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Sumario

O Brasil enfrenta sérias dificuldades para a
implantacdo de obras estruturantes de
transportes.

Os problemas quanto as especificagdes, valor
dos investimentos e obtencdo de
licenciamentos é normal e comum a qualquer
tipo de projeto, menos a atitude de
indefinicdo de prioridades.

A indefinicdo das prioridades é o principal
conflito nacional. Muitos sdo os planos
formulados pelo Estado, assim como os de
interesse de terceiros. Como a maioria peca
pela vasta amplitude, pela falta de
objetividade e pelos valores exagerados
constata-se que, os projetos sem chancela
politica, terdo a gaveta por destino.

Nesse sentido, este trabalho tem por objeto
analisar alguns desses obstaculos e sugerir
critérios de priorizacio.

Como exemplo de aplicacdo, foi escolhida a
interligacdo modal entre o Planalto Central
de Mato Grosso e a Foz do Rio Amazonas
onde, atualmente, o problema é premente.

As projecbes indicam que, no longo prazo,
havera uma demanda de mais de 90 milhdes
de toneladas de grdos, além de outros
produtos produzidos em Mato Grosso e
estados adjacentes que serdo exportados
pelos portos localizados na foz do Rio
Amazonas.

Para a integracdo entre Mato Grosso e a Bacia
do Rio Amazonas, além da BR 163, em fase de
conclusdo, ha pelo menos duas propostas de
alternativas modais.

A primeira, de curto prazo, refere-se a
Ferrograo que unira Lucas do Rio Verde a
Miritituba. Sera uma ferrovia de 1.150 km de
extensdo a ser inserida na faixa de dominio
da BR 163 e com capacidade de 40 milhdes
de toneladas anuais.

A segunda, mais de longo prazo, vincula-se
aos usos multiplos dos Rios Tapajds, Teles
Pires e Juruena.

A validacdo da alternativa fluvial vincula-se a
integracdo entre o0s  aproveitamentos
hidrelétricos, questdes ambientais e sociais e
ao desenvolvimento regional.

E evidente que um empreendimento desse
porte e de tamanha importancia estratégica
devera ser priorizado de imediato para estar
concluido no médio e longo prazo.

Para analisar as hidrovias da Amazonia, ndo
ha como deixar de reavaliar os entraves
existentes entre os setores de meio ambiente
e os empreendedores hidrelétricos, onde as
discussoes mostram-se limitadas e
radicalizadas.

No aspecto mais amplo e real, é dificil
compreender as razdes que levam os
projetos  hidrelétricos a  progredirem
isoladamente, desconsiderando, assim, a
utilizacdo maultipla das aguas, onde se
incorporam os principais bonus relacionados
ao desenvolvimento regional e a preservagao
controlada do meio ambiente.

Obvio que a fauna e flora devam ser
preservadas, entretanto, ndo é bem assim
que acontece na realidade do cotidiano
amazodnico.

Entendo que a gestido  integrada,
compartilhada, comprometida e responsavel
de todos os setores que utilizam a agua sera o
caminho adequado para a difusdo dos
beneficios das obras fluviais.

Ndo ha davidas que a questdo indigena é
importante e merece ser avaliada. Contudo, o
mundo mudou e a visdo estritamente
naturalista mostra-se irrealista na medida em
que os silvicolas almejam os mesmos
beneficios e qualidade de vida dos demais
habitantes da regido, sem nenhum prejuizo
as suas tradigdes e culturas.

Nesse sentido, esse trabalho tenta focar o
aproveitamento multiplo das aguas dentro de
um contexto mais amplo, onde a energia faz
parte de um conjunto de agdes voltadas ao
desenvolvimento regional incluindo a gestao
ambiental e o equacionamento das questdes
sociais e econdmicas. Sob essa abordagem a
hidrovia sera uma consequéncia natural.



Niao ha duvidas quanto a viabilidade
econdmico e financeira dos projetos da Bacia
do Tapajos.

Todavia, para que as duavidas sejam
resolvidas, sugere-se uma avaliacdo
econdmica dos Onus e bonus dos projetos,
mas de forma tal que atenda as aspiragdes do
setor de hidroeletricidade, a reducdo dos
custos de transportes, a sustentabilidade
ambiental e o desenvolvimento regional. Ou
seja, um projeto no qual todos os atores
ganhem e as perdas sejam minimizadas.

Em futuro préximo a postergacio das usinas
dos rios da Bacia do Tapajés podera
comprometer o abastecimento elétrico do
Pais. Assim sendo, o embargo ambiental ora
vigorando, mais cedo ou mais tarde, quedara
obsoleto em funcdo da necessidade de
energia e, por certo, acelerado por possiveis
periodos de escassez hidrolégica.

A histéria mostra que os embargos
ambientais acabam provocando
desigualdades na utilizacdo dos recursos
hidricos normalmente apenas configurando
beneficios aos de maior vigor financeiro.

H4 uma série de projetos em andamento na
Bacia do Rio Tapajdés. Por que ndo, e de
imediato, os organismos responsaveis virem
a propor um planejamento integral dessa
bacia?

Esse ndo serd um processo oneroso ou
demorado. Sera um procedimento de analise
dos projetos setoriais existentes, pautado em
uma discussdo aberta a todos os
interessados, porém, cumprindo um
cronograma que estabeleca uma data para
conclusao.

Na realidade, nem todas as hidrovias
planejadas merecem ser implantadas.
Todavia, as do Rio Tapajés e afluentes
mostram-se estratégicas para o comércio
internacional brasileiro e, se viabilizadas as
hidrelétricas, ndo hd porque nao implanta-
las.

Como esse trabalho alicer¢a-se no
desenvolvimento regional ¢é importante
quantificar o peso do agronegécio dentro
desse contexto. Pois bem, foi mensurado que
uma tonelada de grdo exportado gera R$
300,00, os quais retornam a area produtiva
na forma de empregos, ganhos do agricultor,

menores gastos com combustiveis poluentes,
taxas municipais etc.

Retomando as questdes dos transportes, para
o curto prazo, a ferrovia propiciara uma
economia de custos de transportes superior a
35% em relacdo aos custos rodoviarios pela
BR 163.

Por outro lado, as Hidrovias do Tapajos-
Juruena ou Teles Pires, dispdem das
condi¢des para protagonizar a evolucdo da
economia e do desenvolvimento social de
Mato Grosso, como principal eixo de
integracdo entre o Planalto Central e o Rio
Amazonas.

A proposta hidroviaria do Rio Tapajos devera
enfatizar um trunfo que catalise a natural
atracdo empresarial pela navegacdo fluvial.

Pois bem, entendo que a condicdo para
maximizar o interesse empresarial pela
navegacdo da Hidrovia Tapajés - Juruena
sera garantir a navegacdo para comboios de
cinco metros de calado que, integrados em
Miritituba, seguirdo com 54.000 toneladas de
carga até os Portos Exportadores do Rio
Amazonas. A vantagem sera a de evitar a
interface modal de Miritituba e garantir a
navegacdo de grandes comboios desde Porto
dos Gauchos até Barcarena, Outeiro e outros
portos.

Suponho que ndo haja condi¢des do Tesouro
Nacional garantir verbas para as hidrovias.
Nessas condicdes pode-se pensar na
formatacgao uma Parceria Publica
Administrativa para a construgao, operagao e
manutencdo das hidrovias, devidamente
remunerados por uma taxa hidroviaria.

Concluindo, as pesquisas realizadas para esse
trabalho apontam para a pertinéncia de um
esfor¢o no sentido de reduzir os custos dos
empreendimentos ferroviarios e
hidrovidrios. Para tanto ha necessidade que
pesquisas e novas ideias sejam geradas.
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1. Introducéo.

Esse trabalho tem por objeto, em concordancia com as especificidades da
economia atual, sugerir a reavaliacdo de alguns procedimentos que normalmente
sao empregados em estudos de viabilidade de sistemas de transporte.

Como exemplo de aplicagdo optou-se pela anadlise das alternativas de
interligagdo do Planalto Central de Mato Grosso com a Bacia Amaz0nica.

Os encaminhamentos percorridos para as analises econdmicas de modais de
transporte fazem um confronto numeérico entre o investimento na infraestrutura e
os ganhos obtidos com a diferenga de custos entre o modal atual e o alternativo.

No meu entender a metodologia nao se adequa integralmente a realidade de
mercado, pois, na maioria dos casos, os resultados tedricos ndo representam a
realidade empresarial e as necessidades dos transportadores.

No Brasil ndo sdo poucos os projetos que, mesmo totalmente subsidiados
pelo Estado, mostram-se ineficazes em virtude dos persistentes atrasos e dilemas
nao equacionados em relacdo aos ganhos empresariais, ao meio ambiente e aos
possiveis retornos sociais que poderiam proporcionar. Muitos deles ndo analisam
detalhes e particularidades que fardao grande diferenca para a decisdo empresarial.

Essas impropriedades faz-me entender que os primeiros passos para o
desenvolvimento de projetos do tipo referem-se a pesquisa das condicbes que
satisfacam trés economias ou ideais distintos, todos de igual importancia:

Satisfagdo dos usuarios, ou seja, a iniciativa privada, cujo
ideal é o de minimizar custos e maximizar lucros.

