Esse primeiro Caderno, sobre a série da CNT que abordara as hidrovias do Brasil,
faz uma caracterizacdo do setor, apresenta seu histérico e analisa os cendrios
normativos e institucional. Também apresenta os investimentos previstos, os
realizados e os necessdarios para o desenvolvimento do modal hidroviario. A
partir desse primeiro trabalho, a CNT lancara outros volumes caracterizando

cada sistema hidroviario do pais e suas especificidades.

BRASIL DESPERDICA POTENCIAL HIDROVIARIO

O transporte hidroviario no Brasil utiliza comercialmente (para o transporte de
cargas e de passageiros) apenas 19,5 mil km ou 30,9% da malha potencialmente
utilizavel, que chega a 63 mil quildmetros. Praticamente dois tercos do

potencial ndo sdo devidamente utilizados.

Tal desperdicio estd associado a entraves de infraestrutura, de operacao,
institucionais e burocraticos, a pouca atencao dada ao segmento nas politicas
publicas, a baixa efetividade de planos e programas e ao reduzido volume de

recursos investidos no setor ao longo dos anos.
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Embora as vias navegdveis no Brasil sejam chamadas de hidrovias, o pais ndo
tem, de fato, hidrovias nos moldes que esse tipo de infraestrutura requer. O
sistema Tieté-Parand é o que mais se aproxima de uma hidrovia. Entretanto, a
falta de confiabilidade e a impossibilidade de uma oferta constante de
transporte (sobretudo pelas recorrentes interrupcdes da navegacdo para o
atendimento a outros usos dos recursos hidricos), a caréncia de manutencao
das infraestruturas, entre outros aspectos, fazem com que essas vias interiores
ainda ndo atendam a todos os padroes de qualidade observados em hidrovias

de referéncia em outros paises.

No ambito hidroviario, as vias interiores podem ser navegaveis por suas
caracteristicas naturais. As hidrovias sao aquelas vias que passaram por
melhorias, como derrocamento e dragagem. S3o dotadas de balizamento,
sinalizacdo, monitoramento e controle. Dispdem de cartas nauticas e
infraestruturas complementares, como eclusas para transposicao de desniveis
e terminais hidroviarios. Possibilitam, também, uma oferta regular do servico
de transporte. Oferecem, assim, melhores condicdes operacionais e maior
seguranca e confiabilidade as embarcacdes, suas tripulacdes, cargas e

passageiros.



Figura: Esquema ilustrativo dos diferentes tipos de vias interiores
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O Brasil dispoe de apenas 2,3 km de vias interiores economicamente utilizaveis
para cada 1.000 km? de area, enquanto paises de dimensoes semelhantes, tais
como China e Estados Unidos, possuem, respectivamente, 11,5 km e 4,2 km por
1.000 km? de 4rea. Se os 63 mil km potenciais fossem utilizados, tal densidade

aumentaria para 7,4 km por 1.000 km? de area.

Em 2016 (dltima informacao disponivel), a extensao de vias interiores utilizadas
no Brasil era 7,1% inferior a extensdo em uso nos anos de 2010/2011 e 11,7%

menor que a de 2013.

Areducdo na extensao navegada é explicada por questoes naturais e climaticas
(tais como os deficits de precipitacdo pluviométrica e os baixos niveis
hidrométricos em determinadas regides), mas também pela falta de confianca
quanto a navegabilidade de alguns trechos - resultado do baixo investimento
em monitoramento constante e manutencao das vias interiores (por meio de

dragagens, derrocamentos, sinalizacdo e balizamento).

As maiores extensdes navegaveis do Brasil estdo localizadas nas regides
hidrograficas Amazonica (cerca de 16 mil km) e Tocantins/Araguaia
(aproximadamente 1,4 mil km). Essas extensoes sao, de fato, utilizadas. Mas o

potencial é ainda maior.



Em 8 anos, transporte de cargas cresceu 34,8% no Brasil

O volume de cargas transportadas pelo modal hidroviario cresceu 34,8% entre
2010 e 2018, passando de 75,3 milhoes de toneladas para cerca de 101,5
milhdes de toneladas. Esse volume pode ser ainda maior porque a Antag nao

contabiliza a movimentacao da totalidade das instalacdes portuarias.

Das 12 regioes hidrograficas do Brasil, apenas seis possuem registro de
transporte de cargas por vias interiores entre 2010 e 2018. Na Regido
Hidrografica Amazonica, somente em 2018, foi transportado um volume total
de cerca de 63 milhdes de toneladas. Em seguida, estd a Regido Hidrografica

Tocantins/Araguaia, com 33,1 milhdes de toneladas transportadas.

Mais de 70% das cargas transportadas em 2018 corresponderam a granéis

solidos (agricolas e minerais, tais como soja, milho e bauxita).

Grafico: Evolucdo do volume de cargas transportadas’ em vias interiores
no Brasil, por RH, em milhdes de toneladas (2010-2018)>2
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S3o quase 10 milhoes de passageiros transportados por ano na

Amazonia

Em relacdo ao transporte de passageiros, em 2017 (Gltima informacao
disponivel) foi estimado um total de 9,8 milhdes de passageiros transportados
na Amazonia (nos estados do Amap4a, Amazonas, Pard e Rondonia). Em algumas
localidades, os rios sao o principal meio de transporte, sendo cruciais para o
deslocamento e o abastecimento das comunidades ribeirinhas.

