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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo caracterizar a rddetransporte fluvial na Regiédo
Hidrogréfica Amazoénica discutindo o caso da hided®urus-Acre e as potenciais alternativas
para o aproveitamento adequado de suas vias naregdassim contribuir para eficiéncia
logistica do modal. Mesmo estando situada na niaicia hidrografica do mundo e dispondo
de caracteristicas adequadas para o transporialflavRegido assim como o resto do pais
tem sua utilizagdo bastante reduzida devido a nmaiferéncia dada ao modal rodoviario.
Trata-se de um setor da navegacao brasileira quardia a mais urgente e ampla atencao das
instituicbes governamentais, pois a ineficiéncsubutilizacdo do mesmo resultam em uma
baixa competitividade dos produtos brasileiros mvaado externo. Além de ser o modal que
causa menores impactos ambientais se comparadvog oweios de transporte, pois possui
maior eficiéncia energética resultando em menos swon de combustivel,
consequentemente, menores emissdes de poluenteglifionetro e tonelada transportada.
Assim sendo, uma regido de grande influéncia eteéeeisse nacional, que com sua riqueza de
biodiversidade e seu sensivel equilibrio ecologitiados ao elevado valor econdmico
proveniente de seus recursos naturais, exigem ciadsole o estabelecimento de novos
paradigmas que sigam em direcdo ao desenvolvinsatial e sustentavel e assim busque
alternativas de conciliar potenciais conflitos pardesenvolvimento do modal hidroviario na
regiao e no pais.

Palavras-chave:Hidrovia Purus-Acre. Regido Hidrografica Amaz@itransporte Fluvial.



SUMARIO

1 11V [ PP 5
L INTRODUGAD..... ..ottt et e et een e 10
0 ] ] 1= 1Y o 11
1.2 JUSHFICALIVAS. ... .t et e et e e e e e e e e et e e e 11
2 REVISAO DE LITERATURA. ... .oe ot et e e e 13
2.1 A navegacao fluvial e o conceito de hidrovia..............cccceeevvviviiiiiiiiiiicccen, 13
2.2 Rede hidroviaria brasileira.............cooo e 14
2.3 Regiao hidrografica AmMazoiniCa..............ccmmruruniiiiiiiee e eeeeeeeeeeeeae e 16
2.3.1 Disponibilidade hidrica da regido...........ccccccvririiiiiiiiiiiriieee e 18
2.3.2 Clima da regiao hidrografica AmazoniCa............ccccuvvvviiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeee 20
ARCTRC RO N o] (o]0 4T WY o F= Vo] o1 (o PRSPPI 21
2.4 A NIArovia PUIUS — ACI€......cooeiii et 22
P R O B 4 [0 U | (U SRR 24
2.4.2 O TI0 ACTB...ceeieeiieeeee e e e ettt e e e e e e e e e anenn 25
2.4.3 Potencialidades da reQIA0.........ccouuiiiiiiiiiiiiiieeeeii e 27
2.4.4 Deficiéncias estruturais da regi@0.......cccoueeeeeiieeeeeeeeeeeeeeeiiieiienneeee s 28
2.5 O transporte hidroviario € 0S OUtroS MOAAIS. ceevvvvvveiieieeeeeeeiiie i 29
2.5.1 Custos do transporte hidroVIALQ.........cccoeeveeeeeeeeeiiiiecceee e 32
2.6 Impactos causados pelo setor hidroviario noscarsos hidricos....................... 33
2.6.1 Estudo de Impacto Ambiental e Relatério depcto Ambiental................... 35
2.7 Aspectos de logistica e transportes na Amazorbaasileira.................ccvvvveeee. 36
2.8 Propostas nacionais de infra-estrutura de lodisa e transportes..................... 37
2.9 Situagdo da Amazodnia no Brasil € N0 continente...........cccceevveeeeieeieieiiieeeneiiinns 38
2.10 As Embarcacdes € as ViasS NAVEJAVEIS......c..cueuurrurrrriiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeennnninnnns 40
2.10.1 Caracteristicas das embarCagies..........ccuueveeeiiiiiiiiieie e ee e 42
2.10.2 CaracteriStiCas A VIA.........cuuiiiiiiieieiiieii e 45

3 MATERIAIS E METODOS ... .ottt sttt ste e eaenns 48
3.1 Estudo de caso: A hidrovia PUIUS-ACIE........ccceuueeeereeeieeeiieeerneeen e eeennss 48
3.2 Materiais e métodos que deverao ser utilizados pesquisSa............ccceeeeeeeeennnn. 49
I R 1V = 1T = PSR PPPPPPUUPPRRRT 49
G222 |V [ (o To (0] (o o | - VS 49
4 RESULTADOS E DISCUSSAO.......oo ettt e e bl
5 CONCLUSOES. .....ciiiiiieieieieiesee s mmmem ettt e et ieeeaneesesenns 58

REFERENCIAS . ..o ettt e e e e e e e e e aaee e e e 60



Figura

abhwNPE

PRRPRPRRPRPRPPRE
O~NOURARWNRO©®ONO®

LISTA DE FIGURAS

Pagina
Principais hidrovias do Brasil.............ce oo 15
AdministracOes NIdroVIArias...........ccovvcceeeeeeeeieeeeeeee e 16
Hidrovias da regido hidrogréafica Amazénica... 18
Distribuicdo das chuvas médias anuais na regraaz@nlca ...................... 21
Unidades de conservagéo e areas prioritariascpaservacao da
DIOdIVErSidade...........cviviiiiiiiiiiiii e —— 22
A hidrovia Purus-Acre (Purus destacado em verlere em vermelho)... 23
A rodovia BR-317, destacada em verde.......cccoceeeeeeeenniniiiiiiiciiiene 24
RIO PUIUS ... e e e 25
RIO ACT..ce e 26
Falta de infra-estrutura de atraCagao.........ccueeevvveeeeeiiiiiiiiiiiiiee 28
Ponte e rede elétrica: limitam passagem nogedas cheias................... 29
Capacidade de carga dos diferentes modaisrbptde................ccceee. 31
Eixos de integracdo na Ameérica Latina........cccccoovvvvveeiiiiiiiiiiiiiieeeeeeee, 39
Comboio de chata tipico da Amazénia (Hidrovidvtkwleira).................... 40
Embarcacfes mistas (automotores) da AMazonia...........cccceeeeeeeeeeeennn. 40
A hidrovia Purus-Acre e sua érea de influérigiasil, Peru e Bolivia....... 48
Equivaléncia em unidades da capacidade de daggamodais................... 52

Trecho percorrido pelo rio Acre (rosa) e tregeocorrido pela BR-317
YL 0 =) USSP 53



Tabela

b wdN

»

O

LISTA DE TABELAS

Pagina
Aspectos gerais das aguas superficiais na Regiabrografica
Y 4 F= Vo] o1 ox- VPP PP PPP P PR PR 19
Trechos navegaveis e capacidade de carga dasoagdxes no Rio Acre. 27
Indicadores de eficiéncia do transporte fluvial............cccceeeeeeiinnnnne. 30
Custos externos totalS ANUAIS. ...........ccceeeeeeeeeee et e e 33
Caracteristicas das embarcacbes e sua interdammeadcom as
caracteristicas da via navegavel e com a operagaa..............ccccvvveeeee. 42
Relac&o das caracteristicas das vias e seussedeiiterferéncias sobre a
seguranga, meio ambiente e eficiéncia do transportembarcagoes...... 46
Relacdo das possiveis solucdes para enfrentangienaroblemas de
restriches Nas Vias NAVEGAVEIS. .......cciiiiiiriiie e e e 47
Comparativo dos indicadores de eficiéncia dosparte fluvial............... 54
Custos externos de uma simulacdo para o traesgertargas de longo



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

AHIMOC - Administracédo das Hidrovias da Amazonia Ocidenta
AHIMOR - Administracéo das Hidrovias da Amazo6nia Oriental
ANA — Agéncia Nacional das Aguas.

ANTAQ - Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario.

CEPEI — Centro Peruano de Estudos Internacionais.

CNRH — Caderno Nacional de Recursos Hidricos.

CNT — Confederacéo Nacional dos Transportes.

CODOMAR - Companhia Docas do Maranhdo.

CONAMA - Conselho Nacional do Meio Ambiente.

EIA — Estudo de Impacto Ambiental.

FENAVEGA - Federacao Nacional das Empresas de Navegacdiinarluvial,
Lacustre e de Trafego Portuério.

IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.
MMA — Ministério do Meio Ambiente.

MAP — Madre Dios no Peru, Acre no Brasil e Pando na Buliv
MT — Ministério dos Transportes.

PAC — Programa de Aceleracédo do Crescimento.
PIM — Polo Industrial de Manaus.

PLB — Plano de Logistica para o Brasil.

PNLT - Plano Nacional de Logistica e Transportes.
PPA — Plano Plurianual.

RIMA - Relatério de Impacto Ambiental.

TCA — Tratado de Cooperagdo Amazonica.

TCU — Tribunal de Contas da Uniéo.

UC —Unidade de Conservacao



10

1 INTRODUCAO

A situacdo dos transportes no Brasil é criticac@dos sé&o superiores aos aplicados
na maioria dos paises resultando assim em uma bfoi@ncia dos servigcos prestados pela
malha brasileira de transportes. O modal prefeatradotado, de maior movimentacéo de
cargas e também aquele ao qual sdo destinadosirmsp@is investimentos € o modal
rodoviario, ndo fazendo jus as caracteristicasd$sdo pais que oferece uma imensa rede de
rios amplamente navegaveis.

O potencial hidrografico brasileiro é um dos mamstes do planeta podendo
ultrapassar a extensao de 40.000 mil quildbmetrodpesd por sua extensdo, mas também pela
vazao dos rios que a integram. Pressupde-se en& gorincipal modal de transporte
utilizado pelo pais deveria ser o modal hidrovianitas como j4 foi visto ndo é o que
acontece, trata-se de um modal pouco exploradaaeogeracionalidade peca por falta de
investimentos governamentais para que promova endel/imento deste setor estratégico
para a economia nacional.

As principais hidrovias brasileiras encontram-ses nRegifes Hidrogréaficas
Amazonica, do Atlantico Nordeste Ocidental, do R#va, do Tocantins, do S&o Francisco,
do Atlantico do Sul, do Parana e do Paraguai. Adoeglvo desse estudo, hidrovia Purus-
Acre, encontra-se na Regido Hidrografica Amazonigee segundo o Ministério do Meio
Ambiente — MMA (2006) € a mais extensa do globeettre, que vai desde as nascentes nos
Andes Peruanos até sua foz no Oceano Atlanticangbndo por si s6 mais da metade das
vias navegaveis do territério brasileiro, 0 queegssa a ela uma vocacao natural para
utilizacdo da navegacao fluvial como principal mé® transportes, porém apresenta na

gestdo desses recursos um grande desafio: a quegténal. Sendo assim, a situacao dos
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transportes hidroviarios da Amazbnia assim como hadrovia Purus-Acre, reflete a

fragilidade da politica de desenvolvimento regioaaprincipalmente a defasada politica
nacional de desenvolvimento que mantém inalteradaatriz brasileira de transportes
privilegiando sempre o modal rodoviario.

Além da imensa rede hidrogréfica a regido dispd&/8eala reserva mundial de agua
doce e abriga ainda a maior biodiversidade do pagrevolvendo mais de duzentas diferentes
etnias com 60% da populacéo indigena do Brasiupado aproximadamente 25% da area
da regido hidrografica (FENLEY, 2007). Fatores ®stpie devem ser levados em
consideragao quando se fala em desenvolvimentorpgi@o, pois toda essa riqueza, aliada
com sua fragilidade e interagdo com 0s ecossistagquegicos determinam um alto potencial
de impacto sobre seus recursos hidricos.

Sendo assim, este trabalho tem como proposito eageesinformacdes e eventuais
alternativas para o setor hidroviario e seu dedeimento na Regido Hidrografica
Amazo0nica, por sua vocacéao natural, e que estasisgpazes de impulsionar o crescimento
da mesma em se tratando de um potencial econéreigrathde dimensao, passando a ser
vista como uma fronteira de desenvolvimento, levagwh conta sua localizacdo estratégica

em relagdo ao continente sul-americano.

1.1 Objetivo

O presente estudo tem por objetivo efetuar umaies@a do transporte fluvial na
regido hidrografica Amazénica, mediante um estudacaso sobre a hidrovia Purus-Acre,
caracterizando sua malha hidroviaria com intuito identificar eventuais conflitos e
dificuldades em seus trajetos e percursos, assimocos motivos que levam a sua
subutilizacdo, sejam estes fisicos ou legais, iemag®der discutir potenciais alternativas para

seu aproveitamento adequado.