Geracdo de desenvolvimento econb6mico financeiro e social
para o Estado - ou seja, a garantia do retorno econémico para
o Estado.

Satisfagdo das populagdes que habitam a area de influéncia do
novo projeto, na forma de geragcdo de empregos, renda,
melhoria da qualidade de vida e sustentabilidade ambiental -
ou seja, a garantia que os individuos da regido usufruirdo dos
beneficios gerados pelo projeto.



O quadro econdémico vigente nas ultimas quatro décadas aponta na direcao
da participacdo privada em investimentos estruturantes uma vez que o Estado
necessita dirigir sua baixa capacidade de investimento para outros setores.

Ou seja, uma vez que a iniciativa privada sera a investidora, faz-se
obrigatéria sua presenca na definicdo das metas a serem atingidas e, entre
alternativas, priorizar aquela que garanta ganhos financeiros para amortizacao do
investimento privado, lucros para o investidor e beneficios para a sociedade e o
meio ambiente.

A escassez financeira para investimentos estruturantes ndo é exclusividade
brasileira. Desde a década de 70 os Estados Unidos frearam os gastos publicos
para a construcdo de ferrovias' e hidrovias. Segundo muitos engenheiros e
economistas americanos, as eras hidroviarias e ferroviarias se esgotaram e, na
conjuntura atual, todo o esforco deve ser direcionado para a melhoria operacional
da malha existente.

Em outras palavras, novas tecnologias de rastreamento, comunicacdo e
informacdo sdo utilizadas no sentido de minimizar as aleatoriedades que envolvem
as variaveis operacionais dos sistemas de trens e barcagas, desde a fazenda até o
porao do navio.

Europeus e americanos dispdem de malhas ferroviarias e hidrovidrias que
operam ha mais de 150 anos e cujo auge de implantagdo ocorreu nos anos
1960/70. No foco da demanda interna e externa as ferrovias e hidrovias
americanas foram implantadas para a movimentacao de carvao mineral (base da
termoeletricidade americana), combustiveis e produtos agricolas. Na Europa, a
malha de transportes ferroviarios data do século XIX e as hidrovias, localizadas nas
terras baixas do Nordeste Europeu, se orientam em direcdo ao Porto de Roterda
através do corredor formado pelo Rio Reno.

Na fase do crescimento econémico dos Estados Unidos e Europa o Brasil ndo
dispunha da producdo e do mercado que justificasse maiores investimentos?. Com
producdo concentrada no Sul e Sudeste as demais areas do Brasil conviviam com
uma produgdo familiar e difusa. Ou seja, o caminhdo correspondeu a solugao
natural para a época. Hoje os tempos sdo outros e, com a producao deslocada para
Centro Oeste, novas alternativas de transportes deverao ser viabilizadas.

Nao raro, sdo exageradas as apologias a favor de ferrovias ou hidrovias
sendo que, na maioria das oportunidades, podem ser entendidas como apelos
reivindicatérios de apoios financeiros e subsidios governamentais. Ndo ha
prioridades - s6 ha projetos e os ganhos que irdo proporcionar.

As ferrovias americanas foram privatizadas em 1980 e as hidrovias foram construidas pelo Exército.
No Brasil, varias ferrovias foram construidas visando atender aos mercados externos e internos
existentes como as construidas no Sudeste e no Nordeste.



Como exemplo, e incluido no tema escolhido, € comum a midia divulgar
projetos de interligacdo entre os campos produtivos de Mato Grosso e os Portos do
Arco Norte. Uma simples analise das propostas levam a conclusdo que s6 ganhardo
musculatura para sairem do papel se forem premiados por interferéncias politicas e
beneficios fiscais ndo usuais.

Muitas das propostas modais desconhecem a existéncia de alternativas o
que as tornam redundantes em relagdo a outros projetos, uma vez que disputam as
mesmas cargas. Até mesmo os planos estruturantes mais abrangentes, ndo raro,
trazem falhas de concepgao.

A solucdo dos problemas segue no encontro de uma pauta de priorizagdes

nas quais a participacdo técnica e financeira da iniciativa privada torna-se
indispensavel.

2. A Parceria com a Iniciativa Privada.

Na era de investimentos ndo estatais urge resolver as seguintes questodes:

Definicdo dos Projetos: as possiveis alternativas de
transportes passardao a depender menos dos planos estatais e
passardo a designar as necessidades especificas da iniciativa
privada. A questdo primordial para o sucesso de um projeto é
a garantia que, quando finalizado, atraird a carga necessaria
que o consolide no aspecto financeiro.

Definicdo das Parcerias: a possivel parceria da iniciativa
privada com o estado sera realizada sobre incentivos fiscais
compativeis aos beneficios que serdo ressarcidos a sociedade.

Definicdo dos Retornos: quantificacdo dos retornos em
Desenvolvimento Regional, Balanca de Pagamentos e
Sustentabilidade Ambiental do empreendimento. Serao os
Retornos Sociais e Ambientais que dimensionardo os subsidios
fiscais a serem viabilizados pelo Estado.



3. O Tema desse Trabalho e as
Condicées de Implantacdo dos
Investimentos Estruturantes.

A reordenacdo do deslocamento da producdo agricola de Mato Grosso com
destino a exportacdo envolve instigantes questdes técnicas, politicas, fiscais,
institucionais e ambientais, na busca das melhores alternativas que satisfacam as
trés partes envolvidas: investidor empresarial;, desenvolvimento regional/meio
ambiente; Estado.

As metas de Mato Grosso e estados adjacentes - escoamento da producao
via Arco Norte - atendem a légica e ao bom senso, uma vez que, significativa
fracdo da producdo, ainda hoje, dirige-se a exportacdo pelos Portos de Santos e
Paranagua. Ou seja, percorrem cerca de 2.200 km, sobre rodas, em direcdo ao
Sudeste de onde sdo embarcados & Europa e Asia. Com e entrada em operacdo da
BR 163, depois de 30 anos em construgdo, haverd um importante alivio em custos
para o setor do agronegdcio, contudo, valor esse inferior ao ideal.

Os custos de producao da soja brasileira, cultivada em Mato Grosso, sdo
menores em relacdo aquela cultivada nos Estados Unidos. Por outro lado, os precos
de transporte no Brasil, mais elevados, ndo compensam os ganhos obtidos na
producdo. Para encurtar a histdria, se a soja do Mato Grosso conseguir baratear o
transporte em US$ 40,00/t ou US$ 50,00/t serda competitivo o ano todo com a soja
americana.

Uma ideia sobre valores (maio de 2016): o preco médio de deslocamento
da soja desde Sorriso até Santos atingia R$ 290,00/t sendo que, de Sorriso a
Barcarena era de aproximadamente R$ 220,00/t, sendo R$ 184,00/t pela BR 163 e
mais R$ 35,00/t via fluvial até Barcarena.

Na verdade, a diferenca é expressiva, US$ 20,00/t, mas abaixo da meta dos
US$ 40,00/t ou US$ 50,00/t.

A BR 163 integra uma vasta faixa produtiva do Estado de Mato Grosso em
direcdo ao Porto Fluvial de Miritituba®, localizado a 290 km da foz do Rio Tapajds.
Embarcadas em varios terminais privados, desse ponto as cargas seguem 1.250 km
por via fluvial de elevado calado até os portos da foz do Rio Amazonas, de onde
seguem para a Asia, Europa e outros paises.

Para fortalecer a alternativa de exportacdao via foz do Rio Amazonas, em
julho préximo passado foi inaugurado do Novo Canal do Panama que substitui os
tradicionais navios Panamax por graneleiros de 150.000 toneladas de capacidade, e
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Miritituba, no Rio Tapajés, na margem oposta a Itaituba, hoje é o principal polo de convergéncia das cargas

produzidas em Mato Grosso. E o extremo da navegacdo pelo Rio Tapajés.



que, junto com o encurtamento de rotas representa fretes maritimos menores em
direcdo a Xangai na China, principal cliente do Brasil no campo das commodities.

Salvo a BR 163, as novas alternativas modais entre o Planalto Central de
Mato Grosso e a foz do Rio Amazonas carregam um rol de pendéncias a serem
equacionadas.

Entre Miritituba e o Planalto Central, se concentra a Depressdo Amazonica
gue representa um. A Depressdo AmazoOnica que se estende entre as bordas do
Planalto Central e o Rio Amazonas, vence um desnivel entre 180 m e 250 metros e
abriga a floresta amazobnica, areas indigenas, reservas e parques nacionais. A
“borda superior” entre Planalto Central e Depressdao Amazodnia bordeja as cidades
de Nova Guarantd e Porto dos Galichos, ambas no Estado de Mato Grosso, e inicio
a Chapada dos Parecis.

Resquicios de planalto ocorrem na &area da depressdo, muitos deles ja
ocupados pela agricultura. Em areas depressdo concentram-se atividades de
mineracdo e outras atividades que ndo a agricultura. Também a maioria das terras
indigenas e reservas florestais ocupam os vales dos rios encaixados na depressao.

Figura 01 - Regido Centro Oeste e Norte do Brasil

Nessa vasta area de elevada declividade natural encontram-se projetadas
uma série de usinas hidrelétricas, algumas em construcdo e outras inventariadas e
projetadas. Essas obras convivem com fortes e constantes questionamentos
ambientais, uma vez que organizagdes ambientais exigem a preservacao do bioma
e das culturas indigenas. Mesmo assim, as Usinas localizadas no Rio Teles Pires
encontram-se em construgao.