Vantagens do modal hidroviario
Capacidade:

e Um comboio de 4 barcacas é capaz de transportar carga equivalente a
2,9 composicoes férreas de aproximadamente 30 vagdes cadaou a 172

carretas.

Figura: Comparacao entre as capacidades de carregamento dos modais
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Custo:

e O frete hidroviario é 60% menor que o rodoviario e 30% menor que o

ferroviario.




Aspectos Gerais da NAVEGACAO INTERIOR NO BRASIL

Emissoes:

e O transporte hidrovidrio emite cerca de 20 gramas de CO; por TKU
(tonelada-quilédmetro util) enquanto rodoviario emite 101,2 gCO2/TKU e
ferrovidrio, 23,3 gCO;. Ou seja, emite 80,2% menos que o rodoviario e

14,2% menos que o ferroviario.

Grafico: Emissado especifica de CO; por modal de transporte
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Outros beneficios:

As vantagens do modal hidrovidrio sdo observaveis, sobretudo, na
movimentacdo de grandes volumes de cargas de baixo valor agregado
(commodities agricolas e minerais) por grandes distancias. E importante a
estruturacdo de uma cadeia logistica integrada porque o modal hidroviario,
isoladamente, nao é capaz de acessar os pontos de origem e de destino final
dos produtos e passageiros transportados, demandando integracdo com
outros modos de transporte. Por isso os pontos de interconexdao sao

fundamentais.




Em pouco mais de um século (1907 a 2019), o setor hidroviario passou por mais
de 20 alteracoes na gestdao. Em média, ocorreu uma modificacdo a cada cinco
anos. Atualmente, no quadro institucional da navegacao interior, hd mais de
dez entidades com papel central sobre o setor no ambito federal e mais de 30

com papel secundario.

Ao analisar outros modais, o DNER (Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem) atuou nas rodovias entre 1937 e 2001 (cerca de 64 anos). Em 2001,
o 6rgao foi extinto e a gestdo passou a ser feita pelo DNIT (Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes). A RFFSA (Rede Ferroviaria Federal
S. A) geriu as ferrovias de 1957 a 1999 (por mais de 40 anos). Em meados da

década de 1990, teve inicio o processo de concessoes.

O setor hidroviario caracteriza-se, ainda, por estruturas organizacionais frageis
— sobretudo as Administracoes Hidroviarias. De acordo com o Relatério de
Gestdao 2018 do DNIT, ha, por exemplo, apenas 32 funcionarios nas oito
Administracoes Hidroviarias —uma média de 4 funciondrios em cada uma. Ja nas
26 superintendéncias regionais do DNIT, sdo 1.969 Funcionarios, resultando

numa média de 75 Funcionarios por unidade.

A diversidade de leis, decretos e resolucoes, aliada as constantes alteracoes e
a Falta de atualizacao de alguns atos, proporciona um cenario complexo para
atuacao do poder publico e de entidades privadas. Falta uma legislacdo Unica,
mais robusta. Ha divergéncia de normas sobre as competéncias institucionais e

regras para exploracao da infraestrutura e do servico.

Também é comum a elaboracdo de planos e programas sem coordenacdo e
alinhamento. Ao analisar os planos, programas e acoes de ambito federal nos
ultimos 12 anos, foram identificados: duas politicas, seis planos, quatro
programas e 11 estudos de viabilidade que contemplavam o setor hidroviario.
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Hidrovias recebem a metade dos recursos autorizados

Entre 2011 e 2018, os investimentos na navegacao interior do Brasil
representaram, em média, apenas 10,6% do valor estimado nos principais
planos de governo para o setor (no ambito federal), tais como o PNLT (Plano

Nacional de Logistica e Transportes) e o PHE (Plano Hidroviario Estratégico).

O valor efetivamente investido é baixo também quando comparado ao
montante autorizado: apenas 52,9%, em média, do orcamento autorizado para

a navegacao interior foi executado de 2001 a 2018.

Grafico: Investimento direto da Unido em navegacao interior (em R$
milhoes atualizados pelo IPCA para jun/2018)
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FONTE: ELABORAGAO CNT COM DADOS DO SENADO FEDERAL (2019).
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Aspectos Gerais da NAVEGACAO INTERIOR NO BRASIL

Investimento apresenta reducao de quase 80%

Na andlise dos recursos investidos em hidrovias, de 2001 a 2018, o valor maximo
foi aplicado em 2009: R$ 831,79 milhdes (em valores atualizados pelo IPCA para
jun/2018). Mas, de 2009 a 2018, houve uma queda, e o investimento

efetivamente pago diminuiu quase 80%. Em 2018, chegou a R$ 173,70 milhdes.

Os recursos nao tém sido suficientes para garantir maior oferta de servicos e
melhor qualidade das infraestruturas. Os montantes sao inferiores as
necessidades identificadas no Plano CNT de Transporte e Logistica 2018. O
Plano estima que o investimento minimo necessario para a navegacao interior
no Brasil corresponde a R$ 166,4 bilhdoes, em 367 projetos. Ao analisar os
planos, politicas e programas federais vigentes que contemplam o setor,
percebe-se que os montantes previstos sao 14,7% inferiores as necessidades
indicadas no Plano CNT.

Grafico: Investimentos previstos para o transporte hidroviario nos planos

governamentais (em RS bilhoes atualizados pelo IPCA para jun/2018) e no
Plano CNT de Transporte e Logistica 2018 (em R$ bilhoes ref. jun/2018)
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