1.2 Justificativas

A Regido Hidrogréfica Amazoénica dispde de uma esdemalha viaria natural e
territorial para serem aproveitadas na economipaids, aliados ao baixo custo do transporte
fluvial servem de estimulos para o desenvolvimel&grojetos hidroviarios na regido, pois
apresenta as melhores condicfes potenciais patacd@de um transporte fluvial em larga

escala. Este que além de se tratar do transpoitaoandmico, é 0 que provoca menores
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impactos ambientais tanto pela menor emissdo deepis quanto pelo menor consumo de
combustiveis, apresenta 0s menores indices dengéesde possui uma capacidade elevada de
concentracdo de carga com maior vida Util dos equgntos utilizados.

Contudo, investimentos nas hidrovias da regidopamos. O modal preferencial e
que capta grande parte desses investimentos e acdesodoviario. O que é um fato
lastimavel, uma vez que existe a certeza de queidasvias deveriam exercer um papel
significativo nos grandes eixos de transporte nperapectiva de integracdo modal, e este € 0
caso principalmente da regido em questao, ondspests fisicos locais favorecem e dispde
de todas as caracteristicas fisicas para o tramsaorial.

Além disso, a grandiosidade do potencial hidricoetpdo Amazdnica com todas as
caracteristicas favoraveis ao uso do transportaflnecessita de mais estudos que indiquem
a viabilidade de projetos que expandam a atualleesta transporte. Estudos estes que
demonstrem as vantagens no aspecto econdmico, ueatagbém contribuam de alguma
forma social com a populacao local resultando emmgspara ambos, e que assim disponham
de informacdes suficientes para comprovar e atest@bilidade e o porqué essas hidrovias
merecem mais atencao.

Em razao disso, o presente estudo pretende awalfansporte hidroviario na regiao
hidrografica Amazénica, ressaltando a importan@aqgdestdo ambiental na execucdo de
projetos, a fim de mudar a concepc¢ao atual de dgrasil ndo consegue implantar o conceito
de uso multiplo dos rios: consumo, navegacdo eepa@sdo, nesse contexto o trabalho

justifica-se.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1A navegagao fluvial e o conceito de hidrovia

Os rios apresentam condi¢cfes de navegabilidadesdiés ao longo do ano, ndo sdo
COmMO 0S oceanos gque sao navegaveis permanentemlastelependem substancialmente do
comportamento do rio no que tange a variacao dersgeis, quanto menos variacdo melhor.
Profundidades, larguras, raios de curvaturas do @enavegacao, correntezas, material do
fundo, condig6es de visibilidade, possibilidadeoderréncia de ventos fortes e até de ondas,
presenca de troncos flutuando ou submersos, egigt@u ndo de obras como barragens,
eclusas e pontes, etc., sdo outras caracterig@acais navegavel que interagem com qualquer
embarcacdo que por la trafegue, influenciando nodesempenho e no seu comportamento
(PADOVEZI, 2003).

As questdes ambientais, como em todos 0s outromimal@ transporte, merecem
destaque, mas neste caso merece um destaque kspe@aa preservacao interessa
diretamente ao transporte fluvial uma vez que ingsagerados nas margens dos rios
influenciam nas condi¢Bes de navegacdo das viasioGo regime fluvial é ditado pelas
chuvas e pela capacidade de escoamento do solaaaa bidrografica, quanto menos
cobertura vegetal tiver a bacia hidrografica maisidamente a enxurrada chega ao alveo,
pode-se dizer que as hidrovias interiores requeagmneservacdo da cobertura vegetal das
respectivas bacias hidrogréficas para existiremapto dependem da preservacdo do meio
ambiente, sobretudo da flora (MINISTERIO DOS TRANGETES - MT, 2005).
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De acordo com o Ministério dos Transportes (200é)okia € 0 mesmo que aquavia,
via navegavel, caminho maritimo ou caminho fluei@ue hidrovia interior ou via navegavel
interior sdo denominagBes comuns para os riosslagolagoas navegaveis. E assim como
existem estradas de rodagem ndo pavimentadas, gaedas e rodovias, existem rios
flutuaveis, de navegacéo rudimentar, francamenteg#veis e hidrovias. Existem hidrovias
interiores de trafego apenas diurno e as franqsead@mvegacdo noturna, em fungéo do tipo
de balizamento e de sinalizacdo adotados.

Para implantacdo de uma hidrovia algumas técnieasnd permear 0 processo: o
atendimento a demanda, a demanda de transportivaeba hidrovia é preexistente, a
economicidade do transporte, que deve levar emacositterminais, pois sem eles a via
aquatica nao constitui hidrovia; as condicdes deirseca da navegacao e o calado possivel

(MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, 2001).

2.2 Rede hidroviaria brasileira

Segundo a Agéncia Nacional das Aguas (2007) a tedeoviaria brasileira
efetivamente considerada pelo Ministério dos Trartep apresenta 26.662 km, destes o
Brasil utiliza, de fato, apenas cerca de 10.00alkmias navegaveis para o transporte regular
de carga. Por outro lado, se incluirmos os trecleos0s navegaveis apenas nas cheias e os
potencialmente navegaveis, ou seja, aqueles quenpoadquirir boas condi¢cdes de
navegabilidade com a execucdo de melhorias, ahiddeviaria brasileira pode ultrapassar a
extenséo de 40.000 km.

Como se pode observar na Figura 1, as principdi®Wias brasileiras encontram-se
nas Regides Hidrograficas Amazonica, do Atlanticordéste Ocidental, do Parnaiba, do

Tocantins, do Sao Francisco, do Atlantico do SolPdrana e do Paraguai.
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Figura 1. Principais hidrovias do Brasil.
Fonte: ANTAQ, 2008.

A Figura 2 mostra a divisdo hidrogréafica nacionauas respectivas administracdes
hidroviarias, que sdo 6rgdos destinados a desemvag atividades de execucdo e
acompanhamento de estudos, obras, servicos e agftodas vias navegaveis interiores, bem
como dos portos fluviais e lacustres que Ihe sejribuidos pelo Ministério dos Transportes,
no ambito geografico de suas jurisdices (RESOLU@MNRH N° 32, 2003).
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Figura 2. AdministracGes hidroviérias.
Fonte: ANA, 2007.

2.3Regiao hidrografica Amazoénica
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A Regido Hidrogréfica Amazonica ocupa uma éared we#a6.925.674 km?, desde as

nascentes do rio Amazonas nos Andes Peruanosat®zsmo Oceano Atlantico e a maior

descarga de agua doce lancadas nos oceanos, t8masib63,88% do seu territdrio. Nos

demais paises que a compdem, numa visao continamedido tem respectivamente: 16,14%
na Colébmbia, 15,61% na Bolivia, 2,31 % no Equad@5 % na Guiana, 0,60 % no Peru e
0,11% na Venezuela, de participacdo em sua arala(FdLIZOLA et al., 2002). Assim, um

vasto e denso conjunto de rios e cursos de agoeeder extensdo e volume, constituem uma

grande rede natural apta ao transporte fluvial, suestende por toda a Regido Hidrografica

gue compreende as hidrovias do Amazonas, do SdinddeMadeira, do Negro e Branco, do

Purus, do Jurua, do Tapajos, do Trombetas, do XidguMarajo e de muitos outros rios

navegados e de menor porte. Tem como principagetaarsticas a movimentacao de petroleo

e derivados, o transporte de granéis solidos, dgaeral e de passageiros desempenhando

alta funcao social de abastecimento e comunicagsicamunidades ribeirinhas.

Sua superficie compreende areas pertencentes Eatios da Federacdo ocupando

cerca de 3,8 milhdes Kndo territério nacional. Um deles, o maior estado Rhis, o

Amazonas, com 1.570.745,680 ¥ndistribuidos entre 62 municipios segundo Institut
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Brasileiro de Geografia e Estatistica (2007), tem sua biodiversidade um fator de

importancia e interesse internacional. Abriga ure fdélos industriais mais importantes do
Brasil e da América Latina, o Polo Industrial de ndas concentrador de grandes e
diversificados volumes de producdo. Para Fenley0{R0o potencial para exploracao

econdmica da Amazobnia é muito amplo e variado diee desde extrativismo vegetal e

animal, recursos minerais, potencial hidrelétricageopecuario a possiveis aplicagbes do
banco genético da regiao.

Umas das regibes do planeta com maior concentrdgduodiversidade e recursos
naturais, contando com a maior floresta tropicatmmdo, um equivalente a 1/3 das reservas
tropicais Umidas e o maior banco genético do péangtm de dispor de 1/5 da reserva
mundial de dgua doce (AGUIAR, 2001). Abriga aindange quantidade de espécies animais
e vegetais, estando catalogadas 1,5 milhdo deiesp&getais, 3.000 espécies de peixes, 950
tipos de passaros, entre muitas outras.

Como observado no item 2.2 na Figura 2, o estatieidido em Amazdnia Ocidental
que abrange os estados do Amazonas, Acre, RonédoRaraima, e Amazo6nia Oriental,
abrangendo os estados de Mato Grosso, Para, Tugafithapa e parte do Maranhéo, e séo
administradas, respectivamente, pela AHIMOC (Adstracdo das Hidrovias da Amazonia
Ocidental) e pela AHIMOR (Administracdo das Hidaw/ida Amazonia Oriental). As
principais hidrovias administradas pela AHIMOR, s&esegido, sdao as do Amazonas, do
Marajo, do Tapajos-Teles Pires, além dos rios reaxegg Xingu, Trombetas e Jari e as
principais hidrovias administradas pela AHIMOC s&didrovias do Solimdes e do Madeira.
Além das hidrovias, os principais rios navegavaiserem considerados, sao os rios Negro,
Branco, Purus, Acre, Jurua, Japura e Ic4. Em teds®s rios, € intenso o transporte
hidroviario de subsisténcia, com o transporte dpieeas cargas e passageiros, visto que para
a grande maioria da populacdo da regido, esse @ico tnodal de transporte disponivel
(ANA, 2007).

A importancia do transporte aquaviario na regi@mtd para o deslocamento de
passageiros, como para cargas diversas € evidémée dsuas dimensdes. A Figura 3

apresenta as hidrovias da Regido Hidrografica Amaad
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Figura 3. Hidrovias da regido hidrografica Amazanic
Fonte: ANA (2007).

2.3.1Disponibilidade hidrica da regido

De acordo com Milliman e Meade (1983) o volume daaddoce aportado pelo rio
Amazonas ao Oceano Atlantico é calculado como sdadwdem de 15% a 16% de todos os
aportes de agua dos rios do mundo aos oceanosza vaédia de longo periodo estimada
para o rio Amazonas é de 133.86Fst (68% do total vertido pelos rios do pais),
considerando-se apenas as contribuigdes brasil@ireentribuicdo de territérios estrangeiros
para as vazdes da Regido Hidrografica é de 71.88¥ perfazendo um total de mais de 200
mil m3s™.

Molinier et al. (1995) constatou, conforme critérinidrol6gicos, que a Bacia do Rio
SolimBes representa cerca de 36% da éarea totalada B\mazodnica continental, seguida
pelas Bacias dos rios Madeira, com 23% e do RiordNegpm 11% da superficie total.
Merecem ainda destaque as participacdes dos rfmgokae Xingu, cujo percentual agrupado
em termos de area dessas Bacias em relacdo aofakaa Bacia representa 16% e 8%
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respectivamente. Em termos de variabilidade daBesgza regularidade dos fluxos liquidos

calculados através da relacdo (Rme), entre as yap@elias mensais extremas (Qmm), é
relativamente elevada para os tributarios meriditoda Amazonas, variando de 5 a 15. A

variabilidade anual do mesmo parametro, tambénfaéuwamente elevada para os tributarios

na regiao setentrional da Bacia (rios Negro, Traag)eBranco, etc.), onde a Rme varia de 3 a
8. JaA no curso principal a Rme varia de 1,7 a@#aocse pode observar na Tabela 1.

E possivel observar também na Tabela 1 que a teiadde regularidade nas vazdes é
maior no curso principal e menor a medida que sente para o norte e principalmente para
o sul, mais especificamente na Bacia do Rio Madé&i@n base nos valores de Rme, as
cheias na Amazonia brasileira, apesar de seremadelgamplitude, variando regionalmente
de 2 a quase 20 metros sdo regulares e persis{&htd2OLA et al., 2002). Os eventos
apresentam em geral baixo potencial de torreneidéiddadas as caracteristicas da Bacia
Amazobnica, definida pelos hidrélogos como uma Bdeiaesposta lenta a eventos extremos
(enchentes em especial). Secas também sao regsstradegido, ocorrendo de forma regular,

porém com uma persisténcia e intensidade menorgealas cheias.