No campo dos transportes, esse trabalho, apoiado em estudos brasileiros e
americanos dimensionou para a exportagao, Via Arco Norte, pelo menos 90 milhdes
de toneladas de graos e outros produtos, a serem produzidos no Estado de Mato
Grosso e estados adjacentes até 2035/40. Todos os estudos apontam a China como
principal destino. Exportagdo ndo agrega os males costumeiramente apontados.
Para exportar é preciso produzir usufruindo de uma infraestrutura que minimize
custos e agregue maiores receitas liquidas. Por outro lado, comércio exterior € via
de mao dupla.

Figura 02 - Quadro Provavel de Exportagdes — Longo Prazo.

Os quantitativos mostram que somente a BR 163 ndo podera ser
responsavel pela movimentacdo de toda a demanda de grdos e em cuja esteira
virdo as carnes, combustiveis e uma série de outros produtos para exportagao e
também os importados. Em outras palavras: a exportacdo das oleaginosas sera
acompanhada da exportagdo dos produtos industrializados originados do
agronegacio.



Varios projetos e ideias estdo na midia e na internet veiculando alternativas
a BR 163.

Pois bem, esse trabalho retirou esses projetos da “caixa” e os analisou sob o
foco empresarial, formas de colaboracdo do Estado, Desenvolvimento Regional e
Meio Ambiente. Em suma, a meta foi revisar ideias e propostas e, com conceitos
algo modificados, criar as condicbes que os tornassem atrativos a iniciativa privada
e estruturantes ao desenvolvimento regional e ao meio ambiente.
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4. A Questao Ambiental.

Antecedendo a anadlise das alternativas esse item tem a ousadia em
comentar a polémica ambiental que circunscreve os aproveitamentos hidrelétricos
da Bacia do Tapajos com reflexos acentuados no estabelecimento das hidrovias e
das demais necessidades da regido.

As CondicGes Atuais e o Futuro Proximo.

A Floresta Amazonica ha muito é explorada das mais diversas formas pelo
homem e nada faz crer, dentro das circunstancias atuais, que ocorra qualquer tipo
de regressdo. E evidente que a exploracdo incontrolada causa danos diretos ao
bioma como mostram a mineragao e o desflorestamento.

Do outro lado da moeda, mas sem maior apelo midiatico, evidenciam-se as
deficiéncias sociais e econémicas da regido onde, expressivo nimero de municipios
e de pequenos agrupamentos humanos nao tem acesso aos beneficios encontrados
nos centros urbanos maiores.

Nota-se que para as organizacdes ambientais a pauta mais recorrente trata
dos impactos das hidrelétricas sobre as populagoes indigenas que habitam as areas
lindeiras aos rios e a preservagao da floresta e do leito fluvial.

E inequivoco que a presenca do homem altera o meio ambiente para novos
formatos e configuragcdes. Desde a mais remota antiguidade o ser humano é
impelido a usufruir dos bens naturais na procura do conforto e da melhor qualidade
vida.

A abordagem em relacdo as populagdes indigenas, no meu entender,
encontra-se defasada no tempo. A realidade mostra que os indigenas da Amazonia,
e em especial da area em consideracdo, encontram-se aculturados. Tanto é
verdade que, ao longo do tempo essas comunidades vém reivindicando desde o
acesso a saude e educagdo como as tecnologias disponiveis nos grandes centros do
Pais. Por outro lado, o acesso a qualidade de vida em nada interfere na preservagao
da cultura indigena.

Persistindo a disputa entre preservacao e desenvolvimento, por certo no
futuro, ocorrerd uma ruptura no sentido de atender as pressdes da economia, como
ja evidenciado em outras oportunidades.

A discussao sobre obras estruturantes e exploragao das reservas naturais da
Amazobnia sé chegarda a um bom termo na medida em que houver um prego pela
utilizacdo da fatia do bem natural que sera convertido em produto, seja ele energia,
transportes, indUstrias, etc. e, mais que isso, sob o conceito de sustentabilidade
ambiental e progresso social.
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Em outras palavras, somente praticas econémicas bem conduzidas e
controladas possibilitardo a preservacao ambiental em larga escala. Na contra mao,
a regido vivera sob a perene ameaca da degradacao se as regras de conservacao
ambiental forem exacerbadas.

E preciso compreender que a preservacdo sustentdvel da Amazdnia
encontrara seu ponto de equilibrio através de um constante monitoramento e
vigilancia. Para tanto, devera ser formulado um pacto entre os atores envolvidos,
ou seja, uma acdo comprometida e responsavel sobre os bens daquela vasta
regidao.

As Areas em Conflito.
A maioria das areas em conflito insere-se na Depressdo Amazonica.

As areas cultivadas encontram-se predominantemente no Planalto Central, e
se estendem pelos planaltos remanescentes, formados por ilhas de topografia mais
elevada e inseridas na zona de depressdo.

Figura 03 — A Depressao Amazobnica e o Planalto Central

Segundo inventarios produzidos pela Empresa de Pesquisas Energéticas, o
potencial hidrico dos rios da Amazoénia localizados em Mato Grosso e Para, indicam
que é possivel construir mais de 40 hidrelétricas e incorporar mais 28 mil MW ao
parque gerador nacional. Daquelas usinas, oito estdo em implantacdao. Na realidade
o potencial energético da bacia hidrografica do Tapajos € o mais importante do
Pais, com densidade de geragdao de 130 MW por metro de desnivel.

O consumo per capita brasileiro de energia é baixo em relagdo ao potencial
da economia. Apesar de abundante em fontes hidraulicas de energia a
disponibilidade de aguas nos reservatérios tem capacidade para cinco ou seis
meses de utilizagdo continua. Na condi¢cdo de escassez de chuvas e do acréscimo
natural do consumo a Unica solugdo sera a entrada em cena das usinas térmicas e
nucleares, mais caras e mais poluentes.

Nao restam dulvidas que eventos recentes evidenciaram importantes
entendimentos entre as organizagdes ambientais e as energéticas, resultando em
usinas com reservatérios a fio d’agua e outras particularidades importantes
voltadas ao meio ambiente.

A substituicdo da hidroeletricidade pela edlica e solar tem certas
inconsisténcias, uma vez que sdo de dificil estocagem de energia e dependem
exclusivamente das condigOes climaticas mediatas. Na Alemanha, a utilizagdo mais
intensa das alternativas de geracdo edlica e solar esta causando déficit de energia,
em virtude da dependéncia climatica e das condigcdes de radiagao solar. Repensa-se
assim, o retorno de usinas térmicas a carvdo. Em suma, depreende-se que é
compulsério o aproveitamento da energia potencial estocada nos rios brasileiros.
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Sugestoes.

Em suma, conclui-se que o Pais necessita de mais energia, de preservacao
ambiental, da implantacdo de modais de transportes e de agdes sociais, incluindo a
reorganizagao e protecdao das populacGes indigenas, entre muitas outras iniciativas
de igual importancia.

Dentro desse contexto a preservacao total soa iluséria se colocada frente as
necessidades de desenvolvimento econémico do Pais.

Intui-se que, em um territério com elevados recursos de dgua ndo ha como
relegar ao plano secundario a utilizagdo multipla das aguas e dos solos, todas elas
realizadas de forma responsavel e comprometida.

Destarte, ndo ha como desvincular o aproveitamento energético dos rios
brasileiros da necessaria compatibilizacgdo com o desenvolvimento regional,
envolvendo: transportes, agricultura, areas de preservacdo, atendimento as
populagdes indigenas, saneamento basico, salde, educagcdao e fomento a uma
economia criativa voltada a implantacdo de atividades produtivas.

Intuitivamente, percebe-se que s6 o bom senso indicard as solucbes para
todos os problemas. Porém, se os obstaculos ndo forem enfrentados, discutidos e
aplainados, mais cedo ou mais tarde a solucdo econdmica acabara por prevalecer.

S6 hda um caminho a seguir tendo em vista a Bacia do Rio Tapajos:
planejamento integrado das aguas comprometido com o desenvolvimento,
distribuigcdo isondmica dos bonus, controle e monitoramento ambiental.

Em resumo, desenvolver a regido sob um cdédigo comprometido e
responsavel de zoneamento econémico e ambiental.

5. Beneficios do Desenvolvimento
Regional

Atualmente, a produgdo de qualquer produto agricola envolve varios setores
produtivos. Incorpora a indUstria de maquinario e implementos agricolas,
defensivos e adubos, irrigacdo, cadeias de suprimento e distribuicdo, mdo de obra
qualificada, sensoriamento, entre outros. Hoje, intui-se que é mais correto formatar
a agricultura como processo quase industrial, deixando para traz o tradicional
sistema de cultivo que, no passado, foi amplamente praticado no Brasil.

Ha muito o Brasil deixou de ser apenas um Pais exportador de commodities.
Na realidade, observando certas concepcgbes, o Pais destina ao exterior tecnologia
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de ponta introduzida nos grdos desenvolvidos pelos esforcos da Embrapa. A
tecnologia, em qualquer forma que se apresente, deixa um legado de
conhecimento, desenvolvimento e produtividade.

