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Concluséo

eguidamente, ouvimos pessoas mani-

festando-se sobre os fendmenos das
mudancas enfrentadas pela humanidade.
Segundo Alvin Toffler, escritor e futurista
norte-americano, a evolucao do homem foi
marcada por profundas transformagoes, as
quais ele classificou em trés grandes on-
das. Afase agricola, iniciada ha cerca de 10
mil anos, caracterizou a Primeira Onda. A

fase industrial, revelada ha mais de trés
séculos, denominou Segunda Onda. E, mais
recentemente, a sociedade pds-industrial
ou sociedade da informacéao, descoberta
h& aproximadamente cinco décadas, foi
denominada Terceira Onda.

Guardadas as proporcdes, essa intro-
ducdo permite estabelecer uma analogia
dessas transformac@es globais com o pro-
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cesso de desenvolvimento das hidrovias
verde-amarelas nesses cinco séculos de
historia, a partir da analise das evolugdes
da navegacao brasileira, conectando-as ao
contexto politico, econdmico, social, mili-
tar e cultural de diferentes épocas. Tal ana-
logia objetiva apresentar uma visdo histo-
rica do setor, que permita melhor compre-
ensdo da situacgdo atual e das perspectivas
de mudangas que poderdo, num futuro proé-
ximo, levar essa modalidade de transporte
a uma posicédo de destaque no cenario na-
cional e internacional.

Em que pesem os termos hidrovia,
aquavia, via navegavel, caminho fluvial ou
maritimo serem consi-

leiro em 1500 apresentava caracteristicas
de um uso incipiente, mas bem adaptado
as suas necessidades, como, por exemplo,
na pesca, nas batalhas com outras tribos e
no transporte de pessoas e cargas (Geipot,
2001). A conjuncdo de fatores tais como a
densidade fluvial dos cursos d’agua, a far-
ta disponibilidade de madeira propicia a
construgdo naval e a observagédo de tron-
cos flutuantes nas aguas permitiu, em al-
gum momento histérico de cada comuni-
dade indigena, a invencao da jangada e da

canoa.
Nesse contexto, a sociedade pré-
cabralina tinha duas opgdes para sua mo-
vimentagdo: a cami-

derados sinénimos
para muitos, vale des-
tacar uma defini¢édo
mais precisa do termo.
Por hidrovia desig-

Nos trés séculos que se
seguiram ao
descobrimento, devido as

nhada, através de tri-
Ihas pelas matas e en-
costas, e a navegagao,
em aguas interiores ou
calmas do Atlantico,

nam-se as vias nave- condigﬁes da infraestrutura "es primitivas embar-

gaveis interiores,
balizadas, sinalizadas e
que oferecem boas
condigdes de seguran-
¢a as embarcagoes,
suas cargas, passagei-
ros e tripulantes e, ain-
da, oferecem cartas de
navegacéo (MT, 2010).

terrestre disponivel e aos
riscos e dificuldades de se
aventurar a pé, a ocupacao
do territorio se deu,
primordialmente, por meio
do transporte aquaviario

cacgdes que possuiam.
A despeito da habili-
dade dos indios para
construir suas embar-
cacdes, do conheci-
mento do territorio e
de sua hidrografia e da
possibilidade de inte-
gragdo com trilhas ter-

Este artigo, em especi-
al, focaliza o tema hidrovia, mas aborda tam-
bém sua intrincada relagcdo com aspectos da
evolucdo da navegacdo maritima, de
cabotagem, dos portos e, ainda, com a in-
dustria naval brasileira.

A PRIMEIRA ONDA

Inicialmente, pode-se afirmar que a Pri-
meira Onda da hidrovia brasileira ja estava
posta antes da chegada da expedicdo de
Cabral. Os colonizadores evidenciaram que
a navegacdo praticada pelo nativo brasi-
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restres, a navegagao
indigena deu-se de modo limitado.

A coroa portuguesa, por sua vez, com
uma visao predatéria da nova col6nia, co-
loca todo poder e conhecimento naval da
época a servico da expanséo de seus domi-
nios. Ainda na metade inicial do século X VI,
comegam a surgir os primeiros estaleiros e
portos brasileiros (Silva, 1949, apud Sou-
za). A tecnologia naval lusitana foi funda-
mental na luta pela soberania do territério
contra ataques franceses, espanhois, ho-
landeses e para a dindmica de seu povoa-
mento. Como artérias para o continente, 0s
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jesuitas também usaram a navegacao para
implantar rio adentro muitas de suas mis-
sBes de catequese, na busca por locais
menos desprotegidos das incursdes
escravizadoras de indios. Era uma forma
de amenizar um modelo de escravidao que
mais tarde, devido a sua ineficiéncia, viria
a ser substituido pelo escravo negro.

Nos trés séculos que se seguiram ao
descobrimento, devido as condicGes da
infraestrutura terres-

Dom Jodo VI, e, alguns anos mais tarde, a
introducdo da navegacdo a vapor (Ferreira
Neto, 1974, apud Geipot, 2001). Esses dois
acontecimentos provocaram alteragdes sig-
nificativas em diferentes contextos. A mu-
danca da familia real para o Brasil inverte a
légica exploratéria. A colbniavirareino. A
operacao dos portos brasileiros estimula o
desenvolvimento econdmico nacional e 0
comércio internacional. Na lamina da agua,

a maquina a vapor re-

tre disponivel e aos

voluciona o transpor-

riscos e dificuldades

te aquaviario, substi-

de se aventurar apé, a
ocupagcdo do territorio
se deu, primordial-
mente, por meio do
transporte aquaviario.
Para o interior foram
utilizados os caminhos
fluviais, que forma-
vam uma malha natu-
ral de apoio ao desbra-
vamento. Para o mar, a
cabotagem atlantica
permitiu a incorpora-
¢do de novas areas
costeiras e preservou
a posse portuguesa de
um extenso litoral bra-
sileiro. Essas duas es-
tratégias de navega-
¢do atenderam a ne-
cessidades de diferen-
tes ciclos exploratd-