Tabela 1Aspectos gerais das aguas superficiais na Regdrogtafica Amazonica.

Bacia do Rio Area de Vazao Vazdo especifica (L'skm?) Rme
drenagem (km?)  (m3sh)

Solim&es (SP de Olivenga) 990.780 46.500 46,9 2
Purus 370.000 11.000 29,7 13
Solimfes (Manacapuru) 2.147.740 103.000 48 2
Negro 696.810 28.400 40,8 3a8
Amazonas (Jusante Manaus) 2.854.300 131.600 46,1 2
Madeira 1.420.000 31.200 22 5a15
Amazonas (Obidos) 4.618.750 168.700 35,5 2
Tapajos 490.000 13.500 27,6 5a1l5
Xingu 504.300 9.700 19,2 5a15
Amazonas 6.112.000 209.000 34,2 -
Japura 248.000 18.620 75,1 1,7A25
Ica 143.760 8.800 61,2 1,7A25
Jutai 77.280 3.020 39,1 5a1l5
Jurua 185.000 8.440 45,6 5a15
Jari 58.000 1.880 32,4 3a8
Trombetas 128.000 2.555 20 3a8

Fonte: Filizola, 2002 e Molinier et al., 1995.
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2.3.2Clima da regido hidrografica Amazonica

O clima da Regiéo Hidrografica Amazonica é clasado como variando de umido a
super-umido devido a caracteristicas proprias, camadvindas do fato de a regido receber
uma intensidade média anual de chuvas da ordem4#®r@m. As temperaturas médias
anuais situam-se entre 25° e 29° Celsius, issouanpasrcao brasileira, podendo chegar a
temperaturas médias proximas de zero na cordildesaAndes (MOLINIER et al., 1995). As
chuvas na Amazonia, provindas essencialmente danocAtlantico apresentam indices de
reciclagem que chegam a cerca de 50% por da eaappiracdo da propria floresta (SALATI
et al., 1978).

A distribuicdo sazonal das precipitacdes regiomalgziduais se da segundo regimes
diferenciados com caracteristica bimodal (FiguraN4) porcdo meridional da Bacia o regime
pluviométrico € marcado por uma estacdo seca, ewbor normalmente na metade do ano
civil, em contraposicdo a uma estacao chuvosa ngdpcetentrional da Bacia no mesmo
periodo do ano. Na porcao sul da Bacia 0 maximaquietrico ocorre de dezembro a marcgo
(Bacia do Rio Madeira). Ja4 ao norte (Bacia do Riegfd), o maximo pluviométrico &
observado de maio a julho, com uma leve variacgmongio nordeste (Bacia do Rio Jari), no
sentido da foz (HIEZ et al., 1991).

Na Figura 4, encontram-se marcadas as observagigscgadas de modo
esquematico, ou seja:

* A pluviosidade média na regido Amazodnica (a cot amis escura indica regido de
maior pluviosidade média anual);

* A linha vermelha dividindo a figura praticamenteraeio e que representa de forma
aproximada os regimes diferenciados de caractaxidtiimodal, com uma linha
também vermelha, porém mais fina, indicando a ziowermediaria a nordeste,
supracitada;

» Os retangulos de cor branca e laranja, represemt@andriacdo sazonal média, para o
ano civil, dos regimes das chuvas registradas ifi@eudtes estacdes pluviométricas.
Através deles se percebe claramente a diferenceg@e as estacdes umida e seca e

sua diferenciacdo sazonal a norte e a sul da Bacia.



21

Fonte: Hiez et al, 1991.

2.3.30 bioma Amazo6bnico

Conforme exposto pelo Ministério do Meio Ambientd/#MA (2006) a Amazonia,
como bioma, representa o equivalente a 1/3 dasvessele florestas tropicais Umidas e o
maior banco genético do planeta. Em territorio ilims, o bioma Amazodnia ocupa uma
superficie de 4.196.943 km2, abrangendo os Estddoécre, Amapa, Amazonas, Para,
Rondodnia, Roraima e pequena parte dos Estados thmiN&o, Tocantins e Mato Grosso.

O Brasil criou as Unidades de Conservacgao (UCs)zdimalidade de impedir e frear
acOes nocivas ao meio ambiente terrestre ou aquéitdo como principal destaque a regido
hidrografica Amazénica onde existem cerca de 17Rladles de Conservacdo cadastradas,
podendo ser observadas na Figura 5. A regido dasPuma das regifes alvo desse estudo,
possui 11% dessas UCs (MMA, 2006).

Ainda como estratégias de conservacgao da biodilstsj existem as areas prioritarias
para conservacao da biodiversidade expostas tamléRigura 5, onde se observa que a
regido do Rio Purus-Acre abriga grande parte dedszes, sendo classificadas como de
extrema e muito alta importancia, observacdo estatera de ser levada em consideragéo

para possiveis projetos ou intervencdes nessaregia
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Figura 5. Unidades de conservacao e areas priagtgara conservacao da biodiversidade.
Fonte: MMA, 2006.

2.4 A hidrovia Purus — Acre

A hidrovia dos rios Purus — Acre, Figura 6, encase no sudoeste da Regido
Amazonica, ela vai desde a foz do rio Purus, ngemardireita do rio Solimdes, no estado do
Amazonas, até a cidade de Assis Brasil, no Acrerdedvendo-se por diversos municipios
(CODOMAR, 2002).
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Figura 6. A hidrovia Purus — Acre (rio Purus deatlicem verde e rio Acre em vermelho).
Fonte: Adaptado de ANTAQ, 2008.

E € no Acre, representante de apenas 1,92% dtermacional com uma populacéo
de aproximadamente 656 mil habitantes sendo 2,8%ogalacéo brasileira e 4,48% da
regido norte (ACRE, 2008), onde se encontra a seggdmaior importancia para a hidrovia
Purus-Acre. Trata-se de uma regido de grande mdflaétambém conhecida como Bacia
Trinacional do Alto Rio Acre, uma regido de fromsede trés paises da Amazénia Sul-
Ocidental: Brasil, Peru e Bolivia além de estariena das areas de maior biodiversidade do
Planeta (REIS, 2006). Sendo assim apresenta-se aoradomportante area de intercambio
entre essas regioes.

Essa fronteira Amazoénica Trinacional que envolvBRegido de Madre de Dios no
Peru, o Estado do Acre no Brasil e o Departameat@ahdo na Bolivia, também é conhecida
como a Regido MAP, possui uma area de abrangéecapmximadamente 300.000 ke
uma populacdo em torno de 700.000 habitantes, pagstia alta diversidade cultural e
biolégica com mais que 85% de cobertura florestasgrvada (BROWN et al., 2004). Nos
altimos anos os planos de integracao sul-amerit@maresultado em grandes esforcos para
ligar esta regido aos centros econémicos por nerede de rodovias e hidrovias.

O estado do Acre mesmo com o lema de economianséastd nos ultimos 8 anos
concentrou seus investimentos e esfor¢cos para tgaeannfra-estrutura de transporte e
escoamento da producao regional em suas rodosiasiuais e federais. Foram pavimentados
467 km de estradas (PLANO PLURIANUAL DO ACRE — PFP®08)e, pouco ou quase

nada, se falou em hidrovias.
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Entre as rodovias contempladas com tais investimsensta a BR-317, Figura 7,
considerada como eixo de integracdo e desenvolwimé&sta rodovia recebeu ainda neste
ano investimentos orcada em mais de cem milhfeseds para sua pavimentacdo e
recuperacdo, com a justificativa de que a estradaama importante via de escoamento da
producdo do pdlo industrial de Manaus (PIM) par@sgmpan-americanos, sendo vista pelo
Ministro dos Transportes como um acesso mais rap@mceano Pacifico por meio do

territorio acreano, servindo como um elo entre Miar&ao Oceano Pacifico por meio do Acre

(A TRIBUNA, 2009).
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Figura 7. A rodovia BR-317 (destacada em verde).
Fonte: Adaptado de ACRE, 2008.

2.4.10 rio Purus

O Rio Purus é considerado como navegavel cerca.5f# Xm desde sua foz no
Solimbes até a Boca do Acre. Possui uma profundidathima disponivel de 1,20m e
maxima de 20 m. Navegam pelo rio Purus embarcai@esos multiplos que possibilitam o
transporte de cargas em geral e de passageiros, Mahaus e as cidades ribeirinhas. No
trecho no local denominado Cachoeira, onde existedg quantidade de pedras limitando a

passagem de embarcacfes de maior porte nas vazamiesn ocorrer algumas passagens
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com sérias restricdes devido aos baixios e pedtasmdinando o estreitamento dos canais de
navegacdes ou a reducdo das profundidades. A nterttarcachoeira até a foz do Rio Acre,
no local denominado Boca do Acre, a hidrovia douBwinda se apresenta sinuoso e, nas
épocas de estiagens ocorrem afloramentos de pedraeterminadas passagens. Estes fatos
determinam sua navegabilidade adequada somenteepdrarcacées de pequeno e médio
porte, tipicas da regido (MT, 2002).

Tem como principais cargas subindo o rio: cargalgegranéis liquidos e descendo o
rio: produtos regionais como a borracha, castanibba Rhrd e madeiras de lei.
O periodo das aguas altas ocorre nos meses deifey@narco e abril e a vazante no més de

Setembro. A Figura 8 demarca a extensao do riosPuru
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Figura 8. Rio Purus.
Fonte: Ministério dos Transportes, 2002.

2.4.20 rio Acre

De acordo com levantamento feito pela Administragée Hidrovias da Amazonia

Ocidental — AHIMOC para o Ministério dos Transpser{@000), o rio Acre € possuidor de

uma extensao de cerca de 3.325 km, € navegavel der200 km, desde a sua foz no Purus

até Brasiléia, estendendo-se ainda até Assis Bfasilto curso do rio Acre, localizado no

Seringal Paraguacu, faz divisa entre o Brasil e B também com a Bolivia. Tem como

principais cargas movimentadas, além do escoangenpooducdo regional, como a borracha,
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a castanha do Para e madeiras de lei para os pegimsais importadores, carga geral e
derivados de petrdleo para abastecimento da cadpitaktado e cidades vizinhas.

Seu periodo de enchente ocorre de janeiro a maiwvazante no més de dezembro.
O rio Acre é navegavel desde a sua foz no rio Patdiss cidades de Brasiléia, no Brasil e
Cojiba, na Bolivia. Isso ocorre somente nas aghams. O trecho entre Boca do Acre e Rio
Branco é considerado como continuagdo da hidrovi®warus para acesso para capital do
Estado. No trecho entre Rio Branco e Brasiléia @amta de 635 km, apresenta-se com
bastante sinuosidade e larguras inferiores a 1G@@mprofundidades sdo bem reduzidas,

permitindo a navegagdo somente na época das chAekdgura 9 demarca a extensao do rio
Acre.
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Figura 9. Rio Acre.
Fonte: Ministério dos Transportes, 2000.
A Tabela 2 mostra a capacidade de carga das emgbascaos trechos do Rio Acre em

épocas de aguas baixas e também de aguas médias. &/ariando de 2 a 7 toneladas em
aguas baixas e de 100 a 500 toneladas em aguassreéalias.
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Tabela 2. Trechos navegaveis e capacidade de dasgambarcacdes no Rio Acre.
Capacidade da

Regionais Trecho Epocas embarcacio (ton)

Baixo Acre Boca do Acre/Rio Branco /\9uas medias e altas °00
Aguas baixas 10

Rio Branco/Xapuri Aguas medla_s e altas 300
~ Aguas baixas 7

Alto Acre Xapuri/Brasiléia Aguas medla_s e altas 200
~ Aguas baixas 4

Brasiléia/Assis Brasil Aguas medla_s e altas 100
Aguas baixas 2

Fonte: ACRE, 2008.

2.4.3Potencialidades da regiao

Segundo o Centro Peruano de Estudos Internacien@isPEI (2002), o estado do
Acre é visto como uma porta de entrada e saidarpai@s nego6cios por ocupar um lugar
estratégico na fronteira.

As cargas existentes na regidao de influéncia dissPurus-Acre sdo, em sua grande
parte, provenientes do setor primario da econogaiegda pela agricultura regional e advinda
da demanda populacional existente. No rio Purusvagacdo € mantida para o abastecimento
de produtos provenientes, principalmente, de Mard@slém, além da cidade de Rio Branco,
através do rio Acre. Eventualmente serve tambérarimtihs, Itacoatiara e algumas cidades
do Baixo Amazonas (CODOMAR, 2002).