Ha varias definicbes para Desenvolvimento Regional. A mais intuitiva, em
meu entender, refere-se ao dimensionamento dos fatores produtivos, que
introduzam o crescimento econdémico de uma regido selecionada, através da
geracdo de empregos, melhoria da qualidade de vida e sustentabilidade ambiental.
Qualquer processo voltado ao Desenvolvimento Regional devera ser
ambientalmente correto e economicamente autossustentavel. Por mais paradoxal
que possa parecer, o Desenvolvimento Regional implica na suspensao de qualquer
tipo de subsidio ou beneficios diretos das esferas de governo junto aos
empreendedores locais.

O subsidio direto, na forma de isencdo de impostos ou outros beneficios, no
longo prazo, favorece o desbalanceamento econémico da regido comprometendo a
competitividade. Ao contrario, o Estado devera gerar beneficios para a implantagao
da infraestrutura necessaria para o Desenvolvimento Regional e, mesmo assim,
proporcional ao progresso que essa infraestrutura podera propiciar.

Por exemplo, suponhamos duas regides afastadas, sendo uma tipicamente
produtora e a outra, consumidora, manufatureira ou exportadora. O
Desenvolvimento Regional sé acontecerd se as produgdes regionais puderem se
deslocar livremente entre elas, gerando fluxos financeiros bidirecionais. Nesse caso,
o dever do Estado é o de colaborar na construcdo do eixo de interligacdo que,
dependendo do fluxo de cargas, da topografia e dos custos de construgdo, podera

ser uma rodovia, uma ferrovia, ou uma hidrovia.

E o caso da Regido Centro Norte de Mato Grosso. Se ndo receber meios
eficazes de movimentagdo da produgdo por certo terd menores condigdes de
progressao econO0mica, social e ambiental. Assim sendo, a introdugdo de uma ou
mais alternativas modais, interligando o Planalto Central ao Rio Amazonas, mostra-
se essencial para a geragao dos fluxos financeiros que garantirdao o produtivo e
social da regiao.

No caso, os denominados beneficios diretos estdo vinculados a reducdo dos
custos de transporte possibilitados pela nova alternativa modal, atraindo a atencgao
empresarial e os investimentos privados. Os beneficios paralelos vinculam-se as
evolugdes sociais, econOmicas e ambientais da regido envolvida.

Apesar de facil descricdo, quantificar financeiramente o desenvolvimento
regional é algo mais complexo uma vez que dependera do aumento da producgdo
ocorrido em funcao da alternativa modal (producao marginal em fungao do modal
alternativo).

Em outras palavras: atualmente o Estado de Mato Grosso dispde da BR 163
que facilita o escoamento da producdo existente e daquela imediatamente futura. A
introdugdo de novas alternativa modal atraird parte da demanda rodoviaria e, pela
reducdo dos custos, provocara aumento da producdo, uma vez que existe demanda
externa e interna para tanto. Ou seja, a quantificacdo dos beneficios paralelos

16



proporcionados pelo aumento da producdo sera denominada de Fator Econémico do
Desenvolvimento Regional.

Importante quantificar, mesmo aproximadamente, qual parcela financeira da
producdo incorpora-se ao Fator Econémico do Desenvolvimento Regional.

Pois bem, o estudo desenvolvido pelo Instituto Matogrossence de Economia
Agricola*, forneceu os subsidios para tanto.

Em resumo, o IMEA dimensiona a area remanescente produtiva da regido
Centro Norte de Mato Grosso em termos dos volumes de producgdo, dos impostos a
serem gerados, das entradas para a balanca comercial, dos empregos gerados e
dos saldrios. A essas informagdes foram anexados beneficios paralelos
proporcionados pela reducdao de consumo de combustiveis fésseis em relacdo a
rodovia.

Figura 04 - Fator Econémico de Desenvolvimento Regional.

Ha detalhes que devem ser mencionados: o trabalho do IMEA considerou a
producdo do milho em sequéncia a soja (segunda safra), além da producdo de
algodao, outras culturas, pecuaria e avicultura. Foram conservadas as terras
indigenas e de preservagdo natural, como normalizado.

Para a quantificacdo do Fator Econdémico de Desenvolvimento Regional
desconsiderou-se o aumento do saldo agricola na Balanga Comercial, uma vez que
estd diretamente interligada a economia do Pais. Assim sendo, a avaliagdo do Fator
Econémico de Desenvolvimento Regional circunscreveu-se apenas aos retornos
regionais promovidos pela soja e pelo milho.

O Fator Econ6mico de Desenvolvimento Regional - FEDR foi avaliado em R$
300,00/t, ou seja, 23% do valor de mercado atual da soja. Entende-se assim que,
aproximadamente 23% do valor de comercializacdo da soja retornam a regido
produtora na forma de empregos, taxas, ganhos do produtor, e qualidade do meio
ambiente.

Passo a introduzir os beneficios do conceito frente aos beneficios fiscais e
institucionais que poderdo ser oferecidos pelo Governo em prol da construcao da
alternativa modal.

Por hipdtese, o modal suplementar trard uma reducdo de custo ou melhoria
estratégica para a logistica de transporte empresarial, e por isso, o investimento na
modalidade interessara a iniciativa privada.

Normalmente os investimentos estruturantes, como é o caso, principalmente
em virtude dos juros de mercado vinculados a amortizagdo, ndao se mostram
interessantes em relagdo a receita minima desejada pelo empreendedor que
envolve lucros, riscos e uma série de outros fatores. Nesse ponto do processo surge
o Agente Financiador (Banco de Desenvolvimento) que, adotando juros inferiores

* “potencial Agricola da Regido Centro Norte de Mato Grosso” — IMEA (ndo consta data).
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aos de mercado, maiores caréncias e tempos de amortizacdo, fazem coincidir os
interesses do governo no progresso econdémico e social de uma regido e o do
empreendedor em gerar lucros.

Nessas condicdes, normalmente havera condi¢ées de financiamento que
igualem os Retornos Financeiros do Empreendimento com o Valor Econ6mico do
Desenvolvimento Regional. Idealmente, essas serao as condicdes de financiamento
que beneficiardo igualmente o Empresario e o Estado.

Adiantando os resultados desse trabalho, tanto para a ferrovia quanto para a
hidrovia, apenas uma parcela da produgdao gerada pela alternativa modal iguala os
Retornos Financeiros Empresarias e o Valor Econdmico do Desenvolvimento
Regional.

Figura 04 - Fator Economico de Desenvolvimento Regional

Itens R$/t
Preco Futuro da Soja 1.505,00
Precgo Futuro do Milho 595,00
Fator da balanca Comercial 2.100,00
Repasse ao Agricultor 13,00
Tributos da Soja 32,64
Tributos do Milho 13,05
Empregos Diretos 12,60
Empregos Indiretos 45,00
Empregos Induzidos 126,00
Economia Combustivel 56,00
Fator de Beneficio Economico Regional 298,29
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6. Analise das Rodovias:

N3o é facil a abertura e posterior conservacao de rodovias na Regidao Amazobnica.
Solo fraco e clima chuvoso sdo obstaculos e desafios constantes para os caminhodes
que por elas trafegam.

Como mencionado, a principal rodovia para deslocamento da safra de exportacao
via Arco Norte é a BR 163, em finalizagdo. Importantes também sdo a BR 158 que
interliga o Centro Leste de Mato Grosso a Cidade de Maraba® no Rio Tocantins e a
BR 364 que movimenta, em direcdo a Porto Velho em Rondbnia, os graos
produzidos na regido de Sapezal no Sudoeste de Mato Grosso. As trés rodovias
interligam Mato Grosso as hidrovias de grande capacidade de producdo de
transportes, respectivamente Rio Tapajos, Rio Tocantins e Rio Madeira.

Figura 05 - Rotas de Escoamento da Producdo de Mato Grosso

Concentremo-nos na BR 163. O custo rodoviario entre Sinop e Miritituba é de R$
184,00/t, incluido o pedagio, e mais R$ 45,00/t de navegacao fluvial até Barcarena,
ou seja, o total de R$ 229,00/t.

Até pouco tempo a exportagdo dos produtos de Mato Grosso concentravam-se no
Porto de Santos e Paranagua pela inexisténcia de opgdes em direcdo ao Norte do
Pais. Com a melhoria da BR 163, o decréscimo de custo em relacdo a Santos e
Paranagua foi de R$ 152,00/t ou US$ 43,40/t. A diferenca é expressiva e a rodovia
recoloca os graos de Mato Grosso em condicdes de competir com o produto
americano. A producdo para exportacao dos Estados Unidos segue via ferrovia ou
hidrovia, com deslocamentos de até 2.400 km.

Rodovias ndao sdo modais destinados para deslocar elevadas produgdes de
transportes e a BR 163 por certo ndo terd condicbes de movimentar as cargas
futuras. Segundo a Aprosoja, em 2025, serdo 33 milhdes de toneladas ou mais de
27.000 eixos diarios/sentido. No futuro préximo e em meses de pico de safra serdo
5.500.000 t, que sem considerar outros trafegos, a BR 163 atraira 10.000
caminhdes diarios nos dois sentidos.