As embarcacfes a vapor
expandem-se gradualmente
no Império. O trafico
negreiro impulsiona a
cabotagem. O crescimento
do fluxo do interior para as
regides costeiras e entre
portos litoraneos exigiu
maior nivel de organizacao
politica e administrativa da
navegacao, que
experimentou significativos
avangos na sua
modernizacdo tecnologica
e institucional

tuindo de modo efici-
ente oremo, avelaeo
vento. Conquista es-
paco ndo apenas por
tornar as viagens mais
curtas, mas por supor-
tar um maior volume
de carga, com menor
risco de perdas pelo
caminho.

As embarcaces a
vapor expandem-se
gradualmente no Im-
pério. O tréfico negrei-
ro impulsiona a
cabotagem. O cresci-
mento do fluxo do in-
terior para as regioes
costeiras e entre por-
tos litoraneos exigiu
maior nivel de organi-
zacgdo politica e admi-

rios, todavia se limitaram as condicfes
tecnoldgicas e aos interesses predominan-
tes de cada época.

A SEGUNDA ONDA
A Segunda Onda, por sua vez, inicia seu
movimento no século X1X, a partir de dois

fatos marcantes: a abertura dos portos as
nacdes amigas, em 1808, com a chegada de
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nistrativa da navegacdo, que experimen-
tou significativos avangos na sua moder-
nizacdo tecnoldgica e institucional. Ainda
pairava a preocupacgao com a soberaniae a
defesa do territdrio. Urgia proteger os te-
souros verde-amarelos da cobica imperia-
lista internacional. A Amazonia era vista
como paraiso das matérias-primas, aguar-
dando apenas a chegada de ragas fortes e
decididas a conquista-la. Tornou-se vital
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intensificar a exploragdo das vias naturais
interiores e dominar a hinterlandia
amazonense e de outras regifes do Brasil.
Esses fatos impulsionaram a navegacao
nacional, com destaque para um grande
empreendedor brasileiro do século XIX, o
Bardo de Maua.

Ao final do periodo imperial, estava qua-
se completa a transformacé&o da frota mer-
cante para a propulsdo a vapor. As estru-
turas como capitanias dos portos, reparti-
¢Oes de fardis e hidrogréficas ja eram atu-
antes. A politica imperial de concessdes
possibilitou a criacdo de inimeras empre-
sas de navegagdo em diversas bacias
hidrograficas brasileiras, algumas das quais
subsistiram a concorréncia de armadores
estrangeiros (Geipot, 2001). Por outro lado,
o incremento do trafego naval e portuario
expos as fragilidades da infraestrutura do
setor. Havia grande demanda por pessoal
especializado na navegacdo a vapor. A
Guerra do Paraguai impulsionou a Marinha
nacional. A Marinha de Guerra serviu como
fonte principal de formagao técnica para a
Marinha Mercante.

Na Primeira Republica, os governos bus-
cam areorganizacdo econdmica e infraestru-
tural do setor hidroviario, e surge o primeiro
plano oficial integrado de transportes, com
uma visdo de aproveitamento de grandes
rios nacionais como vias naturais de nave-
gacdo fluvial. Entre eles, o Rio S&o Francis-
co e 0s sistemas Araguaia-Tocantins e
Guaporé-Madeira. Previam-se articulagdes
com as malhas ferroviarias Norte-Nordeste
e Centro-Sul. Todavia, 0 auge da ferrovia
influencia esse planejamento e substitui as
interconexdes fluviais por novas linhas fér-
reas (Coimbra,1974, apud Geipot, 2001). Uma
acdo com resultados duvidosos, uma vez
que os trilhos apresentavam bitolas de ta-
manhos variados, seguindo os caminhos do
acucar e do café, muitas vezes tortuosos e
isolados, sem muita integracdo entre si ou
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mesmo com outros modais. Também nesse
periodo, comegam a entrar no Pais os pri-
meiros automdveis. Um fato que mais tarde
viria a se constituir no pivo de um processo
de reorientacdo das politicas publicas de
transportes.

Em paralelo, a navegacgdo de cabotagem
e de longo curso se desenvolvera bastante
nas Ultimas décadas, mas ainda necessitava
de capital para o crescimento e aampliagéo
dos servigos. Com os altos e baixos enfren-
tados pelas empresas de navegacgdo, o Es-
tado decide investir numa grande organiza-
¢ao denominada Lloyd Brasileiro. Também
surgia a Companhia Nacional de Navega-
¢ao Costeira, fundada por Henrique Lage,
outro grande empreendedor brasileiro. A
navegagao maritima permitiu a imigracéo de
europeus e asiaticos. A chegada dos imi-
grantes atendeu aos objetivos de substituir
a forga de trabalho escravo, agora livre, pelo
trabalho assalariado e de promover a ocu-
pacéo do territorio.

No inicio do século XX, é criado 0 Mi-
nistério de Viagao e Obras Publicas (MVVOP).
Nessa época, ocorre um fato marcante para
ahidrovia e para o intermodalismo dos trans-
portes. Trata-se da insolita obra da Ferrovia
Madeira-Mamorgé, famosa pelo nimero de
pessoas que morreram vencidas pelos mos-
quitos e outras mazelas da selva amazonica
e também por ter levado a faléncia o indus-
trial norte-americano Percival Farquhar. Com
0 objetivo de preservar a soberania na re-
gido e, de quebra, dinamizar a navegacéao
nos rios da Amazonia, o governo brasileiro
pagou a construcgdo desta ferrovia, em de-
corréncia do acordo Brasil-Bolivia pela ne-
gociagdo de terras que hoje compdem o Es-
tado do Acre (Tratado de Petrdpolis, 1903).