Em termos de producdo na regido um segmento quentié ndo recebera devida
importancia do poder publico na regido do Acreceextrativismo, mas que agora conta com
um subsidio que tornou a borracha acreana convaetib mercado nacional elevando seus
niveis de producdo e gerando esforcos para divarsid producdo extrativista culminando
com a entrada do manejo florestal, sendo estaailtasponsavel por contribuir com 50% do
total de exportacdes do Estado (PPA, 2008).

De modo geral, as ofertas e oportunidades de delseamento sdo bastante
diversificadas, producdo agricola, extrativismdpisenadeireiro, rebanho bovino, e o que
aprova seu forte crescimento foi o salto de sedWRoolnterno Bruto — PIB que em sete anos
quase dobrou, foi de R$1,7 bilhdo em 1999 para R%ihdes em 2005, captando assim

muitos investimentos e olhos para regido (ACRE8200
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2.4.4Deficiéncias estruturais da regiao

A regido da hidrovia Purus-Acre apresenta muitdisiéacias fisicas, ndo somente as
naturais, mas também outras por falta de planejemeemvestimentos como, por exemplo, a
regido nao dispor de nenhum tipo de infra-estrutieraatracacéo, nem para o transporte de
cargas, nem para o de passageiro. Os embarquesraltirques fluviais ocorrem na encosta
da cidade, junto aos barrancos mais favoraveisagagiio conforme ilustrado na Figura 10
(CODOMAR, 2002).

Figura 10. Falta de infra-estrutura de atracac&o.
Fonte: CODOMAR, 2002.

Sendo esta falta de infra-estrutura adequada pa@agdo um dos grandes problemas
em Boca do Acre, ndo podendo assim atender agpbdasie cargas. Nao bastasse isso, sofre
ainda com o mau planejamento de pontes e redegca&detobservado na Figura 11, que
impedem a passagem das embarcacdes nos periodusialepois limita altura dos comboios,
sendo essa época em que as navegacOes sdo airglexplradas. Conta ainda com
dificuldades como a falta de sinalizagcédo das viasimitacdo dos calados das embarcacgbes

devido a menor profundidade durante o periodo danta.
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Figura 11. Ponte e rede elétrica: limitam passageiperiodo das cheias.
Fonte: CODOMAR, 2002.

Devido a grande sinuosidade que apresenta em seurgie e estrutura precaria, a
hidrovia Purus-Acre ndo conta ainda com embarcag$scificas para sua navegacéo, o que
faz com que se utilizem atualmente no maximo coo®bpo formados por duas chatas em
linha e um empurrador. As embarcacfes de pequemne am carga inferior a 5 toneladas
predominam para o transporte de cargas exclusiienregional visando o comércio de
subsisténcia e de trocas nas regides rurais e @&ensados rios. Ja 0os barcos Recreio, barcos
de médio e grande porte, utilizados tanto paraspmame de carga em geral quanto
passageiros, trafegam regularmente pelo rio Patadigando Manaus as cidades e lugarejos
da &rea de influéncia (CODOMAR, 2002).

2.50 transporte hidroviario e os outros modais

O que era pra ser componente fundamental de int&didade num pais com os
recursos hidrograficos que dispde, o transporteohiério de carga no Brasil encontra-se
praticamente abandonado com predominancia quasxoimal do transporte rodoviario e em
detrimento das ferrovias que pararam no tempo (T2002).

E esta € uma das principais causas da inefici@acratriz de transportes de carga: o
uso inadequado dos modais que resultou numa sobeeck modal rodoviario. E, ao
contrario do transporte rodoviario, as hidrovias t@referéncia devido a diversos fatores: (a)
proporciona as maiores economias para o transgertargas; (b) tem menores custos para
implantacéo e conservacédo da via; (c) € democratedo a diversidade de operadores; (d)
possibilita a multiplicacdo de oportunidades de regps; (€) tem rapida implementacéo e (f)
apresenta 0s menores riscos ao meio ecolégico ecatalb (LIMA, 2006). A Tabela 3
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compara alguns indicadores de eficiéncia do tratspfbuvial com outros modais de

transporte.

Tabela 3. Indicadores de eficiéncia do transpduiedi.
Relativo ao peso por tonelada de carga transportada

Barco Trem Caminhéo
350 kg 800 kg 700 kg
Relativo a for¢a de tragdo — 1CV arrasta sobre:
Agua Trilhos Rodas
4.000 kg 500 kg 150 kg
Relativo ao consumo de energia — 1 kg de carvaenadifeva 1 tonelada a:
Hidrovia Ferrovia Rodovia
40 km 20 km 6,5 km
Relativo a investimentos para transportar 1.006lgatas (106 U$)
Barco Trem Caminhéo
0,75 2,5 3
Relativo a equipamentos para transportar 1.000&dags
Barco Trem Caminhéo
1E + 1B 1L + 50V 50CM + 50R

E: empurrador; B: balsa; L: locomotiva; V: vaga®jl Gavalo mecanico; R: reboque
Relativo a vida util em anos de uso
Barco Trem Caminhéo
50 30 10

Fonte: LACERDA, 2004.

A importancia do setor hidroviario é relevante gimee constata que 23% das cargas
transportadas no territorio brasileiro sédo feittmves de ferrovias, enquanto 59% o séo
atraves de rodovias, 14% através de aquavias @gdrote navegacao interior) e 4% atraves
de transporte aéreo e dutos (FENAVEGA, 2007). Aaetando ainda a esses dados que 82%
da malha pavimentada de 148 mil km estdo em coesligecérias de conservagdo e
sinalizacdo, o que implica em um custo adicionaB®#% na manutencao da frota rodante, de
35% no consumo de combustiveis, de 110% no tempoagem e de 34% no numero de
acidentes rodoviarios. Este é um retrato do cusssiB quando se compara os modais de
transporte onde o custo de 1000 toneladas tramsiasrtpor quildmetro é de US$56,00 na
rodovia, de US$17,00 na ferrovia e de US$9,00 ndrohia isso sem mencionar,

exemplificado na Figura 12, a diferenca entre aciglade de carga entre eles.
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Figura 12. Capacidade de carga dos diferentes sidddransporte.
Fonte: PNRH, 2005.

Além do que, para se transportar uma TKU (1 torsetdal carga util por quildmetro)
sdo consumidas seis vezes mais combustiveis powieodue por hidrovia ficando em
desvantagem somente o fator tempo, que pode dimmuito a competitividade das
hidrovias, sendo necessario entdo analisar astedsdicas do produto a ser transportado bem
como, cada hidrovia maximizando suas condi¢cdes&let al., 2004). O menor consumo
de energia para o transporte de cargas atravésddmvis permite menores emissdes de
poluentes na atmosfera, contribuindo para minosaimpactos ambientais do transporte de
passageiros e de cargas (TAPAJOS, 2002).

De acordo com as informagfes da Federacdo NaadilasaEmpresas de Navegacao
Maritima, Fluvial, Lacustre e de Trafego Portuddid-ENAVEGA (2007) no Brasil, em
toneladas/quildmetro, 59% eram feitas por rodoveasse levarmos em consideracdo as
colocacdes anteriores, a sociedade economizariaquargtidade significativa de recursos se
transferisse parte dessa carga transportada pealal madoviario para o hidroviario. Mas é
preciso levar em consideracdo que este modal @drrsio € competitivo, SO existe transporte
hidroviario em uma conjuntura de transporte intefahono qual se tem outros modais
interligados, trabalhando em conjunto. Caso canptrarsistema hidroviario ndo funcionara e
estara economicamente condenado ao fracasso.

Outra caracteristica importante do transporte kiérm € a sua menor necessidade de
utilizacdo de éareas de solo. A construcdo de redoei ferrovias envolve destruicdo de
ambientes naturais e prejuizos a fauna e a flola q@eracdo das vias de transporte. As
hidrovias — desde que seja aproveitado o cursoalatas rios — ndo competem pelo uso do
solo. Porém, se ha necessidade de construcéo dis,cé@ obras de dragagem e de corregéo
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do tragado dos rios, entdo diminui a vantagem amtddielo transporte hidroviario frente aos
outros modais, mas mesmo assim 0s impactos gecahdimuam sendo significativamente
menores comparados a outros modais. Indiscutivéénenmodal de transporte hidroviario
apresenta-se como o modal de transporte que gaenor impacto ambiental, minimizando
todos aqueles agentes que contribuem para o aumgésital do efeito estufa, uma das
maiores preocupacgdes nos dias atuais, e no eewsaishais sensivel do planeta, aquele que
se situa na Regido Hidrografica Amazonica, a péef@a ndo poderia ser outra sendo o
transporte fluvial (ANA, 2007).

2.5.1Custos do transporte hidroviario

Os custos do transporte hidroviario sdo menoresosgarado a outros modais de
transporte que tém altos custos de implantacao reiteracdo. As hidrovias necessitam de
poucas obras, o rio ja se encontra la naturalmelifierentemente dos outros modais que
necessitam de sua construcdo, de espaco pareEigpmando se fala em rios com grande
volume de agua que é o caso da regido hidrograficadeste estudo os gastos sao muito
menores (AHIMOC, 2001).

Esses custos para implantacdo véo depender dassiieces de derrocamento,
correcdo do curso do rio, dragagem, sinalizacé@tizegdo de cartas nauticas e construgéo de
canais e eclusas. Os custos de manutencdo e apeedgéem-se a dragagem, sinalizacéo e
obras de recuperacdo. A hidrovia € uma alterna&varansporte tdo mais econémica quanto
menor forem os seus custos de implantacéo, marfitengperacio (TAPAJOS, 2002).

Para calculo dos custos de obras hidroviarias @garéevar em consideragédo também
externalidades causadas pela hidrovia, seus ingpachbientais e sociais, devido ao curso
d’agua nao servir somente para o transporte, nmabé@m para outras utilidades como o
abastecimento a populacgdes, a geragcédo de enetrpaoetras. Por iSso 0s custos sociais que
elas impdem na forma de seus impactos sobre aativadades econémicas, concorrentes na
utilizacdo dos recursos hidricos, devem ser aonémtes aos gastos com obras de
implantacdo e manutencéo da hidrovia, a fim de@vatonomicamente sua viabilidade.

Levando em conta o critério de impactos ambienBésjthe et al (2002) fez uma
simulagdo por para o transporte de cargas de longm na Bélgica em um ano e em trés
modais distintos que mostra que, quando ndo sapuwanos corretamente os ganhos socio-

ambientais, corre-se 0 risco de estar analisando determinado tipo de transporte
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incorretamente, pois este pode ser lucrativo pardransportadores e ao mesmo tempo
prejudicial & sociedade como um todo. A Tabela 4tracesta simulacéo.

Tabela 4. Custos externos totais anuais.
Custo Externo (milhdes de euros)

Custos Externos Rodoviario Aquaviario Ferroviario
Congestionamento 412.,8 - -
Poluicéo 419,7 88,2 51,9
Acidentes 298,6 - 25,1
Ruido 153,3 - 32,0
Desgastes das Vias 46,4 - -
Total 1.330,8 88,2 109,0
Porcentagem Total 87,1% 5,8% 7,1%

Consumo de Energia
(Milhbes de Joule)

Fonte: Beuthe et al. 2002.

9,0 x 14° 3,5x 108 6,1x 108

2.6 Impactos causados pelo setor hidroviario nos recues hidricos

Os impactos causados pelos sistemas de transpgootbsm ser divididos em 3
perspectivas, quanto a origem (positivo ou negatiyoanto a natureza intrinseca (direto ou
indireto, certo ou incerto, reversivel ou ndo eld@dm analisado quanto ao prazo se € curto,
médio ou longo) e quanto ao setor atingido (meicbiame/sécio-econémico). Essas
perspectivas vao desde a implantagdo e uso daestinatura de transporte até as falhas do
sistema de transporte incluindo impactos geradde peo e desgastes dos veiculos
(AHIMOC, 2001).