Avalia-se assim que a BR 163 serda predominante até 2022/23. Ou seja, ndo ha
como evitar a construcdo de outro (s) modal (ais) que assegure (m) e garanta (m),
com acuracia, a movimentacdo de cargas em distancias superiores aos 1.000km.

> Até 2022 a Cidade de Maraba poderd receber comboios de grande tonelagem e o ano todo uma vez
gue se encontra em construcdo o Canal de Sdo Lourenc¢o que compensara as variagdes de niveis de dgua
do reservatério de Tucurui. O aproveitamento de Tucurui disp&e de duas eclusas de elevada capacidade
gue transpde um desnivel de 75 metros.
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Figura 05 - Rotas Norte de Escoamento da Producdao de Mato Grosso
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7. Analise das Ferrovias

Ha varias propostas de ferrovias inseridas na Regido Amazonica: (1) Pard
Sul interconectando os limites do Nordeste de Mato Grosso e a Cidade de Marab3;
(2) Pard Norte que de Maraba atingira o Porto de Barcarena e Belém; (3)
prolongamento da Ferrovia Norte Sul desde Acailandia até Barcarena.

Na verdade, as duas interligacbes em direcdo a Barcarena mostram-se
redundantes uma vez que a alternativa mais barata, encontra se em construgao -
Canal de Sdo Lourengo no Rio Tocantins. As ferrovias absorverdao cerca de R$ 14
bilhdes e o canal, R$ 0,60 bilhdo.

Ha interessantes propostas empresariais que denotam a preocupacgdao do
agronegocio com a exportacdo. Pensadas em 2014, as propostas empresariais eram
a Lucas do Rio Verde a Miritituba, a em operacdo COSAN ALL Norte, a Sapezal -
Porto Velho e um ramal de 320 km entre o Centro Leste de Mato Grosso (Agua
Boa) e Campinorte na Ferrovia Norte Sul.

Figura 06 - Propostas Empresariais para Movimentacdo dos Graos de
Exportacao

Como mencionado acima, ha uma proposta empresarial visando a
construcdo de uma ferrovia interligando Lucas do Rio Verde e Miritituba, 1.150 km,
denominada de Ferrogrdo. Foi proposto que a via permanente seja inserida na faixa
de dominio da BR 163.

Bem aceita pelos empresarios da regido, no custo prazo, podera ser uma
alternativa a rodovia BR 163. Observa-se que o interesse empresarial esta voltado
a economia que a movimentacao ferroviaria podera oferecer em relacdo a rodovia.

Nesse sentido, associacdes do setor de graos manifestam o interesse em
reduzir em 35% o atual custo rodovidrio, ou seja, o maximo custo ferroviario
devera alcangar R$ 120,00/t. Entretanto, o valor de R$ 120,00/t é composto de
duas parcelas: a primeira é o custo de deslocamento da carga desde a fazenda (ou
local de armazenamento) até a interface ferroviaria e a segunda refere-se ao custo
ferroviario propriamente dito. Dessa forma, avaliou-se o custo ferroviario maximo
propriamente dito em R$ 82,00/t.

Foi realizada uma pesquisa visando detectar a validade dos R$ 82,00/t
proposto. Na média o custo ferroviario brasileiro é de R$ 0,065/tku (maxima de R$
0,088/tku e minima de R$ 0,036/tku), enquanto o Plano de Integragdo Logistica
indica o valor de R$ 0,055/tku. Ou seja, o valor limite proposto de R$ 82,00/t ou
R$ 0,077/tku é bastante razoavel e satisfaz o interesse dos transportadores de
Mato Grosso. Contudo, vale lembrar que a ferrovia sera privada e estara livre para
formatar seus pregos em fungdo do mercado de fretes praticados na regido.
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Em relacdo a analise financeira vale esclarecer:
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O custo maximo ferroviario fixado em R$ 82,00/t devera cobrir os
custos de amortizacao da via permanente e material rodante e os
valores envolvidos na operacdo, manutencdo e administracdo dos
mesmos.

A figura de mérito da andlise financeira serd a taxa de retorno do
capital investido em funcdo da economia habilitada pelo transporte
ferroviario.

O Fator Econ6mico de Desenvolvimento Regional é avaliado em
funcdo da carga transportada pela ferrovia adotando-se a mesma
taxa de retorno de capital proporcionada ao investidor da mesma.

Considerou-se um prazo de amortizacdo da divida de 45 anos e as
taxas de financiamento foram estabelecidas entre 3% e 13%. Uma
analise de sensibilidade mostrou que prazos de amortizagdo acima de
40 anos ndo alteram os resultados de forma significativa.

Consideraram-se os seguintes quantitativos para a demanda:

Demanda no primeiro ano operacional®: 8.000.000 toneladas.
Taxa de crescimento: 2.000.000 t/ano.
Capacidade de Projeto: 40.000.000 toneladas.

A metodologia, para cada taxa de financiamento, avalia o maximo
preco investimento para a ferrovia, a taxa de retorno do capital
investido pela iniciativa privada e o volume de carga minimo que
satisfaca o Valor Econ6mico do Desenvolvimento Regional.

Figura 07 - Analise da Ferrovia Lucas do rio Verde a Miritituba

Figura 07 - Ferrovia Lucas do Rio Verde a Miritituba
Avaliacao Financeira

Taxa Retorno do

T . . Valor Maximo Via Capital (sobre o
axa de Financiamento . . .
Permanente investimento na via
permanente)

3% R$ 25,88/km 05,6%

5% R$ 17,37/km 08,2%

7% R$ 12,28/km 10,7%

9% R$ 9,12/km 13,4%

119% R$ 6,98/km 16,3%

13% R$ 5,57/km 19,0%

® Demanda Inicial: 28% dos embarques previstos por Miritituba e Santarém pela
Aprosoja para 2022.
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Comentarios:

Para cada taxa de financiamento ha um limite superior para o custo
da ferrovia e que interfere diretamente no retorno financeiro da
mesma. Valores acima de determinado limite ndo tém condicdes de
serem amortizados pelo retorno financeiro proporcionado pela
movimentacgao da carga.

O valor maximo da ferrovia é inversamente proporcional a taxa de
financiamento, mantendo as demais varidveis constantes. Como
exemplo, a taxa de financiamento BNDES encontra-se em torno dos
9,5% o que sugere que o valor maximo do quildmetro ferroviario ndo
deveria superar os R$ 9.000.000,00/km aproximadamente’. Nessa
faixa, a taxa de retorno do capital assume valores empresarialmente
interessantes.

Para cada taxa de retorno do capital foi avaliado o Fator Econémico
de Desenvolvimento Regional. O quantitativo do FEDR coincidiu com
o retorno obtido com 25% da capacidade maxima da ferrovia. Em
outras palavras: se a ferrovia provocar um aumento da producao de
10 milhdes de toneladas anuais e ao longo de 45 anos, os retornos
financeiros brutos do investimento igualam-se ao Fator Econdémico de
Desenvolvimento Regional.

Infere-se a partir da analise financeira que os valores de ferrovias publicados
pela midia situam-se elevados em relagdo aos analisados por esse trabalho, se a
demanda maxima for estabelecida em 40 milhdes de toneladas, conforme
informacdes obtidas pela midia.

De qualquer forma, e analisando a questao mais detidamente, conclui-se
que ha margens para redugdes dos custos construtivos desde que sejam revistas as
condicdes operacionais do material rodante. Analises de sensibilidade indicam que
uma reavaliacdo das velocidades maximas requeridas para a composigdo e escolha
adequada do tracado, principalmente em trechos de topografia ondulada, trazem
beneficios significativos nos valores construtivos. Em distancias da ordem de 1.000
km a observancia de velocidades médias entre 20 e 25 km/h e a adogdo de trens
unitarios de maior capacidade e menores cargas por eixo tendem a reduzir os
investimentos. Vale mencionar que a velocidade média das ferrovias americanas é
de 30 a 32 km/h e na maioria das brasileiras, entre 14 e 18 km/h.

Outro ponto interessante da pesquisa mostrou que circunstancias
conjunturais normalmente conduzem a economias expressivas. Apenas um
exemplo: na época das pesquisas para esse trabalho, maio de 2016, uma empresa
canadense de trilhos cotou o trilho UI 60 a 700 euros por tonelada ou R$

7 . . . . . .
Considerou-se no exemplo que o agente financiador colaborard com 100% do investimento.
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2.800,00/t, colocado em porto brasileiro. Na oportunidade a média brasileira
avaliada era de R$ 4.450,00/t.

A ferrovia em questdo tera um terco do percurso inserido na Depressao
Amazobnica, onde os terrenos sdao mais ondulados, e dois tercos sobre o Planalto
Central. Ou seja, dependendo dos requisitos de velocidades as intervengdes no
segmento ondulado, entre Novo Progresso e Miritituba (400 km), poderdao exercer
impacto importante sobre os custos construtivos.

Tomo a liberdade em sugerir estudos a respeito do assunto.

Como ja mencionado, uma condicdo que impacta diretamente a taxa de
retorno do capital é o prazo de maturacgdo, ou seja, o lapso de tempo decorrido até
a ferrovia atingir a capacidade de carga de projeto. Assim sendo, a gestao
ferrovidria mesmo durante a construcdo da via permanente deverd incorporar
especial atencdo as politicas de captacdo de cargas no sentido da maturacao
ferroviaria se consolidar realmente nos primeiros 15 anos de operagao.