A estrada de ferro, disposta na selva
entre os dois rios que Ihe deram o nome,
proporcionaria a Bolivia uma saida estraté-
gica para o Atlantico, por meio de rios bra-
sileiros, abrindo as portas de sua econo-
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mia para 0 comércio internacional. Apos
cinco anos de arduos esforcos e percal-
¢os, em 1912 a obra foi finalizada. Porém,
até mesmo a inauguracdo do empreendi-
mento foi ofuscada pela conclusdo con-
junta com outra grande obra da época: o
Canal do Panama. Além das vidas que se
perderam, o projeto da ferrovia “afundou”,
juntamente com a perspectiva de expan-
sdo das hidrovias amazonicas.

Por outro lado, a navegacdo costeira e
ocedanicaia “atodo o vapor”. Vivia-se uma
fase de glamour nas viagens transatlanti-

cas, com as noites de
gala e a vida ociosa a
bordo de navios que
faziam linhas regula-
res paraa Europa e ou-
tros destinos do glo-
bo. Todavia, as guer-
ras mundiais abalaram
profundamente esse
periodo de ouro. A
Marinha Mercante foi
bastante reduzida em
funcdo dos confron-
tos. Vérias embarca-
¢Oes foram torpedea-
das e afundadas por

submarinos alemaes, o que precipitou a en-
trada do Brasil no segundo conflito.

No comeco da década de 30, a situacdo
da navegacao ndo era melhor que a da fer-
rovia. A grande empresa mercante, o Lloyd
Brasileiro, apresentava a frota e a adminis-
tracdo bastante deteriorada. Muitos por-
tos apresentavam sérios problemas de
assoreamento, falta de area de cais e de
equipamentos para movimentagao de car-
gas. Tais dificuldades geraram a constru-
¢do de terminais portudrios dedicados a
produtos especificos, com a finalidade de
reduzir custos e agilizar a movimentacao
das cargas. O quadro da navegacdo interi-
or ndo era diferente e apresentava alguma
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Toda a atencéo vai para a
indastria automobilistica, o
que provoca uma expansao
significativa da malha
rodoviaria brasileira. Esse
fato representou um sério
golpe nos planos dos
modais ferroviario e
aquaviario

vitalidade apenas na Bacia Amazonica, no
Sdo Francisco e na Bacia do Prata.

Para amenizar a situagao, 0 governo aca-
bara de criar o Departamento Nacional de Por-
tos e Navegacdo (DNPN), resultante da fuséo
das inspetorias de portos, rios e canais e da
federacdo da navegacédo. Foram criados tam-
bém o Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (DNER), o Departamento Nacional
de Estradas de Ferro (DNEF) e a Comissdo da
Marinha Mercante (CMM), a qual, posterior-
mente, viria a se transformar na Superinten-
déncia Nacional de Marinha Mercante

(Sunamam).Em 1934, foi
promulgado o Plano
Nacional de Viagédo
(PNV). Quase aofinal da
década, é criado o De-
partamento Administra-
tivo do Servico Pablico
(Dasp), comamissao de
reestruturar os 6rgaos
da administragéo publi-
ca, na busca pelo aper-
feicoamento do apare-
Iho do Estado.

A Era Vargas do
pos-guerra caracteri-
Zou-se por uma atua-

¢do fortemente intervencionista. Na
infraestrutura, destaca-se a implantacéo do
conjunto de programas do Plano Salte (Sau-
de, Alimentacdo, Transportes e Energia).
Todavia, no setor de transportes suas a¢oes
limitaram-se a reformular leis e executar
obras de melhorias. Nessa época, a area
portuaria ja contava com cerca de 22 por-
tos estruturados. Na sequéncia, 0 gover-
no desenvolvimentista de Juscelino
Kubitschek acelera o processo de cresci-
mento do Pais, com seu programa de 31
metas. Entre outras, previa investimentos
no setor ferroviario, em servicos portuari-
0s e na Marinha Mercante. No entanto, o
rodoviarismo rouba a cena e influencia for-
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temente as politicas publicas. Toda a aten-
¢ao vai para a industria automobilistica, 0
gue provoca uma expansdo significativa da
malha rodoviaria brasileira. Esse fato re-
presentou um sério golpe nos planos dos
modais ferroviario e aquaviario. Ainda as-
sim, o programa de metas direcionou re-
Cursos aos portos para a expansao de cais
e instalagBes portudrias, a aquisicao de no-
VoS equipamentos de movimentagdo de
cargas e a construcdo de canais de acesso.
De outra parte, a despeito da falta de
prioridade nos investimentos, a navegagdo
fluvial subsiste em algumas regides do Bra-
sil. NaAmazonia, o desenvolvimento regi-
onal permaneceu dependente do transpor-
te aquaviario de passageiros e de cargas.
Nas demais regides, outras hidrovias re-
sistiam bravamente, a exemplo das
hidrovias do Sul, do Sudeste e do Nordes-
te, mas sem muitos avangos e com tendén-
cia & estagnacdo e ao desaparecimento.
Nos anos 60, a crise politica interrompe o
processo de rapido crescimento experimen-
tado na década anterior. A inflagdo e a pers-
pectiva de tomada do poder pela esquerda
provocaram uma reacgao dos grupos politi-
cos dominantes e a implantagdo do regime
militar. Os sindicatos de classes, cientes do
seu poder de pressdo, em especial nos por-
tos organizados, ampliavam suas reivindi-
cacOes, ameagando com greves. Desse
modo, conquistaram vantagens diferencia-
das em relacéo a outras categorias. Os pla-
nos de desenvolvimento que se seguiram
trouxeram propostas relevantes ao setor
aquaviario como um todo, incluindo a na-
vegacgdo de longo curso, a cabotagem, a
navegacao interior e, em especial, o setor
portuario e a industria da construgdo naval.
Em 1963, 0 DNPN virou autarquia fede-
ral, mudando o nome para Departamento
Nacional de Portos e Vias Navegaveis
(DNPVN). Em 1967, ocorre outra importante
reestruturacdo administrativa da maquina
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publica. Foram criados novos 6rgdos e enti-
dades com a finalidade de reorganizar a agao
do Estado. Entre eles o Ministério dos
Transportes e diversas autarquias e socie-
dades de economia mista, tais como compa-
nhias de navegacdo, companhias docas e
empresas de servicos de navegagdo, com o
leque de atuacdo em diferentes regifes do
Pais. E criado também o Grupo de Executivo
para Integracéo de Politicas de Transportes
(GEIPQOT), como entidade de apoio ao pla-
nejamento do setor.