Como pbde ser observado no item 2.5 o transpodi®\hério esta relacionado com
um menor gasto de combustivel e uma menor emigs@oldentes por quildmetro e tonelada
transportada, bem como com um menor custo de demgando comparado aos modais
rodoviario e ferroviario, mas mesmo assim e ap#gsssas vantagens, o transporte aquaviario
também apresenta impactos sociais e ambientaisin8egrapajos (2002) um sistema de
recursos hidricos deve interferir tdo pouco quagsivel com o préprio funcionamento dos
ciclos de vida natural, a utilizacdo dos corposigiga para fins de navegacdo. Sendo assim, é
necessario que o setor de transportes busque sempimizar 0s impactos ambientais
causados por ele, seja na implantacdo, operacaw onanutencdo de suas vias. Onde h&
aldeias indigenas, santuarios ecoldgicos, etcsaovdeve ser diferenciada, as obras que,
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provavelmente, serdo realizadas nestes locais e\dab ser de grande porte, e nem resultar
em grandes impactos ambientais.

A adocdo de tecnologia moderna de embarcacdes mod@éncias operacionais
adequadas é uma boa opcao e pode resolver a qdesp@ssagem de uma hidrovia por um
determinado lugar que se pretende preservar. Eadiz@s com dimensdes adequadas e
velocidades maximas fixas, com pequeno nivel ddord baixas taxas de emissdo de
poluentes na atmosfera, podem ser utilizadas (MROAS).

Outro impacto que deve ser levado em conta € aulmbda de arvores e o
desbarrancamento das margens do rio, provocad@estehoque das barcagas nos trechos
mais sinuosos e estreitos. As ondas geradas pstageEn das embarcagfes também sao
apontadas como fator de intensificacdo da erossimdegens.

A realizacdo de melhorias nas hidrovias implica disersos impactos ambientais
frutos de dragagens, derrocamentos, instalagca@ldmimento e sinalizagéo, implantacao de
canais laterais e espigdes ou ainda a construcdmamagens, sendo, na maioria delas, o
proprio leito do rio a area de influéncia diretae quexatamente onde ocorrem as principais
intervencodes.

Padovezi (2003) afirma que as dragagens podenesmadutencdo e de implantacéo,
as de manutencdao, realizadas periodicamente, tee@atao do transporte natural das areias
do fundo rio e um dos problemas associados a issco@iseqliente aumento da turbidez e da
quantidade de solidos em suspensdo na agua. H& densiderar que essas obras sdo na
maioria dos casos, de pequeno porte, concentraddsndadas em trechos de pequena
extensdo das calhas fluviais, conhecidos como deechiticos, ou passagens dificeis. As
dragagens de implantacdo, por sua vez, apreserstanesmos problemas relacionados as de
manutencdo, mas em escala maior. Isso ocorre gtelaé que, em geral, maiores volumes de
areia sao retirados, para garantir as profundidiadgais.

Antes mesmo das dragagens e considerada como faimervencdo para uso de
uma via navegéavel é a instalacdo do balizamensosen@dlizacdo do canal de navegacao, para
identificar ao navegante por onde o transito segasbembarcacdes é possivel. Uma pequena
faixa de margem € necessaria em locais determinaddsstribuidos ao longo da via
navegavel, para implantacdo da sinalizacdo de fopmatual. Complementarmente a
sinalizacdo de margem, o canal de navegacao @dalioos trechos e passagens criticas para
as embarcacdes, por bodias, que delimitam e orieatamavegador a exata localizacdo do
canal de navegacédo dentro da calha do rio. Taiglaties trazem pouco ou nenhum impacto
ao meio ambiente (MMA, 2006).
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Ainda segundo o Ministério do Meio Ambiente (2008 intervencdes de maior
impacto sdo os derrocamentos. Normalmente subagsatirealizados a fogo, consistem na
detonacéo de explosivos introduzidos em perfuraggszadas nos pedrais ou lajes do leito
do rio e posterior retirada do material detonadiseEnétodo apresenta os inconvenientes dos
gases toxicos liberados nas explosfes, além dabjidssle da ocorréncia de danos a
estruturas proximas, problemas com vibragéo e taagto de fragmentos.

2.6.1Estudo de Impacto Ambiental e Relatério de Impaétmbiental

O Estudo de Impacto Ambiental — EIA e Relatoridrdpacto Ambiental - RIMA sdo
instrumentos da politica Nacional do Meio Ambieritestituido pela RESOLUCAO
CONAMA n.° 01/86 de 23/01/1986 que diz que ativekdtilizadoras de recursos ambientais
consideradas de significativo potencial de degri@olagQu poluicdo dependerédo deles,
EIA/RIMA.

A diferenca entre eles é que apenas o RIMA é dssageiblico, pois o EIA contém
maior numero de informacdes sigilosas a respeittidmade. Assim, o texto do RIMA deve
ser mais acessivel ao publico, e instruido por syaps&adros, gréaficos e tantas outras técnicas
quantas forem necessarias ao entendimento clarcateeqliéncias ambientais do projeto,
mas ambos objetivam avaliar os impactos ambierdaorrentes da instalagdo de um
empreendimento e estabelecer programas para nmamgato e mitigacdo desses impactos.

O EIA/RIA é feito por uma equipe multidisciplinang deve considerar o impacto da
atividade sobre os diversos meios ambientais: ezdurpatrimonio cultural e histérico, o
meio ambiente do trabalho e humano. Apresenta wéria de procedimentos inclusive a
realizacdo de audiéncia publica com a comunidadesgré afetada pela instalagdo do projeto,
dai sua importancia na aprovacao ou ndo, por isge ser muito bem elaborado e sobretudo
ndo levar tdo somente em consideracdo os ganhupartos econdmicos como é feito na
maioria das vezes, sendo esta uma das princizdieggpara demora na aprovacao de licencas
ambientais, a falta de conciliar os interesse ewirds e administrativos com 0s interesses
ambientais (RESOLUCAO CONAMA, 1986).
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2.7 Aspectos de logistica e transportes na Amazonia tsideira

As caracteristicas da Regido Amazoénica limitam esladamentos basicamente ao
meio de transporte fluvial, fato este que faz cam q regido enfrente fortes dificuldades
logisticas pela mesma nao conseguir conciliarrsprarte fluvial com o terrestre.

Entre os modais de transporte que servem a Regidmanodal ferroviario na regiao
e resume-se a trés Estradas de Ferro, a do Amapal @4 km de extenséo, ligando a Serra
do Navio ao Porto Grande, em Macapa; a Jari, conkn68le extensdo, passando pelas
cidades de Monte Dourado e Sao Miguel; e a Estded&erro Trombeta com 35 km de
extens&o, localizada no Estado do Para (MINISTER@S TRANSPORTES, 2007).

Quanto ao modal rodoviario, a Amazonia conta coocas rodovias, destacando-se a
BR 364-AC, BR 319-AM, BR 163-MT-PA, BR 230-PA e &B.56-AP, classificadas entre
regular, ruim ou péssima quanto aos aspectos deo@tao, sinalizacdo e geometria da via.
Segundo a Confederacédo Nacional dos Transport@é3) 20 Amazonas, os 1.221 km de vias
asfaltadas e analisadas séo classificados, quansewa estado geral, em 98% ruim e 2%
péssimo. No modal aéreo ha destaque para o Estmaddmdizonas que conta com trés
aeroportos principais: aeroporto domeéstico de Tefés internacionais de Tabatinga e
Eduardo Gomes, em Manaus. Esse ultimo desponta®dogdr em movimentacao de cargas
no Pais, a frente dos aeroportos do Galedo/RJg418) Congonhas/SP (9.°), e como 1.° na
Amazoénia Brasileira. Tal colocacdo possui fortegab com o movimento de cargas de alto
valor agregado oriundas do Pélo Industrial de Manpais a caracteristica das atividades ali
exercidas tem impactos consideraveis no crescintenttiemanda de transporte aéreo.

O transporte na Amazbnia Brasileira € bastanteuenftiado pelas condicdes
climaticas da regido. Como argumenta Fenley (20®Tansporte fluvial € muito sujeito ao
regime dos rios da regido, o que faz com que algwoamunidades permanecam isoladas
partes do ano. O modal rodoviario também sofre didaegue as intempéries, aliada a pouca
manutencdo da malha viaria, torna a situacéo gvadatnte pior. Trechos expressivos, como
o da BR-319, por exemplo, apresentam extensOemnsanie comprometidas, praticamente

inviabilizando o transito tanto da populacdo qualgeargas.
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2.8 Propostas nacionais de infra-estrutura de logistica transportes

O poder publico do Brasil tem procurado construoppstas de politicas e projetos
que viabilizem o desenvolvimento socioecondmicoapeada regido do pais a fim de
potencializar o mercado nacional, mas principaleeninternacional. Sdo exemplos desses
estudos e projetos o Plano Nacional de Logistid@aaasportes (PNLT), do Ministério dos
Transportes e o Plano de Logistica para o BrakiB)Pproposto pela CNT. Os objetivos e
abrangéncia dos Planos destacam-se a retomadacksgo de planejamento no Setor dos
Transportes, envolvendo todos os modais; a corgiderdos custos de toda a cadeia logistica
gue permeiam 0 processo estabelecido entre assrgges destinos dos fluxos de transporte;
e a necessidade de efetiva mudanca e equilibreduz matriz de transportes de cargas do
Pais (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).

O Plano Nacional de Logistica e Transporte divid®ads em sete agrupamentos
(Vetores Logisticos), e o PLB o organiza sob a fodwa Eixos, representando a segmentacgao
e os fluxos macro e microrregionais do Pais. O MA&mazo6nico compreende aos estados de
Rondbnia, Acre, Roraima, Amazonas, parcelas doeadstPara e norte do Mato Grosso,
enguanto que o Eixo Amaz6nico esta composto sonpetbemnodal aquaviario, utilizando-se
dos rios Amazonas e Solimdes, com inicio em Tafat{\M), deslocando-se ao longo das
hidrovias a cidade de Macapa (AP) e ao Oceano #at&n(MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2007).

Quanto as questdes pertinentes a utilizacdo dosimdd transporte, ambos os planos
concordam que, mesmo havendo demanda reprimidapan@dais ferroviarios e aquaviario,
a utilizacdo esta concentrada no modal rodovidbiesbalanceamento de utilizagdo que
contribui para elevar o tempo das movimentacdesustos logisticos, os impactos negativos
ao meio ambiente, bem como dificultam a mobilidddepessoas, especialmente das regides
periféricas do Pais, que pagam pela ineficiéncisedaor.

Outro aspecto observado nos planos diz respeifmssibilidades de integracdo da
Amazonia Brasileira com regifes internacionais, @a@s saidas pela Colémbia, Guianas e
Peru, utilizando-se do transporte hidroviario dos Amazonas e Solimdes, criando aptidao
para fluxos de cargas Atlantico-Pacifico e inte§oaul Americana. Para o mercado interno
podem-se prover acessibilidade dos fluxos de gamgeenientes das demais regiées do Pais,
com destino ao comércio internacional, por meidodgeano Atlantico. No entanto, projetos
de infra-estrutura de logistica e transporte nécEss a consolidacdo das atividades

econdmicas, encontram fortes restricbes ambiermtads as especificidades naturais e sociais
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da regido, tornando-os vulneraveis (ABREU et d@008). Parte desta dificuldade tem sido
superada com a efetivagdo do Programa de Aceledigderescimento (PAC), lancado em
2007 pelo governo federal. Esse projeto visa, pgiorde um conjunto de medidas, tais como
o estimulo ao crédito e a desoneracédo tributas@nelar o investimento publico-privado

para o desenvolvimento sustentavel do pais, aumgéamtprodutividade e superacdo dos
desequilibrios regionais e sociais. Trés eixos dsenlvolvimento sdo considerados no
programa, o social e urbano, o energético e otlogisPara esse ultimo, esta previsto um
investimento de R$ 58,3 bilhdes até 2010, sendo6R$bilndes para a Regido Norte
(PROGRAMA DE ACELERAQAO DO CRESCIMENTO - PAC, 2007)

Segundo o Relatério do Plano Plurianual do Progranenca Brasil (2002) foram
investidos milhdes de reais na pavimentacao e wmast de trechos da BR-317 no Acre. Ao
todo para as rodovias, devido o maior grau de idedgdo dos pavimentos, seriam
necessarios anualmente para sua conservacgao, nagipe restauracdo R$1,2 bilh&o, cerca
de 56.000 km pavimentados e dos R$ 888,9 milhd&wizados no orcamento em 2002,
foram liquidados R$ 529,7 milhdes ja no primeiro.aié para as hidrovias no mesmo ano, o
valor aprovado para dotacdo inicial foi cerca de3B% milhdes, foram liquidados R$ 25,8
milhdes, 0 que representa quase 27 vezes maigimeasos no setor rodoviario.

O Tribunal de Contas da Unido — TCU (2002) recoahex fundamental importancia
do setor hidroviario para o desenvolvimento ecocdmiacional e determinou a realiza¢ao de

estudos especificos com vistas a fiscalizacaoasspiorte hidroviario no Brasil.