Esses fatores fazem intuir que a ferrovia terd maiores probabilidades de
sucesso empresarial se a construcdo da via permanente e operagao ferroviaria
forem verticalizadas, ou seja, gestdao empresarial Unica. Sera mais dificil atender o
requisito inicial de reducdo de custos em 35% se houverem trés interessados nos
retornos financeiros da ferrovia: o construtor que cobrard um pedagio pelo uso da
via; o transportador que visara lucro pela movimentacdo da carga e o usuario que
almejara redugdes de 35% em relagdo ao custo rodoviario.

8. Andlise da Hidrovia Tapajos — Teles
Pires — Juruena.

A Importancia.

Ha duas décadas varios estudos vém sendo desenvolvidos com o propdsito
de averiguar as intervencbes e obras necessarias para viabilizar a navegacao fluvial
ao longo Rio Tapajds, do Rio Teles Pires e do Rio Juruena.

A importancia estratégica e econdmica desses rios € evidente, uma vez
que:

Promoverao a interligacdo entre os Portos da Foz do Rio Amazonas e
as areas produtivas do Planalto Central.

Com extensao aproximada de 3.500 km, formardo dois corredores de
elevada capacidade de movimentagdo de cargas em direcao ao Norte
do Pais.
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Com a implantagdo dos portos localizados na foz do Rio Amazonas o
mercado brasileiro estara mais proximo tanto da Europa quanto da
Asia, que sdao consumidores importantes de produtos brasileiros.

Os trechos médios desses rios estdo inseridos em uma vasta area da
Amazonia. No entanto, os seus extremos alocam-se em regides em
franco progresso econdmico e financeiro.

As Caracteristicas Fisicas dos Rios.

A Bacia do Tapajés apresenta alta pluviosidade, com valores variando de
1.600 mm a 2.700 mm anuais. O volume de agua de seus formadores (Rio Teles
Pires e Rio Juruena) representa cerca de 90% da vazdo que drena em direcdao ao
Rio Tapajos. O fato de seus formadores drenarem terrenos quase que
exclusivamente sedimentares, com grande capacidade de armazenamento,
proporciona uma continua e elevada vazdo do rio principal no decorrer do ciclo
anual, o que lhe confere elevada capacidade de geracao.

Essa abundancia de agua durante todo o ano é o ingrediente principal para a
consolidacdao de hidrovias de grande capacidade de movimentacdo de cargas, uma

vez que as cheias coincidem com o periodo de safra.

Figura 08 - Epocas de Safra e Cheia para a Bacia do Rio Tapajos
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A Hidrovia do Tapajoés

O Rio Tapajos € naturalmente navegavel até o municipio de Itaituba,
localizado a 290 km da foz. Nesse municipio, na margem direita do rio, localizam-se
os terminais fluviais privados de Miritituba. A variagdo sazonal de niveis no local é
de aproximadamente 9,00 metros, sendo que, nas aguas baixas, as profundidades
podem atingir os 4,00 metros.

A montante de Miritituba sdo mais 560 km de leito fluvial até a confluéncia
dos Rios Teles Pires e Juruena, trecho onde estdo programadas trés usinas
hidrelétricas, a saber: Sdo Luis do Tapajoés (km 325; cota 49,00 msnm?®; 6.133
MW), Jatoba (km 445; 66 msnm; 2.338 MW) e Chocordao (km 685; 96 msnm;
3.335 MW).

Previamente, intuo que a viabilidade da Hidrovia do Tapajés encontra-se
interligada a Hidrovia do Rio Teles Pires e/ou Hidrovia do Rio Juruena. De outra
forma, o extremo hidroviario de montante estard a meio caminho entre o Planalto
Central e o Rio Amazonas, no interior de uma regido cujo acesso mostra-se
complexo.

Em particular, a Hidrovia do Tapajos dependera da construcdo de eclusas
nos aproveitamentos mencionados®. Além disso, serdo necessarias intervencdes de
melhoria do leito entre o remanso do Barramento de Jatobd e o Barramento de
Chocorao uma vez que o remanso de vazante da represa de Jatoba termina na
altura do Porto Jacareacanga, justamente a jusante de uma corredeira. Sao cerca
de 80 km, com desnivel de 5,50 metros.

Imediatamente a montante do remanso de Chocordo ha uma area de
acumulagdo relativamente plana formada pela confluéncia dos Rios Teles Pires e
Juruena. Entre aquele remanso e a confluéncia sdao 50 km, seguido por mais 100
km, tanto do Rio Teles Pires quanto do Rio Juruena. Sdo terrenos facilmente
alagaveis nas cheias e com o leito de vazante repartindo-se em canais interilhas.
Esse segmento plano tem 150 km de extensao e se aloca entre a cota 96 msnm
(Remanso de UHE Chocordo) e 107 msnm, ou seja, declividade média de 7,3
cm/km.

Nesse estirdo seria inadequada a construgdao de um barramento de baixa
queda em virtude da grande extensdo de inundacao. Contudo, dependendo de
estudos sobre a morfologia dos trés cursos de agua, poderdo ser instalados
espigdes e fechados os canais interilhas, visando manter niveis mais elevados
principalmente no periodo de dguas baixas.

Apdés 100 km da confluéncia, os dois formadores do Rio Tapajés ganham
declividade e atingem o Planalto Central.

8 , ;.
msnm — metros sobre o nivel do mar: corresponde a cota do reservatoério.
9 . ..
Os projetos preliminares encontram-se completos.
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A Hidrovia do Teles Pires

O Planalto Central é atingido pelo Rio Teles Pires, na altura da Cidade de
Sinop, apods percorrer 800 km e vencer 300 metros de desnivel, com declividade
muito variavel, mas com média de 38 cm/km.

Possivelmente, o local mais adequado para a instalacdo de interfaces modais
sera no interior do Reservatorio de Colider, na altura do km 750 do rio, distante 25
km da BR 163.

Em virtude de uma série de quedas naturais, o Rio Teles Pires encontra-se
em processo de “canalizagdo” por uma sequéncia de reservatorios isolados entre si,
constituindo as seguintes usinas: UHE Teles Pires (1.820 MW), UHE S&o Manoel
(700 MW), UHE Colider (300 MW) e UHE Sinop (460 MW).

Os estirdes isolados deverdao permanecer em estado natural ou corrente
livre. O primeiro prolonga-se entre os km 120 e km 290, desde Cachoeira Rasteira
até o pé do barramento de S3do Manoel, vencendo um desnivel de 44 metros,
aproximadamente. O maior obstaculo do segmento é Cachoeira Rasteira que
podera, dependendo da topografia local, ser superado através de dois ou trés
aproveitamentos de baixa queda. O segundo segmento, (Km 450 a km 650) tem
menor declividade, 10 cm/km, e estende-se entre o remanso da UHE Teles Pires
até o pé do barramento da UHE Colider.

Esse trabalho aventou a possibilidade que os dois estirdbes em corrente
natural fossem alagados por trés reservatorios de baixa queda: dois para
ultrapassar Cachoeira Rasteira (12 m / 210 MW; 19 m / 350 MW) e outro
completando o “vazio” entre as barragens de Teles Pires e Colider (13 m / 140
MW).

Hidrovia do Rio Juruena

Vencidos os primeiros 100 km do Baixo Rio Juruena a declividade eleva-se
de forma significativa ao longo dos 400 km, posteriores.

O ideal é que a Hidrovia do Juruena atinja as imediacGes do Municipio de
Porto dos Galichos, banhado pelo Rio Arinos. Porto Dos Galchos localiza-se a 1.100
km da foz do Rio Tapajés ou 810 km de Miritituba.

O trecho de maior declividade estende-se por cerca de 300 km ou inclinagao
de 70 cm/km, caindo para 10 cm/km no segmento do Rio Arinos, até Porto dos
Gauchos.

Segundo a Empresa de Pesquisas Energéticas estdo planejados varios
empreendimentos hidrelétricos para o Rio Juruena e afluentes. Destas, quatro
usinas guardam importancia em relacdo a hidrovia: trés no rio principal (J 277

1% jxxx - nome do rio e km da barragem. J — Rio Juruena; ARN — Rio Arinos.
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com 1.248 MW, J 234b com 1.461 MW e ] 117a com 3.509 MW) e uma no Rio
Arinos a jusante do Rio do Peixe (ARN 026 com 252 MW).

Figura 09 - Perfil dos Rios Tapajods, Teles Pires e Juruena.
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Problemas e Prioridades Hidroviarias

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes contratou o
Estudo de Viabilidade Técnica, Econémica e Ambiental para as Hidrovias Tapajos -
Teles Pires - Juruena, como ja realizado para as demais hidrovias do Pais. O
referido estudo encontra-se em processo de finalizagdo e trara informacgdes
importantes sobre as hidrovias em questdo. Por certo, o documento final
apresentara requisitos para a viabilizacdo das mesmas.

Entretanto, ao menos por ora, algumas preocupacdes fazem-se presentes:

Sob o enfoque fisico e econdmico, essas hidrovias sdo totalmente
dependentes da construcdo dos empreendimentos energéticos. E
notério que os organismos do setor de energia hidrelétrica ndo
manifestam entusiasmo com as hidrovias, sendo que os projetos
preliminares de algumas eclusas foram mero cumprimento legal.

