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Ap0ds enviar ao Congresso Nacional o Projeto de Lei “BR do Mar” (PL 4199/2020),
programa que visa incentivar, aumentar a competitividade e impulsionar o transporte
maritimo de cabotagem no Brasil, o Ministério da Infraestrutura (MINFRA), em
setembro de 2020, lancou o programa “BR dos Rios”, com o objetivo de criar uma
politica publica voltada ao incentivo do desenvolvimento da navegacao interior, tendo
vista o grande potencial fluvial do pais.

As caracteristicas geograficas do territério brasileiro sdo muito favoraveis ao modo
hidrovidrio, visto que o pais possui uma rede fluvial e lacustre com 63 mil km de
extensao, sendo quase 27 mil km de rios navegaveis e 15 mil km de vias potencialmente
navegdveis, segundo a ANTAQ. A Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) levantou
gue o Brasil utiliza somente 19 mil km de seus rios para o transporte comercial, de cargas
e passageiros, extensao que corresponde a cerca de 30% de toda sua rede fluvial. Em
termos de densidade da rede fluvial economicamente utilizavel, o Brasil tem apenas 2,3
km de vias interiores para cada mil km?, enquanto que China, Russia e EUA, paises de
grandes dimensdes territoriais, possuem densidades de 11,5, 6,0 e 4,5,
respectivamente. Uma simples conta mostra que a densidade da rede fluvial brasileira
poderia ser de 7,4 km / 10° km?, caso todo o seu potencial fluvial e lacustre fosse
utilizado.
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Apesar das divergéncias nas diversas fontes existentes, a participacdo do
transporte aquavidrio na matriz de cargas brasileira é de 16%, com grande concentragao
em commodities, como graos, petréleo e minérios, contra 65% do transporte rodoviario,
15% ferrovidrio, 4,2% dutoviario e 0,4% aéreo. Comparativamente, o Brasil perde
apenas para os EUA em participagao aquavidria na matriz de transportes de cargas,
batendo a China e a Russia. Os EUA possuem 41 mil km de hidrovias e o modo aquavidrio
responde por 25% de sua matriz de cargas. China e Russia, apesar de possuirem enormes
extensdes hidrovidrias, 110 mil km e 102 mil km, respectivamente, as participagdes
aquaviarias em suas matrizes de cargas sao inferiores a brasileira, ficando em 11% para
ambos os paises. Vale ressaltar que esses numeros comparativos sdao apenas
referenciais, pois as caracteristicas geograficas e topograficas das bacias hidrograficas
desses paises podem nao atender as exigéncias técnicas, operacionais e comerciais para
o transporte de cargas e pessoas.

De acordo com a ANTAQ, dentro da fatia do transporte aquavidrio na matriz
brasileira, apenas 5% das cargas sao movimentadas por vias fluviais. Essa baixa
participacdo tem a ver com a histdrica falta de grandes investimentos no transporte
fluvial, pois a prioridade sempre foi dada ao transporte rodoviario pelos governos
federais das ultimas décadas. Segundo a CNT, nos ultimos 10 anos, os investimentos no
transporte fluvial tiveram uma redugdo de 87,6%, passando de RS 872,5, em 2009, para
RS 108,0 milhdes, em 2019.

Em termos de produtividade, no primeiro semestre de 2020, em pleno ambiente
pandémico, a navegacdo brasileira por vias interiores transportou 10,09 milhdes de
toneladas de cargas, que indica uma queda de 15,2% em relagdo ao mesmo periodo de
2019, conforme registrado no boletim CNT Transportes em Numeros, do més de
setembro. Segundo a CNT, nao se pode culpar a crise econdmica decorrente da
pandemia da Covid-19 pelo mau desempenho da navegacao fluvial brasileira, uma vez
que esse foi o quinto resultado negativo do modal, na base de comparagao semestral,
desde julho de 2018.

Essa situacao de subutilizacdao do potencial do transporte fluvial é decorrente aos
entraves de infraestrutura, excesso de burocracia, baixa efetividade de planos e
programas governamentais e poucos recursos financeiros investidos no setor, ao longo
dos anos, segundo a Confederagao Nacional da Industria (CNI).

Em relagdao ao transporte de passageiros, cuja ultima informagao disponivel data
de 2017, a CNT estima que foram transportados cerca de 9,8 milhdes de passageiros
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pelos rios dos estados do Amapda, Amazonas, Pard e Ronddnia. Na Amazlnia, o
transporte fluvial de passageiros é fundamental para o deslocamento das pessoas e o
abastecimento das comunidades ribeirinhas, sendo que, em algumas localidades, os rios
sao praticamente o Unico meio de transporte.

Cabe informar que a maior parte do transporte fluvial brasileiro acontece no Arco
Norte, regido composta pelos estados de Roraima, Amapa, Amazonas, Para e Maranhao,
com grande logistica portudria, e onde esta situada a maior bacia hidrografica do
mundo. Essa regido hidrografica da Amazobnia possui cerca de 16 mil km de rios
navegaveis que apresentam condic¢des ideais para o transporte fluvial de cargas, visto
que estdo localizados em planaltos ou planicies, sem quedas d’aguas em seus percursos.
As principais “hidrovias” do pais sao: Tocantins-Araguaia, Solimdes-Amazonas, Teles
Pires-Tapajos, Sao Francisco, Madeira, Paraguai-Paranad, Tieté-Parana e Taquari-Guaiba.
Em muitos casos, existem problemas ambientais que estdao afetando o curso natural dos
rios e impedindo ou dificultando a navega¢ao, como, por exemplo, acumulo de lixo,
depdsito de sedimentos nos leitos, derramamento de 6leo, residuos de obras, esgoto,
retirada da mata ciliar, entre outras agressdes realizadas pelo homem. O Rio Sao
Francisco é um classico exemplo de assoreamento que esta prejudicando, cada vez mais,
a navegacao, pesca, producao agricola e qualidade da dgua, em boa parte de seus 2,9
mil km de extensao.