2.9 Situagcao da Amazonia no Brasil e no continente

Como citado no toépico 2.8 um aspecto relevante esegmte nos planos de
desenvolvimento para Regido Amazonica diz resgegina integracdo Sul Americana, como
por exemplo as saidas pela Colémbia, guianas eufiBzando-se do modal hidroviario.

Em um estudo dos eixos de integracdo na Ameéricdulifeitos por Hervé (2005) para
selecionar os que mereciam maior atencdo e investos observa-se que a Amazobnia é
cruzada por varios eixos, seja na direcao lesteeaesociando a rede fluvial amazonica a
rodovias para atingir o Pacifico, seja de nortel agsacas & mesma rede e as rodovias ligando
o Brasil as Guianas. A Amazobnia torna-se o centraahtinente, em vez de ser a periferia
dos paises que a compdem, mesmo nao sendo a pactmtihente onde passam os fluxos

mais densos, 0s quais passam mais ao sul podanolossevado na Figura 13.
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Figura 13. Eixos de integracdo na América Latina.
Fonte: HERVE, 2005.

A rede de transportes da Amazoénia pode oferecerparia para o Atlantico a varias
nacdes que, no momento, tém no Oceano Pacificaisisa saida para o mar. De forma
analoga, essas nacdes, no longo prazo, podem @fexreBrasil uma saida para o Pacifico.
Esse intercambio contribuira significativamente apaampliar o mercado regional,
proporcionando ao polo de Manaus excelentes opdédes para consolidar-se como centro
industrial e principal fornecedor de produtos maturados, ndo apenas para 0 mercado
brasileiro, mas também para os paises limitrof&RWE, 2005).

Existe ainda um o Tratado de Cooperacdo AmazOomiCA) firmado em 3 de julho de
1978, entre Bolivia, Brasil, Colémbia, Equador, &, Peru, Suriname e Venezuela, tendo
sido promulgado no Brasil pelo Decreto no 85.0%018 de agosto de 1980, que assegura na
base da reciprocidade, a mais ampla liberdade\tegagédo comercial no curso do Amazonas

e dos demais rios amazonicos internacionais, olisdovos regulamentos fiscais e de policia
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estabelecidos ou que se estabelecerem em cadéririiievendo, na medida do possivel,

favorecer a navegacgéo e o comércio por meio depgaate fluvial (TCA, 1978).

2.10 As Embarcacdes e as Vias Navegaveis

O transporte fluvial na Regido Hidrografica Amaz@niopera com trés categorias de
embarcacdes: (1) comboios de chatas para cargh (®raomboios de chatas para granéis
liguidos e (3) automotores, sendo a maioria conappst embarcacdes denominadas mistas,

por transportar carga geral e passageiros (TAPA2A®). As figuras 14 e 15 ilustram essas
categorias.

Figura 14. Comboio de chata tipico da Amazéniaidlich do Madeira).
Fonte: Ministério dos Transportes, 2005.

Figura 15 Embarcac¢des mistas (automotores) da Amazonia.
Fonte: Tapajés, 2002.
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As vias navegaveis apresentam diversas caraatasdisicas as quais devem dar-se
devidas importancia: (a) profundidades do canataleegacéo, (b) velocidades de correntes,
(c) raios de curvaturas presentes no tracado dal cavegavel, (d) presenca de pontos
criticos ou com restricdes, (e) grau de exposic&erdos e possibilidade de formacao de
ondas por acdo de ventos, (f) suscetibilidade eramides ambientais provocadas pela
passagem de embarcacoes, (g) alteracdes das amdiedhavegabilidade ao longo do ano,
em funcéo do regime de aguas, (h) grau de manwteatas condicdes de navegabilidade ao
longo do tempo (TAPAJOS, 2002).

Ainda segundo Tapajés (2002), assim como as viaserabarcacfes também
apresentam fatores de interferéncia, sdo elesfofa)as, dimensbes e velocidades das
embarcacdes, gerando ondas, que podem afetar laligatiee das margens e provocando
efeito de succéo no fundo do rio, inclusive pekoage propulsores, que provocam suspensao
temporaria de material sélido na agua, (b) poténastaladas e manobrabilidades das
embarcacdes, que tém ligacdo direta com o niveisdes de ocorréncia de acidentes em
trechos mais criticos da via, (c) densidade dceg@f podendo intensificar os efeitos das
passagens de embarcacdes e aumentando riscosrcBnoieode acidentes, (d) possibilidade
de poluicdo da dgua por 6leo ou por rejeitos sslidor erros operacionais ou por acidente. A
Tabela 5 apresenta uma lista de caracteristicasrdbarcacdes e sua interdependéncia com

as caracteristicas da via navegavel e com a operaca
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Tabela 5. Caracteristicas das embarcacdes e sodependéncia com as caracteristicas da

via navegavel e com a operacao.

VIA NAVEGAVEL /

EMBARCACAO . DETALHES
OPERACAO
L _ Profundidades, Larguras,
Restricbes da Via
Curvas
_ _ Interferéncia com fundo,
CASCO Aspectos Ambientais
Ondas
o Carga Util/ Velocidade/
Eficiéncia do Transporte o
Poténcia
Velocidade Maxima
PROPULSAO Seguranga Paradas, Condi¢@es criticas
Aspectos Ambientais Jato dos hélices, emissdes
Restricbes da Via
MANOBRAS Condi¢des Criticas de
Seguranca . .
navegacao, emergéncia
Velocidade
~ ' . Lastreamento, CondicGes
OPERACAO Aspectos Ambientais . )
ambientais
Seguranca

Fonte: Tapajés, 2002.

2.10.1 Caracteristicas gerais das embarcacoes

Alguns critérios precisam ser analisados para euenh a escolha de uma embarcacéo

mais eficiente, segura e com o minimo de interf@eémmbiental. Sendo assim, para a

obtencdo do comboio fluvial mais adaptado a umarchéada hidrovia, verificando esses

critérios de escolha, devem ser analisadas asrgegulternativas de solucéo: (a) formacéo

dos comboios: decisao sobre dimensodes, quantidadisposicdo de chatas em comboios;

pode haver necessidade de desmembramentos do tcodguohatas durante uma viagem; (b)

escolha de calados de operacao: definicdo do cagdkimo de operacdo, em funcédo das

restricobes de profundidades em alguns trechosale yiossibilidade de decisdo de adotar a

alternativa de nao lastreamento, trafegando cortagshazias, o que pode elevar os riscos de

acidentes; (c) margem de poténcia instalada no eagnr: esta decisdo esta ligada a
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seguranca da navegacao ja que uma sobre-poténdé gev requerida em situacdes de
emergéncia; (d) qualidade de manobras do comboiadagdo de solucbes de maiores
manobras pode permitir o enfrentamento das ressigd via, com reflexos na melhoria da
seguranca da navegacao; (e) velocidades de opersgaicsempre as velocidades adequadas
sdo as velocidades maximas; ha velocidades ecoa$nide operacdo e ha, as vezes,
necessidade de reducdo de velocidade em trechosripara ndo elevar os riscos de
acidentes e nem o nivel de interferéncia com agenare com o fundo do rio (TAPAJOS,
2002).

Cada hidrovia, com suas caracteristicas de pradadds, larguras, correnteza,
presenca ou ndo de troncos flutuando, exige umaduidespecifico com as linhas das
embarcacdes, assim como com o0s apéndices que statados nelas. Em rios com
restricoes de profundidades, os empurradores dgwessuir calado pequeno, para que
possam trafegar também durante periodos de aguas RADOVEZI, 2003).

O calado da embarcacgéo é a porcdo da embarcacdiolanverticalmente em metros,
bracas ou outra medida de comprimento, que ficaloa linha da agua. E a medida vertical
desde a linha da agua até a parte mais “ao fureletnbarcacéo, a sua quilha (TCU, 2002). E
diretamente proporcional ao peso transportado einglioativo essencial da quantidade de
carga que pode ser transportada. Sendo assim wimvibi de alta economicidade, pode-se
dizer, é a hidrovia que “cala bem”, que permitadiego de comboios de grande calado,
capazes de transportar maior quantidade de carga.

As embarcacdes fluviais de grande porte para toatesgle cargas apresentam, de
maneira geral, duas caracteristicas importantescodacalados, como conseqiéncia de
restricdbes de profundidades de maior parte daswal; grandes deslocamentos, resultantes
da otimizacdo econb6mica do sistema de transpoftesonjuncdo de baixos calados com
grandes deslocamentos leva a altos carregamergqeojulsores das embarcacdes, porque a
restricdo de calados implica em limitac6es dos diéwms dos hélices e grande deslocamento
exige alto valor de empuxo para a embarcacéo operaleterminada velocidade.

Ainda segundo Padovezi (2003) o alto carregameatona hélice sempre resulta em
eficiéncia baixa, além de poder provocar probles@s de vibracdes e de cavitacdo. Os
seguintes fatores tendem a requerer sobre-potélesamotores: (a) profundidades muito
reduzidas, menores que duas vezes o calado dacapday (b) grande quantidade de curvas
com raios de curvatura inferiores a cerca de quatmes o comprimento do comboio; (c)
velocidades de correntes altas; (d) correntesalgdrocasionadas por tributarios ou outros

tipos de descargas, como vertedouros de barra@@ngtande volume de trafego na via; (f)
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possibilidade de cruzamentos de embarcagdes erns castitos em profundidade ou largura;
(g) obras de arte ao longo da via navegavel, coordep; (h) condicbes meteoroldgicas
adversas, com ventos e ondas de magnitude relantargrandes.

Em uma boa parte, a capacidade de transporte ddotonem uma viagem é
determinada pelas suas dimensdes. E tais dimeests diretamente ligadas as restricdes
existentes na hidrovia. Eclusas, trechos com Igagade profundidade, curvas fechadas e
trechos estreitos tém influéncia direta sobre ardehacdo das maiores dimensdes possiveis
de um comboio. No caso de eclusas, a restricaogsadanensdes do comboio, é fisica, dada
pelas dimensdes das camaras. Para as demais passatieas, levam-se em consideracao os
niveis de risco e de interferéncia ambiental parderminacdo da maior formagédo de
comboio que deve passar pelos locais (PADOVEZI3200

A definicdo da margem de poténcia instalada no emagor, que pode ser definida
como a poténcia extra disponivel para utilizacadsuacdes de emergéncia, esta diretamente
ligada a seguranca da navegacdo. Uma poténcia adéguada pode diminuir riscos de
colisdes de embarcacdes, a medida que proporcieliras desempenhos em parada brusca
(KHATTAB, 1999). Também aumenta a seguranca noid®rque pode contribuir para
compensar os efeitos de forcas externas como vesridas e correnteza, principalmente em
situagdes criticas, como em tempestades.

A manobrabilidade do comboio é muito importantetdapara a seguranca da
navegacao como para o desempenho econémico d@dremsCom relacdo a seguranca,
equipamentos de manobras adequados compensamitos dfe forcas externas existentes
(ondas, ventos, correntes) permitindo controleiezfite do rumo. Melhores respostas da
embarcagcao ao governo contribuem para a reduc@isaode acidentes. Um comboio com
boa manobrabilidade pode diminuir a necessidaddedenembramentos em determinadas
regides criticas da via, reduzindo tempos de vimgen consequentemente, custos. Os
equipamentos de manobras tém uma influéncia dadiee a manobrabilidade do comboio e
devem, por isto, ser analisados de forma cuidagusalerando os custos de instalagéo e de
manutencado com os beneficios operacionais (PADOVEX]3).

As velocidades de operacdo do comboio em uma haltém ligagdo com a poténcia
disponivel dos motores, com 0s custos operaciof@igue o consumo de combustivel é
proporcional ao cubo da velocidade, e, em trechais eriticos da via, com a segurancga e

com o0s niveis de interferéncia ambiental.
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2.10.2 Caracteristicas da via

Segundo o relatério do Tribunal de Contas da UniBGU (2002) a regra de ouro das
hidrovias € que o tipo de navegacdo a ser realizaelm como a definicdo do tipo de
embarcacado que nela deverd trafegar, deve-se adapiaealidade do rio e ndo o inverso. As
acOes de implantacdo e de manutencdo das vias od@mpconverter-se em agles de
remodelagem ambiental, caso em que 0s custos spr@hitivos e 0 ecossistema ver-se-ia
ameacado. As condicbes de seguranca da navegaQadesfminantes em relacdo a
viabilidade econémica da hidrovia.