Plano Nacional de Desenvolvimento

Na década de 70, os Planos Nacionais de
Desenvolvimento (PND I e 11) deram conti-
nuidade aos investimentos na infraestrutura.
A operacionalizagdo do “milagre econémi-
€0” ndo podia prescindir do crescimento e
da modernidade do setor aquaviario. As li-
nhas e diretrizes desses planos consistiram
na expansdo, modernizacdo e reaparelha-
mento dos portos; construcdo de terminais
especializados e de portos fluviais; introdu-
¢ao de novas figuras institucionais no setor;
elaboracéo de estudos técnicos, de viabili-
dade e engenharia, além de outros. A nave-
gacdo interior recebeu fortes investimentos
em portos, eclusas e melhorias na
infraestrutura hidroviaria em varias regioes.
Apesar desses investimentos, nos anos 70
consolidou-se 0 modelo “rodoviarista”.

Surge um novo Plano Nacional de Via-
¢do (PNV), em 1973, que consistiu num
desenho dos sistemas de transportes do
Pais. No hidrovidrio, trouxe uma relacdo
descritiva das vias navegaveis interiores.
Entre essas, hoje se destacam: a hidrovia
do Madeira, ligando Porto Velho (RO) até
Itacoatiara (AM) (1.056 km); a hidrovia do
Séo Francisco, de Pirapora (MG) a Juazeiro
(BA) (1.371 km); a Hidrovia Tieté-Parana,
ligando Conchas (SP) a Sdo Simao (GO)
(2.400km); a Hidrovia Tocantins-Araguaia
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(2.250 km); a Hidrovia Paraguai-Parana
(3.442 km) e aHidrovia do Sul (930 km).

Em 1976, o DNPVN foi substituido pela
Empresa de Portos do Brasil (Portobrés), a
quem foram delegadas as atribui¢des relaci-
onadas com as hidrovias. Posteriormente,
essa empresa assume a gestdo das adminis-
tracOes hidroviéarias das bacias do pais: a do
Paraguai (Ahipar), do Tocantins/Araguaia
(Ahitar); da Amazonia Oriental (Ahimor); da
Amazdnia Ocidental (Ahimoc); do S&o Fran-
cisco (Ahsfra); do Nordeste (Ahinor); do Sul
(Ahsul); do Parana

outro lado, a expanséo da fronteira agricola
para o Centro-Oeste, Norte e Nordeste e 0
crescimento da mineragéo colocam novamen-
te em cena a necessidade de alternativas de
transporte de baixo custo para escoamento de
produtos, principalmente os destinados ao
comércio externo. Surge a discussao do pro-
cesso denominado corredores de exportacéo,
o0 qual propde investimentos na infraestrutura
e na logistica de transportes, com destaque
para uso da hidrovia como solugdo estratégi-
ca para o resgate da competitividade brasilei-

ra. Além disso, a indds-

(Ahrana). Gragas a ini-
ciativas de dinamizacéo
regional, em especial
nas bacias do Sul e do
Sudeste, algumas vias
navegaveis tornaram-
se atrativas para o
transporte de cargas,
atendendo a produgdo
agricola e industrial,
mas ainda enfrentando
inimeras dificuldades.

Os investimentos das
décadas de 60 e 70 no setor
aquaviario levaram a
industria naval brasileira,
no inicio dos anos 80, ao
segundo lugar no ranking
mundial, atras apenas do
Japéao

tria petrolifera e as pers-
pectivas do pré-sal e do
biocombustivel impdem
a reconfiguragdo e o
aperfeicoamento do
modal aquaviario no
Pais. Nesse contexto, a
Segunda Onda da
hidrovia encerrou o sé-
culo XX enfrentando
problemas tdo grandes
quanto os desafios que

Os investimentos

se apresentam.

das décadas de 60 e 70
no setor aquaviario levaram a industria na-
val brasileira, no inicio dos anos 80, ao se-
gundo lugar no ranking mundial, atras ape-
nas do Japao. No entanto, a crise fiscal e
financeira que sobreveio afetou seriamente
0 Pais como um todo, provocando estagna-
¢ao e até mesmo desinvestimentos em vari-
os setores da infraestrutura. Perdeu-se a
competitividade internacional nesse seg-
mento. A Sunamam foi extintaem 1987.
Nos anos 90, a desestatizacdo e a
liberalizag@o recaem sobre o setor de trans-
portes. Muitos érgdos sdo desarticulados e
empresas extintas, entre elas a Portobras e o
Geipot. Tais a¢des produziram um vazio politi-
co-institucional do setor, criando-se uma es-
pécie de “apagao hidro-naval-portuario”, com
efeitos deletérios ao modal aquavidrio. Por
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A TERCEIRA ONDA

A Terceira Onda da hidrovia brasileira
ndo € um tsunami. Diferentemente do im-
pacto dos fatos que marcaram a passagem
da Primeira para a Segunda Onda, a tercei-
ra fase é ainda embrionaria. Porém ja se
percebe um movimento diferente, impulsi-
onado pela combinagéo de multiplos fato-
res da situacdo atual do Pais. Entre eles
destacam-se 0 estabelecimento de marcos
legais relevantes; a forca dos vetores que
influenciam a economia brasileira; a reto-
mada do planejamento de médio e longo
prazos para o Estado; o fortalecimento da
transparéncia e do controle social na admi-
nistracdo publica; as a¢des de regulagdo
do setor e de fomento da aquavia, com
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sensibilizacdo de atores ligados as areas
de infraestrutura; e, por fim, o esforgo para
ruptura de paradigmas que formaram a cul-
tura vigente nesses setores.

