foz/Grajau . 500
Pindar¢ Foz/Pindaré-Mirim 110
Itapicuru Foz/Colinas 565
Parnaiba Foz/Santa Filomena 1.176
Balsas Foz/Balsas 225

BACIA DO SAO FRANCISCO

Sao Francisco Foz/Piranhas 208

Cachoeira Itaparica/Pto. Real

(Iguatama) 2.207
Paracatu Foz/Buriti 284
Velhas Foz/Sabara 659
Paraopeba Foz/Florestal 240
Grande Foz/Barreiras 358
Preto Foz/Ibipetuba 125
Corrente Foz/Santa Maria da Vitoria 95

BACIA DO LESTE

Doze I Foz/lpatinga | 410
Paraiba do Sul Foz/Jacarei G670
BACIA DO SUDESTE
Ribeira do Iguape Foz/Registro 70
Jacui Foz/Dona Francisca 370
continua

Fonte: Lei no. 5917/73, aprova o Plano Nacional de Viagéio
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ANEXO B (continuagdo)

— RELACAO DESCRITIVA DAS HIDROVIAS DO PLANO
NACIONAL DE VIACAO

(conclusao)
PONTOS EXTREMOS DOS EXTENSAO
RIO TRECHOS MNAVEGAVEIS APROXIMADA
(km)
Taquari Foz/Mussum 203
Caf Foz/Sao Sebastiio do Cai 93
Sinos Foz/Paciéncia 47
Gravatat Foz/Gravatai 12
Jaguario Foz/Jaguarao 32
Camaqua Foz/Sao José do Patrocinio 120
Canais Lacustres ¢
Lagoa Mirim Pelotas/Santa Vitéria do Palimar 180
Lagoa dos Patos Porto Alegre/Rio Grande 235
BACIA DO PARAGUALI
Paragual Foz do Apa/Cacereg 1.323
Cufaba-Sio Lourenco Foz/Rosario do Oeste 783
Taquari Foz/Coxim 430
Miranda Foz/Miranda 255
BACIA DO PARANA
Parana Foz/Iguacu/Confluéncia
Paranaiba/Grande 808
Paranapanema Foz/Salto Grande 421
Tieté Foz/Mogi das Cruzes 1.010
Pardo Foz/Pto. da Barra 170
Ivinheima Foz/Confluéncia Brilhante 270
Brilhante Foz/Pto. Brilhante 67
Inhandui Foz/Pto. Tupi 79
Paranaiba Foz/Escada Grande 787
Iguacu Foz/Curitiba 1.020
BACIA DO URUGUAI
Uruguai Barra do Quarai/Iraf 840
Ibicuf Foz/Confluéncia do Santa Maria 360
TOTAL GERAL 39.904

5.2.2 — INTERLIGACAO DE BACIAS DO PLANO NACIONAL DE VIACAO

INTERLIGACAO

TRECHO A SER TORNADO NAVEGAVEL

Paraguai-Guaporé
Parana-Paraguai
Paranaiha-Sio Francisco
Tieté-Paraiba do Sul
Taquari-Araguaia
Ibicui-Jacui

Canal do Varadouro
Canal Santa Maria

Caral Tartaruga-Jenipapocu
e Arari

Rio Parana-Coxim

Coxim-Balisa
Vacacaf-Ibicuf

Na Itha de Marajé

Foz do Jauru-Cidade de Mato Grosso
Escada Grande-Buriti (Rio Paracatu)

Mogi das Cruzes-Jacaref

Bafa de Paranagua-Baia de Cananéia
Rio Sergipe-Rio Vaza Barris

Fonte: Lei no. 5917/73, aprova o Plano Nacional de Viagdo
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