A resisténcia de uma embarcacdo € fortemente rmaddi em aguas rasas devido a
restricdo de profundidade. Ha alteracbes no esatanp®tencial junto ao casco, devido ao
aumento da velocidade da agua, quando comparad@ @svoamento em aguas profundas.
Maior velocidade leva a menor pressdo e a acréscideo afundamento, de trim e de
resisténcia ao avanco do casco (Lewis, 1988). Oddaproa sdao geradas em frente ao
empurrador. Ondas menores sao geradas nas latasathatas e nos bordos de ré das chatas
sdo geradas as ondas de ré. As amplitudes das sadagrimariamente dependentes da
velocidade da embarcacdo. No caso de comboios, uEms@p desenvolvidas velocidades
baixas, a tendéncia é que o efeito de succ¢éo, eprgripa o fundo do rio, seja preponderante
guando comparado com a formagéo de ondas. Embascdelta velocidade, como lanchas,
terdo o efeito de formacdo de ondas mais acentgael®@ de succdo. Do ponto de vista de
seguranca, devem ser estudadas as variacdes pastassdos sistemas propulsivos e de
manobras. Com relagcdo a preservacdo ambientalmdeee quantificados os graus de
suspensao de sedimentos que possam causar dalaygas pguaticas e a peixes. Como a
suspensao de sedimentos se mantém a custa d&haibule muito importante a quantidade
de embarcacfes que passam por um mesmo trecho@eragas. Se a frequéncia for tal que
mantém a suspensao por longos periodos, o proldemhééntal local é mais severo do que
uma situacao onde existe tempo de decantacdo dwiamhauspenso entre as passagens de
duas embarcacoes.

A Tabela 6 apresenta uma relacdo das caractesists#ritivas de trechos de vias
navegaveis com os efeitos e interferéncias sokegaranca, meio ambiente e eficiéncia das
embarcacdes. Na seqiéncia, a Tabela 7 alinha adgposaiveis solu¢des para os problemas

relacionados com cada caracteristica restritivaala
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Tabela 6. Relac&o das caracteristicas das viasseefgtos e interferéncias sobre a seguranca,
meio ambiente e eficiéncia do tpamte por embarcacgoes.

Caracteristica da

via navegacao

Trechos com

Efeitos sobre a seguranca da Efeitos sobre o

Efeitos sobre a

. eficiéncia do
ambiente

aguas rasas
9 no fundo

transporte

Perda de velocidade e alteracadefeito de suc¢do Perda de velocidade;
de manobrabilidade; choques de material do

maior consumo de

fundo do rio combustiveis

(suspenséao)

Trechos estreitos Choques com margens

Interferéncia nas
margens por
ondas da
embarcacéo

Restricdo de
velocidade

Curvas fechadas Necessidade de manobras

extras;

Obras

Possibilidade de
choques com
margens necessidade
de manobras extras,
acréscimo de tempo

Choques com
margens

Possibilidade de colisbes,
inclusive de grande
periculosidade

(pontes, eclusas)

Condi¢bes
ambientais

de viagem
Exigéncia de
manobras precisas,
restricbes de alturas
de passadicos

adversas

(ventos,
correntezas,

neblina)
Locais com

Necessidade de bons sistemas
propulsores e de manobras

Maior consumo de
combustiveis;
acréscimo de tempo

de viagem

formacodes de

Movimentos excessivos, riscos
ondas

de rupturas de amarras e
instabilidades

Troncos e outros

Aumento de
resisténcia ao avanco;
maior consumo de

combustiveis

materiais

Probabilidade de choques no
flutuando

casco, propulsores e lemes

Trechos com altas

velocidades de
correntes

Grandes variacbes

Exigéncia de sobre-poténcia e
de poder de manobra

Maior consumo de
combustiveis

de nivel d'agua ao
longo do ano

Problemas em aguas
baixas; restricbes
operacionais

Area de Suspenséao de material do fundo
reservacio do rio e ameacga a
pambientgl estabilidade das margens;

acesso de pessoas indesejadas a

areas preservadas
Fonte: LEWIS, 1988.

Restricdo de paradas,
grande autonomia,
limite de intensidade
de trafego
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Tabela 7. Relacéo das possiveis solucdes parantnfrento de problemas de restricdes nas
vias navegaveis.

Caracteristicas da via Possiveis solugbes

Dimensdes dos calados; poténcia suficiente;
desmembramentos de comboios

Obras de protecdo fisica das margens; restricdo de
velocidade

Bons sistemas de manobras em velocidades baixas;
restricbes de dimensdes de comboios; desmembrasnento

Bons sistemas de manobras; cabines de comandistra

Trechos com aguas rasas

Trechos estreitos

Curvas fechadas

Obras (pontes, eclusas)

desmembramentos
Condi¢des ambientais  Sistemas auxiliares de manobras; sistema de infiresa
adversas sobre condi¢cdes ambientais; sistemas de navegacao
Locais com formacdes de Reforgcos em amarras; estudos de formas de casstesa
ondas de informacdes sobre estado de ondas

Propulsores corite class sistemas protetores de popas

Troncos flutuando o
contra choques; linhas de cascos adequadas

Trechos com altas Treinamento da tripulacéo; verificacado do estado de
velocidades de correntes maquinas
Grandes variacOes de nivel Calado menor do empurrador; carga parcial das €leata
d’agua ao longo do ano aguas baixas; chatas de diferentes capacidades

Grande autonomia das embarcacgdes; instrugéo elspacia
tripulacéo; cuidados ambientais (ruido, emisstgsas
servidas, combustiveis); controle e fiscalizacatréi@go

Area de preservacéo
ambiental

Fonte: LEWIS, 1988.
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3 MATERIAIS E METODOS

3.1Estudo de caso: A hidrovia Purus-Acre

A regido alvo deste estudo, a hidrovia Purus-A€feymada pelo o rio Purus, este que
se encontra em territorio Amazonico desde suado2ailimdes até a Boca do Acre, foz do rio
Acre gue se estende até Assis Brasil onde fazdirantom o Peru e com a Bolivia. O trecho
percorrido pela hidrovia Purus-Acre encontra-semdtddo na Figura 16.

e ) ‘BT_U[I.A o
! “ SURINAME  GUANA

Bacia Amazbnica 5 mRANCESA

S Vis

COLOMETIA
o e = o - i'

o

&

jgPalmas

Dorwergo para Pones & Hdmves

— Trechos Nevegeveis
Trechos Naveqaveis nas cheiss
Trectns de Mavegaglo nepresives

Figura 16. A hidrovia Purus-Acre e sua area dei@nitia: Brasil, Peru e Bolivia.
Fonte: Adaptado de ANTAQ, 2008.
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O Rio Purus é considerado como navegavel cerca.5# Xm desde sua foz no
Solimdes até a Boca do Acre com uma profundidadeénmai disponivel de 1,20m e maxima
de 20 m, ja o rio Acre é possuidor de uma extedsacerca de 3.325 km, é navegavel cerca
de 200 km, desde a sua foz no Purus até Brasdgiandendo-se até Assis Brasil onde faz
divisa com o Peru e a Bolivia.

Navegam pelos rios Purus e Acre embarcacgdes quéihtsm tanto o transporte de
cargas em geral quanto o de passageiros, entreusianas cidades ribeirinhas. Sao no geral
ros que apresentam bastante sinuosidade e queas@&gaveis sem restricbes somente nas
épocas de aguas altas, que no rio Acre vai dergaagnaio e no rio Purus vai de fevereiro a
abril.

E uma regido bastante deficiente em infra-estrutara sua maioria ndo possui
nenhuma estrutura de atracacdo, conta apenas cpont@ de Rio Branco em condicbes
precarias. Trata-se de uma regido bastante afedad@&m por estruturas mal planejadas as
margens do curso dos rios, como redes elétricastego que acabam por limitar e impedir a
passagem de embarcagdes por suas vias nos ped@slaheias. E também uma regido de
economia bastante diversificada, em sua maiorigepiente do setor primario da economia,
gerada pela agricultura regional e advinda da ddemaopulacional existente (CODOMAR,
2002).

3.2Materiais e métodos que deverao ser utilizados napquisa
3.2.1 Materiais

- Mapas hidrograficos da regido amazoénica;

- 04 pacotes de papel A4;

- 02 cartuchos de tinta;

- 01 note book com memaria de 03 GB,;

3.2.2 Metodologia

No presente estudo fez-se uso de mapas hidrogafegionais confrontados com

informacOes das empresas administradoras das @asgaveis, que no caso da hidrovia
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Purus-Acre, fica a cargo da Administracdo das Hid da Amazonia Ocidental —
AHIMOC, a fim de obter maiores informacgdes sobteasporte fluvial da regiéo.

Levaram-se em consideracéo para analise dos tsdadaotas as dificuldades locais,
aspectos tais como: a) vegetacao; b) navegabilidgdeondicbes climaticas; d) estrutura
portuaria; e) potencial social e econémico; f) $ipe embarcacédo; g) profundidade dos rios; e
h) a infra-estrutura existente.

Também na andlise realizada foram levantados essiis problemas relacionados aos
impactos ambientais de modo a viabilizar o desemmeinto sustentavel na regido, e os
resultados obtidos foram avaliados a partir deddm®ens pré-existentes a fim de obter novas

alternativas para o transporte na regiao.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

E evidente, de conhecimento de todos e reafirmaddipersos 6rgdos e pela Agéncia
Nacional das Aguas (2007), diante as dimensdeseaqagas, a importancia do transporte
fluvial na regido alvo deste estudo tanto paraamsiporte de passageiros quanto para o
transporte de cargas, trata-se de uma rede aptarsporte fluvial por ser possuidora de um
vasto e denso conjunto de rios e cursos de aguaridalas extensdes e volume. A verdade é
gue o Brasil parece nem mesmo conhecer 0 seu jmltaneste respeito, e assim 0 emprego
efetivo das hidrovias e de seus recursos aquasi&im Nnosso pais ocorre com uma
intensidade que se quer se aproxima do potenciédmad. Resultando assim na ineficiéncia
da matriz de transporte brasileira, uma das mai®rdidas do mundo, onde quase 60% do
total de cargas transportadas utilizam-se somentaatial rodoviario (FENAVEGA, 2007).
Mesmo comprovado como sendo o modal de maior rti@éperante os demais modais, 0
modal hidroviario continua sem investimentos e gé&rainda que toda literatura afirme as
diversas vantagens desse modal, destacando-semacidade de carga, expresso na Figura
17, onde se observa que esta é significativamentermue a dos demais modais (PNRH,
2005).
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Figura 17. Equivaléncia em unidades da capacidadaudja dos modais.
Fonte: PNRH, 2005.

Fazem parte desse contexto, de potencial descaloh@s rios Purus e Acre, dois rios
bastante sinuosos e, assim como afirma a literdeiRadovezi (2002), como maior parte dos
rios apresenta condicdes de navegabilidade difsseab longo do ano, essas condi¢cdes
dependem substancialmente do comportamento do rque tange a variacdo de seus niveis,
quanto menos variagdo melhor. Mas visto que o®sw implantacdo e manutencédo de uma
hidrovia séo significativamente menores que umaviad e que as rodovias da regidao em
estudo estdo classificadas em 98%, quanto ao sadoegeral, ruins e os 2% restantes
classificadas em estado péssimo, e que assim cameoraicdes climaticas afetam a
navegabilidade dessas hidrovias, o transporte rd@dovtambém sofre a medida que essas
intempéries, aliada a pouca manutencdo da malhavidrna a situagdo gradativamente pior,
0 que vai resultar em um maior consumo de comlmlstimaior emissdo de poluentes,
maiores riscos de acidentes e assim um custo beon. ma

O rio Acre nao apresenta vazdes significativaséiosua importancia esta no fato de
estar localizado em uma area de grande influéntéaniacional, sua fronteira com o Peru e a
Bolivia apresenta-se como um dos elos de intercarobimercial entre a Amazonia e 0s
Paises do Cone Sul, e dada esta area de influénoiarecho percorrido pela BR-317,
ilustrado na Figura 18, é possivel observar quesedbis trechos percorrem o mesmo

caminho.
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Figura 18. Trecho percorrido pelo rio Acre (ros#eeho percorrido pela BR-317 (verde).
Fonte: Adaptado de ACRE, 2008.

E devido a busca dessa integracdo sul-americaneegiao em questdo, muitos
investimentos foram feitos, mas quase em sua grammeria concentraram-se em suas
rodovias. Como € o caso desta BR, consideradaMtieistro dos Transportes como principal
elo desse eixo de integracdo e desenvolvimentgsimaecebeu milhdes de reais para sua
recuperacao e pavimentacdo com a justificativaudeagestrada seria uma importante via de
escoamento da producdo do Pdlo Industrial de Ma(ralld) para paises pan-americanos,
sendo vista como um acesso mais rapido ao ocearificBgor meio do territério acreano,
servindo como um elo entre Manaus e o Oceano Bagbtr meio do Acre (A TRIBUNA,
2009).