Pode-se dizer que esse embrido tem ini-
cio na Constituicdo Federal de 1988 e no
desdobramento de um arcabougo juridico-
institucional direcionado a reorganizagao
produtiva do Estado. Esse conjunto de le-
gislacdes e instituicBes, constituidas ou
reformuladas nas duas Gltimas décadas, tem
promovido significativas transformagdes na
infraestrutura brasileira. Nesse sentido, des-
pontam as seguintes leis: a de moderniza-
¢do dos portos, a de

Na questdo do planejamento, a visao de
Estado comeca a sobrepor-se a de gover-
nos e substitui a cultura do imediatismo da
gestdo pela definicdo de planos de médio e
longo prazos. Como exemplos, tém-se o Pro-
grama Nacional de Logistica e Transpor-
tes (PNLT) e os Programas de Aceleracao
do Crescimento (PAC I e Il). Nesse trilhar,
0 PNLT apresenta uma visdo de futuro para
um Brasil em trés tempos — 2007, 2015 e
2022. Propde intervengdes publicas e pri-
vadas na infraestrutura e na organizacao
dos transportes, com orientagdo a
intermodalidade e a racionalidade da matriz

de transportes.

concessbes, a das

Por sua vez, os

aguas, a do petrdleo e
as de criagdo de agén-
cias reguladoras fede-

Na questédo do
planejamento, a viséo de

programas de acelera-
cdo preveem investi-
mentos pesados em

rais, entre outras. Apds Estado comeca a sobrepor- diversos setores. Na

a virada do século

area de transportes, 0s

XXI, citam-se ainda, S€ a de governos € substitui planos contemplam a

em especial, as leis de
criacdo da Agéncia Na-
cional de Transportes
Agquaviarios (Antaq),
de 2001, e da Secreta-
ria Especial de Portos

a cultura do imediatismo
da gestdo pela definicdo de
planos de medio e longo
prazos

expansdo das malhas
rodovidrias e ferrovia-
rias e sua integragdo
com portos, hidrovias
e aeroportos (MT,
2010). E fundamental

(SEP), de 2007. Tais
diplomas constituem marcos fundamentais
para setores estratégicos.

Da analise dos referidos fatores sdo
evidenciadas contribuicdes importantes.
No caso dos vetores do desenvolvimen-
to, verifica-se a influéncia de diversos
aspectos positivos, entre 0s quais a es-
tabilidade institucional e econdmica do
Pais, o crescimento da corrente de co-
mércio nacional e internacional, a deman-
da por uma infraestrutura portuaria e
hidroviaria com servigos de qualidade e
de custo reduzido, maior rigor no trato
das questBes ambientais e usuarios mais
exigentes quanto a qualidade dos servi-
¢os publicos prestados.
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que essa visdo de lon-

go prazo influencie o planejamento dos
orgdos reguladores do setor de transpor-
tes, estimulando a reflexdo imediata acerca
dos possiveis cenarios e do posiciona-
mento estratégico das agéncias diante de
uma matriz de transporte mais equilibrada.
Quando se fala em planejamento estra-
tégico, vale destacar o conceito denomi-
nado “Ponte das Mudancas”, de autor des-
conhecido. Com base nesse conceito, 0
planejamento de uma mudanca se da quan-
do um grupo, 6rgdo ou empresa imagina
uma situacdo desejada e que, por ser dife-
rente da atual, exige a construgcdo de uma
ponte entre as duas. Para atravessa-la, as
pessoas envolvidas precisam confiar nela
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0 bastante para abrir mao de um status e
invadir o futuro em busca de um adicional
compensador. A Unica maneira de gerar
confianga na ponte que separa as duas si-
tuacdes é envolver e comprometer, em suas
concepgdo e construgdo, as pessoas que
precisam atravessa-la.

No aspecto de participagdo e controle
social naregulagdo, vale ressaltar a intensi-
ficacdo do uso e do fortalecimento dos ins-
titutos de consultas, audiéncias publicas,
ouvidorias e outras estruturas de prote¢éo
aos usudrios dos servigos publicos. Tais
mecanismos ampliam as possibilidades de
acesso do cidaddo e da sociedade organiza-
da aos processos regulatorios, cujos canais,
virtuais ou presenciais, devem ser cada vez
mais transparentes e democraticos.

No que se refere as a¢des regulatorias,
h& que se destacar o esfor¢o da Antaq na
elaboragdo de normas e na fiscalizagdo de
temas sensiveis do setor, a exemplo do
transporte de passageiros e de cargas, de
instalacGes portuérias publicas, de esta-
¢Oes de transbordo de cargas, de arrenda-
mentos em portos publicos e terminais pri-
vativos, entre outros. Tais a¢des necessi-
tam ser intensificadas, em conformidade
com sua missao precipua de cumprir e fa-
zer cumprir a legislacgéo.