Como mencionado, a polémica ambiental em curso, em relacdao a
energia, afeta diretamente a possibilidade de construcdo das
hidrovias. Causa estranheza, que as questdes ambientais referentes a
energia sejam discutidas sem qualquer envolvimento com a utilizacao
multipla das aguas, onde se inserem a hidrovia, saneamento e outras
atividades econdmicas. Pelo menos legalmente, consta que a
multiplicidade da utilizagcdo das aguas deve ser estudada de forma
integrada.

Nesse sentido a Agéncia Nacional de Aguas tem condicdes para
avocar para si uma atuacdo aglutinadora dos recursos hidricos da
Bacia do Tapajds, interferindo diretamente para que a questdo
ambiental e que todos os usos das aguas sejam sinergicamente
analisados.

A questdo da ndo sinergia de propositos em relagdo a agua foi
sentido em outros rios nos quais salvo a energia, as demais
atividades foram relegadas ao limbo. Ndao ha como negar que muitas
hidrovias e visbes de longo prazo mostram-se vagas e com pouco
fundamento. Contudo, merecem ser analisadas.

No primeiro momento, a Hidrovia do Teles Pires parece ser a que mais se
aproxima da viabilidade, uma vez que varias quedas, cachoeiras e corredeiras
encontram-se vencidas pelas usinas citadas. Para essa hidrovia foi admitida a
navegacgao de comboios de 17.000 t com 3,50 m de calado ao longo dos dois
estirdes em corrente livre.

Ja a concretizacdo da Hidrovia do Juruena depende mais do esforgo do setor
hidroviario no sentido de que as obras de Usos Multiplos do Rio Juruena sejam
estudas e planejadas incorporando a navegacdo fluvial e formas de
desenvolvimento regional. Nessas condicdes, é imprescindivel o empenho da
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Agéncia Nacional de Aguas para que os remansos dos empreendimentos sejam
construidos em cascata, mesmo com a necessaria realocacao de algumas usinas ja
planejadas.

Com otimismo, pode-se estimar a conclusao das hidrovias entre 2030/35.

Na realidade, a possivel saturacdo da BR 163 em funcdo das projecoes de
carga, abrira espaco importante para a construgdo da Ferrograo, com a expectativa
de conclusdo até 2022/23, o que torna mais dificil argumentar sobre a necessidade
de construcdo da Hidrovia Tapajés — Teles Pires.

Agdes no Sentido das Hidrovias

Apds cerca de 50 anos trabalhando e debatendo a construcao de hidrovias
constato que o sucesso de um empreendimento do tipo depende do atendimento de
algumas demandas. Por certo, a implantacdo da Hidrovia do Tapajos se
assemelhara a uma corrida de obstaculos, uma vez que seu éxito dependera dos
seguintes fatores:

Priorizacdo da hidrovia de tal forma que seja aceita e acolhida por
todas as esferas do Governo Federal: Agéncia Nacional de Aguas,
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, Agéncia Nacional de
Energia Elétrica, Ministério dos Transportes e o Ministério de Minas e
Energia.

Atracdo do setor empresarial de forma irrestrita e comprometida.
Devo lembrar que o setor empresarial também se baseia na
exiquibilidade material do projeto, priorizagdo e determinacdo politica
para sua conclusao.

Comprometimento de Estado com um projeto que inclua a navegacao
fluvial dentro do contexto mais geral, além da energia, do
desenvolvimento regional e sustentabilidade ambiental.

Entendimentos e instituicdo de normas que possibilitem a cobranca
de taxas para amortizacdo, operagdao e manutencdo da via navegavel
e monitoramento ambiental de toda a faixa comprometida com a
Bacia do Tapajos.
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O Incentivo Empresarial Hidroviario

E natural e ndo restam duvidas de que a hidroeletricidade exerce um grande
atrativo empresarial, traduzido pela comercializacdo de energia elétrica em um
mercado “escasso” do produto e com grandes reservas a serem exploradas.

Pois bem, a histéria mostra que as hidrovias despertam sobre a iniciativa
privada um interesse difuso e indeterminado. Muitas sdo as razdes possiveis, entre
elas a ndo priorizacdo e projetos de futuro distante e incerto.

Para o caso alvo desse trabalho qualquer que seja o empreendimento
hidroviario a ser escolhido, devera estar firmemente alicercado aos seguintes
principios:

Realmente assegurar menores custos de transporte tal que
garanta a competitividade brasileira no exterior para a
producdo de graos e outros produtos.

A partir de informagdes empresariais assegurarem aos
projetos a real disponibilidade de cargas para o ano previsto
de entrada em operagao.

Eleger uma prioridade e dedicar tempo integral a
concretizacdo da mesma.

Garantia das datas de comeco, meio e fim para o
empreendimento priorizado.

Concentrar-se apenas na hidrovia, deixando para a inciativa
privada todas as interfaces de transportes.

Sugestao dos Gabaritos da Hidrovia

Entendo que ha uma faceta do projeto hidroviario do Rio Tapajos que, se
bem equacionado, representarda o impulso definitivo para a classe empresarial
abragar a causa da navegagao fluvial.

Os projetos até recentemente desenvolvidos consideram para as duas
hidrovias eclusas para transporem comboios de 17.000 toneladas navegando no
calado de 3,50 metros.

Contudo, o percurso entre Miritituba e os Portos da Foz do Rio Amazonas

(excecdo ao de Santana) é fisicamente limitado pelos “furos” da Ilha de Marajo. Por
segurancga, a Marinha do Brasil limitou as dimensdes dos comboios que navegam
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pelos “furos” em 290 metros de comprimento por 55 metros de largura. O calado
maximo ao longo dos “furos” aproxima-se dos 5,00 metros. Ou seja, nos “furos”
poderdo navegar comboios com até 54.000 toneladas de carga.

Os comboios atualmente em construgdo pelos empresarios, para operarem a
partir de Miritituba, observam as normas da Marinha do Brasil e, por certo, seguirao
na direcdo de calados maiores, até os 4,50 metros ou 5,00 metros.

Pois bem, o futuro préximo indica comboios com maiores dimensoes e
justamente esse fato poderad ser o apelo definitivo para as Hidrovias do Tapajos
alcancarem o Planalto Central utilizando comboios submultiplos dos normalizados
pela Marinha do Brasil e operando com calados de até 5,00 metros, uma vez que as
cheias dos rios mencionados coincidem com o periodo da safra da soja.

A sugestdo fundamenta-se nos seguintes argumentos:

O calado é a dimensdo mais econ6mica de embarcacbes de cargas
podendo, nas medidas entre 3,50 m e 5,00 metros, reduzir em 40%
os custos totais.

Nao ha nenhum problema em operar o comboio aliviado em fungao
das secas mais acentuadas desde que o empurrador tenha calado
adequado.

Se for garantido o calado de 5,00 metros para a navegagdao a
montante de Miritituba haverd um ganho marginal importante nos
custos de transportes, uma vez que dois comboios da Hidrovia do
Tapajés - Juruena ou Hidrovia do Tapajés - Teles Pires, poderao
formar um comboio de 54.000 toneladas a partir de Miritituba. Ou
seja, Miritituba deixara de ser interface para se constituir em ponto
de integracdo de comboios.

Sugestao para os Comboios e Eclusas.

Verifica-se que nos portos da foz do Rio Amazonas, a formagao de ondas
afeta o movimento relativo entre barcagas, interferindo diretamente na
consolidagdo das mesmas em comboios e no acesso aos terminais. Fato semelhante
ocorreu no Reservatério de Sobradinho fazendo com que as barcacas fossem
jumborizadas, de 30 metros para 55 metros de comprimento.

Tendo em vista integrar as normas da Marinha do Brasil e, considerando as
caracteristicas das ondas observadas na Baia de Guajara, deduz-se que os
comprimentos das barcacas poderao situar-se entre 75,00 e 85,00 metros de
comprimento, por 13,75 m de boca e 5,00 metros de calado maximo.

Essas dimensdes indicam que um possivel comboio poderad ser formado por
trés chatas em linha de 83,00 metros de comprimento cada, quatro chatas lado a
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lado de 13,75 metros de boca cada e calado maximo de 5,00 metros. A capacidade
util sera de 54.000 toneladas e o comprimento maximo do empurrador ndo devera
superar os 41,00 metros.

Para minimizar os custos de construgao, sugere-se que as eclusas e acessos
do Rio Tapajos, Rio Juruena e do Rio Teles Pires sejam projetadas com as seguintes
dimensoes:

Camaras de eclusas entre 180 a 190 metros de comprimento com
largura de entre 28,5 metros e 33,00 metros. A largura de 33,00
metros atendera, também, as barcacas de 60,00 m x 10,80 m.

Eclusas escavadas total ou parcialmente em rocha. Importante
mencionar que todos os barramentos projetados para os rios em
guestdo tém as ombreiras apoiadas em promontorios rochosos. A
eclusa de Jatobda, por exemplo, foi projetada sobre um promontério
rochoso. Assim, fica patente que ha condigdes para que esses
empreendimentos sejam escavados em rocha e a seco, como ocorreu
com a eclusa inferior de Tucurui.