Entdo porque nédo direcionar todos os esfor¢os esiimentos desta rodovia, para
hidrovia Purus-Acre, que como foi observado, temcemum o mesmo tracado, e assim da
mesma forma que se tem a intencdo de escoar acpmdio PIM pela BR-317, este
transporte poderia acontecer por meio da Purus;Aaj@ vista sua vantagem perante este
modal: (1) mais econdmico, (2) menos poluente, rf@nores custos de implantacao,
manutencdo e operacao, (4) tém rapida implementacgs) ainda apresenta os menores
riscos ao meio ambiente ecologico e ambiental (L2@06).

Em conformidade com isso a Tabela 8, exemplificitoroem essa grande diferenca
entre os modais, fazendo uso de alguns indicadimesficiéncia energética, com destaque

para comparacao entre os modais: rodoviario e #imv



54

Tabela 8. Comparativo dos indicadores de eficiédoiransporte fluvial.

Relativo ao peso por tonelada de carga transportada

Barco Trem Caminhéao
350 kg 800 kg 700 kg
Relativo a for¢a de tragdo — 1CV arrasta sobre:
Agua Trilhos Rodas
4.000 kg 500 kg 150 kg
Relativo ao consumo de energia — 1 kg de carvaenalifeva 1 tonelada a:
Hidrovia Ferrovia Rodovia
40 km 20 km 6,5 km
Relativo a investimentos para transportar 1.006lgatas (106 U$)
Barco Trem Caminhéao
0,75 2,5 3
Relativo a equipamentos para transportar 1.000&dags
Barco Trem Caminhéao
1E + 1B 1L + 50V 50CM + 50R

E: empurrador; B: balsa; L: locomotiva; V: vagadj Cavalo mecanico; R: reboque

Relativo a vida util em anos de uso

Barco Trem Caminhao
50 30 10

Fonte: LACERDA, 2004.

Observa-se na Tabela 8 que quanto a forca de tragéficiéncia energética em uma
aguavia é quase 27 vezes maior que em uma rodieiaandando de quatro vezes menos
investimentos para isso, além de ter uma videciitdo vezes maior. As hidrovias necessitam
de poucas obras, o rio ja se encontra tracado ahaemte, ndo necessitando de sua
construcdo como nos demais modais que necessita@meas de solo para isso. Os custos de
implantacdo vao depender das necessidades de aeeo, dragagem, sinalizacgéo,
realizacdo de cartas nauticas. Os custos de mgAotenoperacao referem-se aos custos de
dragagem, sinalizacdo e obras de recuperacao.

Também é preciso levar em consideragdo os custeEsse ambientais para calcular-
se a viabilidade econbmica de uma hidrovia, pagwa tem usos multiplos, e ndo é de uso
exclusivo do transporte, por isso impacto que asparte imponha em outras atividades
econdmicas relativos ao uso da agua devem sercantados aos gastos da hidrovia. E
levando em conta este critério de impacto ambiental pesquisador belga fez uma
simulacdo para o transporte de cargas de longo csando trés modais distintos a fim de
mostrar que quando ndo sdo computados corretanosniganhos socio-ambientais que
determinado modal proporciona corre-se o riscoedenglisar um modal incorretamente, pois

este pode ser muito lucrativo para os transporésd®ao mesmo tempo bastante prejudicial a
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sociedade como um todo (BEUTHE et al., 2002). Esssgltados podem ser analisados na
Tabela 9, onde ficam evidentes mais uma vez asagents do modal aquaviario sobre o
rodoviario que apresenta elevados custos relaivosngestionamentos, acidentes, ruidos,

desgastes das vias e principalmente no que dieitesppoluicao.

Tabela 9. Custos externos de uma simulacao pasmspbrte de cargas de longo curso.
Custo Externo (milhGes de euros)

Custos Externos Rodoviario Aquaviario Ferroviario
Congestionamento 412,8 - -
Poluicao 419,7 88,2 51,9
Acidentes 298,6 - 25,1
Ruido 153,3 - 32,0
Desgastes das Vias 46,4 - -
Total 1.330,8 88,2 109,0
Porcentagem Total 87,1% 5,8% 7,1%

Consumo de Energia
(Milhdes de Joule)
Fonte: Beuthe et al., 2002.

9,0 x 14° 35x 10 6,1x 16

Apesar de todas as vantagens, como qualquer agé&edaca o transporte hidroviario
também apresenta impactos ambientais e sociaisis®o deve sempre ser diferenciada
quando se fala de uma regido como a de estudorid@icem biodiversidade, santuarios
ecoldgicos, etnias preservadas ao longo do tengppossiveis obras realizadas nesses locais
nao devem ser de grande porte e nem resultar erdeg@ampactos ambientais.

As deficiéncias fisicas da regido poderiam ser ragas, além das obras de
melhoramentos necessarias, com embarcacdes espp@aatendam as caracteristicas da via
em discussao uma vez que o tipo de navegacaoreasizado, bem como a definicdo do tipo
de embarcacdo que nela devera trafegar, deve-ptagada a realidade do rio e ndo o inverso.
As acles de implantacdo e de manutencdo das wiapatem converter-se em acoes de
remodelagem ambiental, caso em que 0s custos spr@hitivos e 0 ecossistema ver-se-ia
ameacado. Para regido em questao que requer rnarng@a no que tange a sua preservacao, o
ideal seria que se optasse por tecnologia modereatharcacoes, com dimensdes adequadas,
velocidades maximas fixas, pequeno nivel de ruitaixa taxa de emissédo de poluentes na
atmosfera. Quanto a falta de infra-estrutura, eldepa ser resolvida com o direcionamento
de esforcos e atencgdo, que hoje sdo exclusivawdasias, para as hidrovias, além da melhor
alocacdo dos investimentos. Além do que as hidson&@o exigem nada mais que obra de
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adequacdo, ndo havendo necessidade de utilizacdoeds de solo, ja a construcdo de
rodovias envolve a destruicdo de ambientes natwagsejuizos a fauna e a flora pela
operacao das vias de transporte, enquanto queodasen funcionamento e manutencéo das
vias navegaveis € essencial a conservacao de tadamagem. E nessa opcdo modal todos
saem ganhando, o meio ambiente com muito menosciopgerados e a sociedade por
receber e poder fornecer produtos com um custo meno

E quanto a suas condi¢cdes de navegabilidade, fitamas as necessidades de estudos
mais atuais e aprofundados, a fim de viabilizas@ adequado dessa e de outras hidrovias do
pais, que além das diversas vantagens, uma vehignowia implantada, exerce um efeito
sinérgico impar sobre a economia do local sendmas® fator gerador de oportunidades de
desenvolvimento para a populacao local, principatsg@or meio da industria extrativista.
Aprofundaria as relagdes de intercambio com a déicainessa regido, que muitas vezes nao
acontece até mesmo pela falta de incentivos. Eccefativo uso dessa hidrovia, que vai gerar
maior producdo e maior fluxo de carga da area, e wai favorecer em muito o
relacionamento entre essas comunidades. Entdo @énamajue deve receber devida atencéo,
de grande importancia para a economia da regido pads, facilitaria a penetracdo dos
produtos eletroeletronicos fabricados na Zona FralecManaus nos mercados do Peru e da
Bolivia, sendo um corredor de exportacdo para suegides através do Pacifico a partir do
Peru.

E, ja confirmada por Hervé (2005), a rede de trarisp da Amazo6nia pode oferecer
uma porta para o Atlantico a varias na¢cdes quenomento, tém no Oceano Pacifico sua
Unica saida para o mar, assim como, essas nages mderecer ao Brasil uma saida para o
Pacifico. Esse intercambio contribuird significathente para ampliar o mercado regional,
proporcionando ao polo de Manaus excelentes opdédes para consolidar-se como centro
industrial e principal fornecedor de produtos matwfdos, ndo apenas para 0 mercado
brasileiro, mas também para os paises limitrofes.

Neste contexto, social, ambiental e econbémico, ésigel tirar as seguintes
constatacdes sobre a hidrovia Purus-Acre:

» A area de significativo potencial econémico pamide provém da flora estadual, o
que abre oportunidade de exploracdo para indUsixaativista, desde que
sustentavelmente, e devendo ser vista principabmenoino uma area da economia
regional geradora de oportunidades de desenvoltonpera as populacdes locais;

» A escassez de informacdes sobre o setor talvedgajmcipal problema e limitador

para o efetivo desenvolvimento do modal ndo séegiéo alvo desse estudo, mas
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também no resto do pais que conta com informagéfesatias que impedem estudos

mais aprofundados;

» Apesar das intencdes de intercambio com os paizedhoes, ele ndo acontece. Esse
aspecto merece atencédo principalmente pelo famedema grande oportunidade de
escoamento e uma porta para o Pacifico, devendapsefundar as relacbes
econdmicas na area de influéncia da hidrovia PAmns-e o alcance das relacdes
comerciais existentes.

> E preciso mais investimentos a fim de diversifiaaratividades econémicas gerando
maior producdo e assim maiores fluxos de cargareia & consequentemente serdo
refletidas no maior uso de suas vias navegaveis,qoon as condi¢cdes apresentadas
pela regido cabe exclusivamente ao sistema hidroypdomover a alimentacao fluxos
de cargas, facilitar a ocupacdo das areas apragripdra o cultivo agricola e
promover o intercambio comercial, inclusive pararelacionamento entre as
comunidades.

Por fim e por todas essas razdes, deve-se consglera hidrovia Purus-Acre € mais
apropriada para se concentrar as atencdes, e amuseidos investimentos seria de grande
importancia para regido, facilitaria a penetracés produtos eletroeletronicos fabricados na
Zona Franca de Manaus nos mercados do Peru e ddaBskendo ainda um corredor de
exportacao para outras regides através do Paeifientir do Peru.
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5 CONCLUSOES

» Quando se trata do transporte de grandes volumgessdes distancias o modal
hidroviario é indiscutivelmente o transporte maieguado, exigindo poucas
intervencdes e menores investimentos uma vez quéasga se encontram

naturalmente disponiveis necessitando apenas dempesjadaptacoes;

» O erro com relacdo aos projetos apresentados bnlegi@ barrados esta na
concentracdo de recursos e investimentos apenfisendiz respeito ao aspecto
exclusivamente econémico, dando pouca importanos aspectos soOcio-
ambientais ocasionando assim numa grande insa&sfa rejeicdo da

sociedade;

> A necessidade de elaboracdo de novas pesquisaspre@aos mais longos e
escopos aprofundados. As pesquisas devem ser adsgaa condicdes da
regido e permitir o preenchimento de algumas laxumastentes sobre as
condicbes de navegabilidade dos rios, modelos namsquados de
embarcacdes, dos terminais e, principalmente, dbgds e costumes ligados

ao transporte e praticados ao longo de toda avi&jro

» Constatou-se principalmente a falta de uma ori@stapromotora do
desenvolvimento regional sustentavel sob as Otmagal, ambiental e
econbmica para que esse modal desenvolva-se e teigmificativa

participacdo na matriz de transporte do pais.
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» Com relacdo a hidrovia Purus-Acre, sugerem-se estonis atualizados sobre
sua navegabilidade atualmente, a fim de direcipaea ela os investimentos e
esforcos atualmente direcionados para BR-317; adooa producdo do Polo
industrial de Manaus para os paises limitrofessaragroporcionando ao pélo
oportunidades para consolidar-se como centro indlustprincipal fornecedor

de produtos manufaturados ndo apenas para o0 meéycsiteiro.

De modo geral, conclui-se que a navegacao flueial ainda um longo caminho pela
frente para se estabelecer como modal prioritawim pais que oferece todas as condi¢des
fisicas necessarias para isso, 0 mais dificil Risténcia da via aquatica e este problema no
Brasil foi resolvido pela propria natureza. Ficamidentes suas vantagens sobre os demais
modais quando se diz respeito ao transporte deasodigtancias com grande capacidade de
carga e principalmente quanto a questao de emisibpsluentes e consumo energético; e
fica mais evidente ainda que o fator limitador paradesenvolvimento de projetos e
investimentos para o modal no pais € a grande @tanformacdes sobre o setor, e as
informacdes disponiveis no momento encontram-sasddas impedindo estudos mais

aprofundados a fim de corroborar eventuais proposta
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