Nesse contexto, analisando-se a ques-
tdo do conflito de interesses a partir da
figura do “tridngulo da regulacao”, é, fun-
damental o posicionamento da Antaq ao
centro e equidistante dos seus polos, cons-
tituidos pelos operadores e prestadores
dos servigos, numa das trés pontas, pelos
usuarios e consumidores finais numa ou-
tra extremidade e, por fim, pelos érgdos de
Governo, na condicdo de poder
concedente da exploracdo das atividades
portuarias e aquaviarias. Nessa configura-
¢do, cabe a Agéncia harmonizar, preservan-
do o interesse publico, os interesses entre
regulados e usuarios, com atencao especi-
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al ao carater hipossuficiente deste Gltimo.
A lei também Ihe determina a atribuigdo de
impedir situagdes que configurem compe-
ticdo imperfeita ou mesmo infragdes da or-
dem econbmica.

Em relagdo as agBes para desenvolvimen-
to do setor, vale destacar as iniciativas da
Agéncia para sensibilizar atores pablicos e
privados sobre o potencial aquaviario do Bra-
sil, traduzidas na realizac&o de semindrios na-
cionais e internacionais (Antag, 2009). Paraa
troca de experiéncias externas foram escolhi-
dos cuidadosamente paises com adiantado
nivel de desenvolvimento tecnolégico, eco-
ndmico e ambiental no uso de hidrovias, a
exemplo de Holanda, Bélgica e EUA.

No plano interno, os eventos tém bus-
cado o envolvimento de partes interessa-
das da sociedade nas areas de influéncia
das hidrovias brasileiras, de representan-
tes das trés esferas do governo e de enti-
dades da administracdo publica. Tais
féruns abrem espaco para a reflexdo, dis-
cussdo e adogdo das melhores praticas de
aproveitamento destes potenciais, ampli-
ando a visao dos formuladores de politi-
cas publicas, de autoridades, de investi-
dores, de reguladores, de entidades ndo
governamentais e da sociedade em geral.

Na linha da ruptura de paradigmas, é
importante destacar a Lei das Aguas, por
dar énfase ao principio de que a gestdo e o
planejamento dos recursos hidricos no Bra-
sil devem ser feitos sob o prisma do uso
multiplo. Uma nova 6tica que se opde ao
predominio dos empreendimentos hidrelé-
tricos sobre as demais formas de utilizagao
da 4gua e busca harmonizar os varios inte-
resses a partir da integracéo de politicas
setoriais. Desse modo, comega-se a rom-
per uma cultura que, via de regra,
desconsiderava o potencial de outras apli-
cacOes da bacia, a exemplo do transporte
hidroviario, da migragao de peixes, da irri-
gacdo e de outros.
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Essa discussdo vem amadurecendo € ja
permeia diversas instituigdes por meio de
projeto de lei em tramitacdo no Congresso
Nacional. Se aprovada, a lei tornara obriga-
toria a avaliacdo prévia do potencial de na-
vegacao no recurso hidrico nos estudos de
empreendimentos hidrelétricos. A finalida-
de é estabelecer medidas mitigadoras a cons-
trucéo de barragens, a exemplo da instala-
¢ao de eclusas para transpor desniveis nos

rios, de modo a ndo
inviabilizar o transpor-
te hidroviario, além de
outros mecanismos de
prote¢do da fauna.
Vale ressaltar que a
obra de uma eclusa,
quando planejada e
executada em conjun-
to com o empreendi-
mento hidrelétrico, tor-
na-se significativa-
mente mais econdémica.

Ainda nessa linha,
outro paradigma que
precisa ser rompido re-
fere-se ao predominio
do “rodoviarismo” so-
bre os outros modais.
Essa énfase criou uma
infraestrutura de trans-
porte irracional e
ineficiente, gerando
uma matriz de trans-

porte de cargas que drena competitividade
do produto brasileiro. Eleva o frete €, a cada
ano, milhares de vitimas, muitas delas fa-
tais, engrossam as estatisticas de aciden-
tes rodovidrios. As cifras consumidas em
atendimento, tratamento e recuperacao des-
ses acidentados poderiam ser direcionadas
para reforcar os ainda limitados investimen-
tos em politicas publicas setoriais.
Apesar da resisténcia de décadas, essa
visdo comega a dar espago a ideia de que

114

O rodoviarismo criou uma
infraestrutura de
transporte irracional e
ineficiente, gerando uma
matriz de transporte de
cargas que drena
competitividade do produto

brasileiro
* * %

Uma embarcacéao
carregada na hidrovia pode
significar centenas de
caminhdes a menos na
rodovia, reduzindo a
poluicdo e os acidentes

0s modais ndo sdo excludentes e devem
ser pensados com base em conceitos de
complementaridade e integracdo. Tais con-
ceitos passam a nortear o planejamento no
setor de transportes, direcionando esfor-
¢os para adequacdo e expansao dos siste-
mas Vidrios existentes.

Por esse angulo, 0 modal rodoviario é
colocado em seu devido lugar, ou seja, no
carregamento e distribuicdo de ponta, nos

terminais de integra-
cdo e transbordo, no
transporte de cargas
de maior valor especi-
fico adistancias peque-
nas e médias e na dis-
tribuicdo urbana e me-
tropolitana. Nessa
nova cultura, resgata-
se a prioridade e a im-
portancia dos modais
ferroviario e aquavia-
rio. Sabe-se que, com-
parativamente, o trans-
porte sobre a 4gua é o
mais econémico e sus-
tentavel entre todos 0s
meios. Apresenta mai-
or capacidade de car-
ga, manutencdo mais
barata e vida Util mais
longa. Uma embarca-
cdo carregada na
hidrovia pode signifi-

car centenas de caminhdes a menos na ro-
dovia, reduzindo a polui¢do e os acidentes.