Aguedutos aparentes instalados no fundo da céamara. Profundidade
minima da camara 8,00 metros. A camada de agua de 8,00 metros
reduzird substancialmente os esforcos nos pontos de amarracdo,
conforme discutido e quantificado pelo United States Army Corps of
Engineers.

Canais de acesso a cdmara com largura total de 60 metros e 6,5
metros de profundidade e com pontos de espera em suas respectivas
extremidades. Os pontos de espera nas extremidades dos canais e
garagem de barcos junto a eclusa dispensardo o cruzamento de
comboios.

Na posicao imediatamente a jusante e montante da camara: muro
guia de 180 metros de comprimento e, no lado oposto, defasado em
45 graus, garagem de barcos de 300 metros de extensao.

As transposicbes serdo realizadas em duas etapas consecutivas, da
mesma forma que as da Hidrovia do alto Mississipi.

Tempo total de eclusagem: 120 minutos com 27.000 toneladas.
Capacidade Nominal Mensal da Eclusa: ~9.700.000 toneladas.
Capacidade Real Mensal da Eclusa: minimo de 4.000.000 toneladas.

A seguir, sdo apresentadas trés fundamentagdes que justificam as sugestoes
referentes aos canais de acesso das eclusas: (1) a propulsdo azimutal ou a
introdugcdo de embarcagdes de manobra na proa do comboio € muito comum na
regido amazonica, uma vez que incrementam substancialmente a capacidade de
governo e manobra dos comboios; (2) a propulsdo azimutal implica na
obsolescéncia de muitas normas sobre larguras de canais, raios de curvatura e
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outras dimensdes hidroviarias; (3) a operacdo de dupla eclusagem é pratica usual
nas eclusas do Alto Rio Mississipi.

Valores das Obras Necessarias.

O metro de queda das eclusas foi avaliado em R$ 30.000.000,00/m, a partir
de varios orcamentos. Na realidade, o orcamento das eclusas mostra-se, tal como
nas ferrovias, bastante deficiente. Por exemplo, as eclusas de Tucurui, somaram
cerca de R$ 1.600.000.000,00, os quais, hoje, correspondem a R$
2.000.000.000,00, sendo que a queda de 72 metros resultard no valor de R$
27.700.000,00/m.

Em funcdo do volume de concreto, escavacbes e comportas, o valor das
eclusas sugeridas neste estudo foi avaliado em R$ 24.000.000,00/m.

Apenas em funcdo das quedas previstas, os custos das eclusas serao:

Rio Tapajos: R$ 2.070 milhoes.
Rio Teles Pires: R$ 3.900 milhoes.
Rio Juruena: R$ 2.250 milhoes.

Obras de melhoria: (1) navegagao entre o remanso da represa de Jatoba e o
de Chocordo; (2) bacia de acumulacdo na foz dos Rios Teles Pires e Juruena:
R$ 1.000 milhao.

Barramentos Hidroviarios no Rio Teles Pires: R$ 3.600 milhoes.
Valores Totais:

Hidrovia Tapajoés - Teles Pires: R$ 9.571 milhdes
Hidrovia Tapajos - Juruena: R$ 5.320 milhGes.

Importante enfatizar que os Aproveitamentos Hidroenergéticos do Rio Teles Pires
tém condigbes de gerar 3.500.000 MWh/ano somando a receita bruta de R$
350.000.000,00/ano.

Opcodes para Construgdo das Hidrovias

Para a consolidacdo de ao menos uma das hidrovias estudadas, além das
condicdes indicadas anteriormente devera ser pesquisada nova légica institucional
gue se diferencie das tradicionalmente aceitas e que nao se mostraram eficazes.

Nos moldes atuais ha apenas uma alternativa para a construgdo, operacgao e
manutencdo das hidrovias nacionais, ou seja, obtencao de verbas junto ao Tesouro
Nacional. O modelo mostrou-se inapropriado ao longo do tempo uma vez que o
Estado convive com falta de recursos para investimentos e ndao ha como assegurar
as futuras liberagdes para a continuidade da construgdao. Os exemplos sao muitos.
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Sugiro avaliar a alternativa de transferir a construcdo para a iniciativa
privada avaliando-se a possibilidade de uma Parceria Publica Administrativa. Nesse
caso sera formatado um plano de construcdo no qual o ganhador da licitacdo é
remunerado para realizar a construgao do empreendimento com verbas oriundas
dos agentes financeiros usuais. Para tanto, segundo a legislacdo devera ser
constituida uma Sociedade de Finalidades Especificas para atendimento do projeto.
O mesmo seria realizado coma posterior manutencdao e operagdao, podendo-se
também admitir no contexto a remuneracdo das atividades relacionadas com o
meio ambiente!?.

Obvio que nesse caso, serd necessario uma abertura legal no sentido dos
usuarios da hidrovia poderem contribuir com uma taxa voltada a amortizagdo dos
investimentos, e aspectos operacionais e ambientais.

Analise EconOmica da Hidrovia

A anadlise sera realizada em fungdo da possivel implantacdo da Hidrovia
Tapajés - Juruena cuja construcdo foi avaliada em R$ 5.320.000.000,00 ou
aproximadamente R$ 5.320.000,00/km.

Ao valor do investimento de R$ 5.320.000.000 foi somado R$
1.000.000.000,00 a serem gastos em intervencOes relativas ao meio ambiente e a
obras sociais. Foi planejado, também, um custo de manutencdo, operacdo e
administracdo anual R$ 75.000,00/km ou aproximadamente R$
75.000.000,00/ano.

A meta da andlise financeira sera avaliar valores para a Taxa Hidroviaria a
ser cobrada para o percurso Porto dos Gauchos a Miritituba.

As seguintes hipéteses foram consideradas:

No ano de 2035/40 estardo sendo transportadas pela BR 163 e Ferrogrdao 40
milhoes de toneladas anuais.

Como a demanda externa para aquela ano somara 80 milhdes de toneladas
a Hidrovia Tapajos - Juruena poderd absorver os demais 40 milhGes de
toneladas anuais.

Foi considerado que a maturacdo da hidrovia ocorresse da mesma forma que
ferrovia: capacidade anual de transportes de 40 milhdes de toneladas,
crescimento de 2.000.000 t/ano, prazo de amortizacao de 45 anos e taxas
de financiamento entre 3% e 13% aa.

A taxa de navegacao (R$/t) serd estabelecida em fungdo das taxas de
financiamento.

11 . . . ~ . ~ . .
As ideias acima sdo absolutamente gerais e deverdo ser analisadas com profundidade pelos
organismos que gerenciam a navegac3o fluvial e pela agéncia Nacional de Aguas.
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O Retorno Empresarial sera calculado em funcdo da reducdo dos custos de
transporte, deduzindo-se a taxa hidroviaria.

O comparativo de transportes serda a mesma carga deslocada 50% pela

ferrovia Sinop a Miritituba (exigird ampliacdes ndo contabilizadas) e 50% via
BR 163.

Em resumo, os valores quantificados foram:

O - P. Gauchos a Barcarena via Ferrograo: R$ 182,00/t.
O - P. Gauchos a Barcarena via BR 163: R$ 275,00/t.
O - P. Gauchos a Barcarena via hidrovia: R$100,00/t.

(sem transbordo em Miritituba).

Reducdo de custos pela Hidrovia Tapajés - Teles Pires:

Em relacdo a BR 163: R$ 175,00/t.
Em relacdo a Ferrograo: R$ 082,00/t.
Abatimento Médio: R$ 128,00/t.

Para cada taxa de retorno do capital foi avaliado o Fator Econ6mico de
Desenvolvimento Regional. O quantitativo do FEDR coincidiu com o retorno obtido
com 17% da capacidade maxima da ferrovia. Em outras palavras: se a ferrovia
provocar um aumento da producao de 7 milhdes de toneladas anuais e ao longo de
45 anos, os retornos financeiros brutos do investimento igualam-se ao Fator
Econémico de Desenvolvimento Regional.

Figura 10 - Tabela das Taxas Hidrovidrias em fungdo das taxas de
financiamento.
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Figura 10 - Hidrovia Tapajoés — Juruena: Analise Financeira

Taxa Financiamento Taxa Hidroviaria % da taxa Liquida

3% R$ 13,00/t 11%
5% R4 17,50/t 15%
7% R$ 23,50/t 20%
9% R$ 30,00/t 25%
11% R$ 38,00/t 32%
13% R$ 46,00/t 39%

Conclusoes

Na verdade esse é um trabalho que ndo admite conclusées desde que traduz uma
opinido pessoal.

O trabalho deverd ser entendido como uma narrativa da evolugao histérica de
métodos e preceitos visando o planejamento e construcdo de obras estruturantes e
sugestdes visando aperfeicoamento dos conceitos vigentes e a enorme controvérsia
que envolve os usos multiplos das aguas no Brasil.

Em assim sendo, deixo as conclusdes para o leitor.

Joaquim Carlos Teixeira Riva
Engenheiro Naval

Agosto de 2016.
rivaengenharia@gmail.com

Prof. Dr. Escola Politécnica Sdo Paulo
Diretor da Companhia Energética de Sdo Paulo - Hidrovias e Desenvolvimento Regional.
Riva & Riva Planejamento Industrial e Consultoria Ltda.
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