O transporte hidrovidrio € muito adequado para a movimentagao de grandes
quantidades de cargas de baixo valor agregado, por médias e longas distancias, com
poucas emissdes de poluentes e com reduzido custo da tonelada transportada. Um
comboio fluvial, com 25 barcacgas, pode transportar 50 mil toneladas de soja, que
equivale a cerca de 1.667 carretas rodovidrias de 30 toneladas ou a 5 composi¢des
ferrovidrias com cem vagoes.

Um importante estudo da CNT aponta que, embora os 42 mil km de vias navegaveis
e potencialmente navegaveis do Brasil sejam chamados de “hidrovias”, o pais nao
possui, na pratica, hidrovias, dentro dos padrdes técnicos e operacionais exigidos para
a navegacao. O transporte hidrovidrio brasileiro é realizado com base nas caracteristicas
naturais dos rios que proporcionam a navegabilidade. Uma hidrovia de verdade precisa
de infraestrutura, ou seja, sinalizacdo adequada, balizamento, sistema de
monitoramento de trafego, corre¢des nos cursos d’agua, dragagens e derrocamentos
frequentes, e, em certos casos, construcao de barragens e eclusas. O Unico sistema que
se aproxima de uma hidrovia, de acordo com o estudo, é o sistema Tieté-Parana.
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Os investimentos a serem realizados em infraestrutura hidrovidria sao bem
inferiores em comparagao as obras rodoviarias e ferrovidrias, visto que as vias fluviais ja
existem na natureza e precisam apenas de aportes de capital para adaptagdes, como
dragagens, derrocamentos, eclusas, sinalizacdao e terminais portudrios. A CNT calcula
que os custos de manutencao das hidrovias fluviais equivalem a cerca de 10% dos custos
de manutencdo de uma rodovia e a 3% de uma ferrovia. Além disso, o transporte
aquavidrio oferece menor consumo de combustiveis e maior eficiéncia energética, bem
como maior seguranga em relagdo a roubos e desvios de cargas, em comparagao ao
transporte rodovidrio. A quantidade de combustiveis necessaria para transportar uma
tonelada de carga por quildmetro é cerca de 34% menor que os caminhdes. Um comboio
fluvial economiza 810 mil litros de combustivel para transportar 1 tonelada de carga, a
cada mil km rodados.

Todo esse panorama demonstra a enorme capacidade do modo aquaviario fluvial
em contribuir com o equilibrio da matriz de transporte de cargas em nosso pais, que,
atualmente, depende fortemente do modo rodovidrio. Diante desse cenario, existe a
necessidade de mudanga em nossas politicas publicas de investimentos em transportes,
especialmente na maior bacia hidrografica navegavel do mundo, pronta para atender a
futura maior regidao produtora de graos do planeta, que responde, hoje, por 56% da soja
produzida no Brasil e pode atingir a 80% da produgdo nacional, nos préximos dez anos.

Assim sendo, segundo o MINFRA, a BR dos Rios pretende ser uma politica publica
de estado, e nao um programa de governo, e dependerd de “pressao social” para
viabilizar os recursos necessarios para sua efetivacdao. O programa, que vem sendo
arquitetado desde 2019, encontra-se em fase inicial de formulagdao da agenda de
prioridades e acdes e de didlogo entre os stakeholders e players para a obtencao de
propostas, legais e infralegais.

O setor hidroviario esta muito interessado no sucesso da BR dos Rios, como, por
exemplo, a Associacdo Brasileira de Entidades Portuarias e Hidroviarias (ABEPH) acredita
que esse novo programa do governo federal trara inumeros beneficios para a cadeia
logistica brasileira. Paralelamente, o Sindicato da Industria da Construcao Naval do
Estado do Para (Sinconapa) e o Sindicato Nacional da Industria de Construgao Naval e
Offshore (Sinaval) aguardam informag¢des mais concretas sobre as propostas basicas do
governo federal para a BR dos Rios, para poderem contribuir efetivamente com as
demandas do setor e, também, poderem atuar para preservar a ativa e competente
industria de construgao naval fluvial existente no Brasil.
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Em ultima andlise, o programa BR dos Rios podera ser de grande relevancia para a
implementacdao de um grande projeto nacional de multimodalidade de transportes,
visto que o transporte fluvial podera desempenhar papel de destaque no equilibrio da
matriz de cargas brasileira, bem como contribuir, sobremaneira, para a diminui¢ao dos
custos logisticos e do custo-Brasil. Assim como a BR do Mar podera evoluir para uma
importante lei federal em favor da cabotagem, precisamos atuar para que a BR dos Rios
siga 0 mesmo caminho e ndo seja mais um sonho nao realizado.

“Este artigo expressa a opinido dos autores, ndo representando necessariamente a opiniao institucional da FGV.”
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