Todos esses fatores, combinados, mol-
dam um ambiente favoravel ao desenvol-
vimento dessa nova onda, no qual ja se
percebe claramente um novo modo de ver
e priorizar o modal aquaviario. Vale citar
até que 2010 foi eleito o “ano das
hidrovias” por autoridades do Ministério
dos Transportes. No entanto, apesar des-
se cenario, ainda ndo se vislumbrou um fato
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concreto, um marco significativo que de-
monstre a evolugdo para um novo patamar.
Surge, entdo, o0 questionamento acerca do
que poderia ser caracterizado como a “Ter-
ceira Onda da hidrovia”? Essa resposta esta
imbricada com uma pergunta que ndo quer
calar: Por que um pais continental, que
possui 29 mil quildometros de vias natural-
mente navegaveis, com a possibilidade de
extensdo para 63 mil km, se incluidas as
aguas fluviolacustres, aproveita economi-
camente apenas 13 mil km?

Pode-se dizer que a Terceira Onda repre-
senta o “estado da arte” na hidrovia, carac-
terizada por varios aspectos, tais como:

* matriz de transpor-

sa de lamina de 4gua necesséria & navegacao
e a quantidade de carga transportada;

* instalagdes portuarias adequadas ao
embarque e desembarque de passageiros e
embarcacOes seguras e confortaveis;

e eclusas com plena capacidade
operacional para a transposicéo do desni-
vel da agua;

» embarcaces de casco metdlico, rapi-
das e com boa capacidade de manobras
para aproveitamento maximo das caracte-
risticas fisicas dos cursos de agua;

 empresarios e tripulagdo cientes e capa-
citados acerca dos impactos ambientais das
embarcac@es e cargas transportadas, bem

como dos cuidados ne-

te de cargas equilibra-
da e infraestrutura
logistica integrada por
diversos modais, ou
seja, com interconexao
das malhas rodoviéria,
ferroviaria e aquaviaria
com portos organiza-
dos, estagBes de trans-
bordo e instalagbes
portudrias;

e estradas d’agua
evoluidas e bem apro-
veitadas, em termos
de sistemas e infraes-

Por que um pais
continental, que possui 29
mil quilémetros de vias
naturalmente navegaveis,

com a possibilidade de (s & 4o
extensdo para 63 mil km,
se incluidas as aguas
fluviolacustres, aproveita
economicamente apenas
13 mil km?

cessarios a preserva-
¢do dos ecossistemas;

e usuarios e passa-
geiros conscientes e
exigentes quanto aos
itens de seguranga, de
prevencdo de aciden-
danos
ambientais;

e modal aquaviario
tratado com equidade
no planejamento, na
implementag&o de po-
liticas publicas de
infraestrutura e nos

trutura de navegacéo,
numa relagdo 6tima entre oferta e demanda
de embarcac@es e volume de cargas e/ou
passageiros, tanto na ida quanto na via-
gem de volta;

e infraestrutura hi-droviaria bem projeta-
da, balizada e sinalizada, com cartas nauticas
atuais e/ou eletrdnicas, a fim de que aembar-
cacao ou 0 comboio possa navegar sem obs-
taculos de largura ou profundidade;

* embarcac¢Bes modernas e adequadas as
caracteristicas da hi-drovia, autopropelidas
ou com empurradores, que apresentem uma
hidrodindmica avangada, numa relagao inver-
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orcamentos de inves-
timentos, em relacéo aos demais meios de
transporte; e

* regulacdo adequada do setor, por meio
de marcos regulatérios estaveis, que pro-
movam a transparéncia e o controle social
e assegurem a modicidade da remuneragao
pelo servico publico prestado, o retorno
do investimento e a harmonia nos interes-
ses de regulados e usuarios dos servigos.

De outra parte, a despeito da complexi-
dade da segunda pergunta, a resposta é
simples. A matriz brasileira de transporte
desenvolveu-se de forma distorcida. Urge
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corrigir essa situagdo, e ja existem projetos
e acles concretas para ampliar o uso das
vias navegaveis e alcangar esse novo es-

tagio da hidrovia.

No que tange a projetos, 0 PNLT tem
orientado os planos no eixo de transportes
e propde, para o horizonte de 15 anos, so-
lucionar o grave desequilibrio entre os
modais de transporte de cargas do Pais.
Nessa perspectiva, 0 modal rodoviéario dei-
xa o ineficiente patamar de 58% de movi-
mentacdo da carga brasileira e passa a res-
ponder por apenas 33% do total. Em para-
lelo, o ferroviario avanca 7%, colocando

sobre trilhos 32% do
volume das cargas.
Mas o grande salto da
matriz fica a cargo do
modal aquaviario, que
sai do subutilizado
potencial de 13% para
0 patamar estratégico
de 29% da movimen-
tacdo total das cargas
nacionais.

Por sua vez, os pla-
nos e programas ja fi-
nalizados ou em de-
senvolvimento séo
evidéncias do esforco

brasileiro para alterar essa realidade e avan-
gar em direcéo ao novo patamar. O PAC 1
concluira, em 2010, as eclusas da barragem
de Tucurui, na hidrovia do Tocantins. Pela

valores previstos para dragagens, derroca-
mentos, sinalizacdo, construcdo de termi-
nais de cargas e passageiros e para a reali-

zagdo de estudos alcancam a cifra de R$

E os esforgos
empreendidos nas
estratégias dessas

préximas duas décadas
serdo determinantes para
se alcancar a modernidade
almejada, ndo apenas na
hidrovia mas em todo o
modal aquaviario

envergadura dessa obra, sua inauguracéo

pode representar um divisor de aguas de

CONCLUSAO

um novo tempo da hidrovia, servindo de

referéncia para novos projetos e iniciativas
similares. Quica desponte como um dos
marcos da mudanga para essa nova onda.
Nessa construcdo e em outras a¢des do PAC
1 foram previstos recursos na ordem de R$

1,2 bilho.

Para o PAC 2, os investimentos hidro-
viarios mais que dobraram. Até 2014, os
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2,7 bilhdes. Se considerado o orgamento
total do setor aquaviario, incluindo as
melhorias na infraestrutura portudria e na
logistica de interconexdo de modais, 0s
valores chegam a R$ 7 bilhdes. Pode-se afir-
mar que, na histdria das hidrovias brasilei-
ras, nunca houve investimentos dessa gran-
deza. E os esforgos empreendidos nas es-
tratégias dessas proximas duas décadas
serdo determinantes para se alcancar a

modernidade almeja-
da, ndo apenas na
hidrovia mas em todo
0 modal aquaviario.
Importante ressal-
tar também que os in-
vestimentos na infra-
estrutura de trans-
portes contribuem
para o processo de
integracdo americana,
amedida que ampliam
as possibilidades de
trocas comerciais e in-
tercambio cultural e
social entre o Brasil e

seus vizinhos, proximos e mais distantes,
e fortalece a convergéncia de interesses
desses paises na construcdo de um espa-
¢o comum de prosperidade.

Encerrada a analogia, conclui-se que,
apos 500 anos, as ondas da navegacéo bra-
sileira ndo sdo isoladas ou ordinariamente
dispostas. Pelo contréario, convivem de for-
ma simultanea. Nessa esteira, é possivel

constatar, em localidades menos desenvol-

vidas, uma atividade tipica da primeira onda,
com o uso de embarcagdes quase primiti-
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vas, a exemplo da praticada por tribos indi-
genas em varios estados do Pais. Indo além,
verificam-se regides onde a navegagao evo-
luiu para um outro patamar, enquadravel
como da Segunda Onda. Entretanto, de
modo geral, apresentam um nivel muito
aquém de suas possibilidades, em fungéo
dos diversos obstaculos existentes na
hidrovia e em sua logistica. Entre eles, o
assoreamento dos rios, 0s baixos investi-
mentos na infraestrutura, a escassa mao de
obra especializada, a limitada integragdo com
outros modais e o delicado conflito de inte-
resses das politicas setoriais. Como exem-
plos desse estagio tém-se as hidrovias do
Rio S&o Francisco, do Parnaiba, dos rios da
Regido Norte e de outras bacias regionais.

Em continuidade, pode-se afirmar que
existem também, ainda que em ndmero re-
duzido, estradas d’agua brasileiras com
tendéncia ao que se poderia classificar
como de Terceira Onda, se implementadas
determinadas intervengfes e melhorias.
Nesse sentido, algumas dessas hidrovias
apresentam trechos com invejavel
infraestrutura de navegacdo, consideran-
do-se a quantidade de eclusas em opera-
¢do, o balizamento, a sinalizagdo de canais
e 0 volume de cargas transportadas anual-

mente. Em tais condicfes, tém-se a
Hidrovia Tieté-Parané e a Hidrovia do Sul.
A primeira atende a uma rica regido
aglutinadora de mais da metade do PIB
nacional, enquanto que a segunda, além
de dispor de um eficiente sistema de eclu-
sas operantes, possui mecanismos nas bar-
ragens que facilitam a piracema (migragao
dos peixes).

Vale frisar que essas duas Ultimas referén-
cias ainda estdo longe do uso de seu pleno
potencial ou mesmo para 0 que se espera
dessa nova onda. Todavia, a combinagéo dos
varios aspectos referidos neste artigo, con-
jugados com a utilizagdo de tecnologias na-
vais modernas e com 0 aproveitamento de
melhores praticas de uso multiplo das aguas,
ja vislumbradas internamente e em outros
paises, pode reduzir significativamente o des-
nivel entre os estagios das atuais vias nave-
gaveis do Pais e fazer com que os potenciais
hidrograficos brasileiros alcancem mais rapi-
damente a posicdo de “hidrovias da Terceira
Onda”. Nessa perspectiva, quanto mais evo-
luido for o setor aquaviario maior e mais efe-
tiva serd a sua contribuicdo para consecu-
¢ao das metas econémicas, sociais e ecolo-
gicas do Pais rumo ao desenvolvimento
sustentavel.

7~ CLASSIFICAGAO PARA INDICE REMISSIVO:
<ECONOMIA> Viade transporte; Poder Maritimo; Hidrovia; Transporte maritimo; Trans-

porte hidrovidrio;
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Biblioteca da Marinha,
na rota das grandes navegacoes

Rua Mayrink Veiga,28
Tel: (0XX-21) 2516-8784

(Fax) 2516-9654

Um mundo ainda desconhecido, mas marcado pela
audacia de homens de espirito aventureiro. Antigas rotas
maritimas, definidas pelas constelacfes, guiavam esses
homens a mares distantes. Assim era no tempo da
descoberta das Américas. Conhega mais sobre os mares
dos grandes navegadores da Histdria e viaje a uma época
em que piratas e cOrsarios cruzavam 0s 0ceanos.

A Biblioteca da Marinha, na Secdo de Mapoteca,
possui uma colegdo de cartas nauticas dos séculos XVII e
XVIIl e, na Secdo de Obras Raras, livros sobre diversos
assuntos, especialmente cientificos, além de uma colecéo
de albuns e outras de roteiros de navegacéo, incluindo obras
do século XVI.

Com um acervo de aproximadamente 120 mil
volumes, a Biblioteca é especializada nas areas de Historia
Naval, Histdria Geral e do Brasil, além de Cartografia.

Venha navegar pelos séculos. A Biblioteca da Marinha
situa-se a Rua Mayrink Veiga, 28 — Centro e funciona de
segunda a sexta-feira, das 8h as 16h45min.
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