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DIVULGACAO

Portos e hidrovias

onvidado pelo nosso Presi-
dente Camil Eid para escrever
um artigo sobre o tema acima
para o presente numero da
REVISTA ENGENHARIA que
tem como matéria principal a
Retomada do Desenvolvimento com foco no
sistema Ferroviario e Agronegdcios, julgo
que a escolha tem muito a ver com a intera-
¢do de modulos de transportes para longas
e médias distdncias - ferrovias e hidrovias
- com grande reducdo de custos e de po-
luicdo em transporte de carga. Transporte
ferrovidrio e fluvial/maritimo que devem ser
complementares em logistica.

Herdamos da colonizacdo portuguesa
um continente com bandeira Unica. Os reis
de Portugal e Espanha assinaram, em 1494,
o Tratado de Tordesilhas, uma linha norte-
-sul, passa de Belém (PA) a Laguna (SC), di-
vidindo o futuro continente, a oeste para a
Espanha e a leste a Portugal.
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Antes da descoberta do Brasil os dois
reinados ja tinham informagdes sobre as
terras a oeste da Peninsula Ibérica ao lon-
go do Oceano Atlantico. Certamente, como
¢ encontrado em relatos da época, os dois
paises tiveram acesso a informacdes através
de pilotos chineses (grandes segredos com-
prados) ja que em 1421, com frotas de na-
vios de 150m, a China descobriu o mundo
tendo chegado a América 70 anos antes de
Colombo.

Portugal e Espanha dominavam a na-
vegacdo e expedicoes de 1538 e de meados
do século 17, chegaram as fronteiras oeste,
caminho das mongdes, bandeiras, avancan-
do além do Tratado, e tornaram o Brasil um
continente. Como todo continente o Brasil
tem grande area, quantidade imensa de rios
e uma costa imensa com cerca de sete mil
e quinhentos quilometros de area oceénica.

Esta heranca ¢ que torna a nossa Patria-
-Mée um grande pais, com territorio ao nor-

te e ao sul da linha do equador.

Assim, um continente que tem grandes
distancias em areas produtivas ndo pode
prescindir de ferrovias, navegacoes costeiras
e hidrovias.

Sabendo do grupo de trabalho do Ins-
tituto de Engenharia que em bom tempo e
com pessoas de grande capacidade estuda o
Plano Nacional de Ferrovias/ Agronegocio,
antes de entrar no cerne do presente arti-
go espero que estes especialistas, através de
outros textos, nesta publicacdo, esclarecam
duvidas que tenho sobre construcdo de fer-
rovias no Brasil.

A experiéncia maior, da minha empresa,
na area ferroviaria, no passado foi o pro-
jeto de cinquenta quilometros da Ferrovia
Norte-Sul, contratado no inicio do governo
Sarney e a Ferrovia do Aco, na década de
1970. Recentemente ajudamos na ampliagédo
da Ferrovia de Carajas.

Pergunto por que tem quase 30 anos a
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construcio da Norte/Sul ja que temos boa en-
genharia ferroviaria, de projeto e construgio?

Os ingleses, a partir da descoberta da
maquina a vapor, construiram de 1830 a
1850, dez mil quildbmetros de ferrovias, qui-
nhentos quildbmetros por ano, sem 0s mo-
dernos equipamentos existentes nos dias
de hoje. Construiram na América Latina, na
india e em outros tantos lugares uma imensa
quantidade de linhas.

Os Estados Unidos da América comega-
ram a planejar caminhos de ferro em 1826
e, ja em1890, tinham cerca de cento e trinta
mil quilometros de ferrovias. Era um bom
negocio para a livre iniciativa e construiram
dois mil e seiscentos quilémetros por ano.
Foi a grande revolucdo industrial na Amé-
rica do Norte. No Brasil, a Sdo Paulo Rai-
Iway construiu a Santos-Jundiai, com cento
e cinquenta e nove quilometros, sendo oito
quilometros em plano inclinado na Serra do
Mar, em sete anos, entre 1860 e 1867.

Espero que este dilema da dificuldade
de construcgdo ferroviaria no Brasil seja res-
pondido por outros artigos, pois ndo consi-
go entender a média de pouco mais de cin-
quenta quildmetros por ano da Norte-Sul.
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Voltando ao mddulo de navegacdo, o
Brasil, com grande producédo agricola e de
minério, ao ver crescer a nova fase industrial
precisa, com grande prioridade, desenvolver
a integracdo logistica de transporte.
Navegacdo de cabotagem - Com a enorme
costa existente ha portos suficientes para o
desenvolvimento desta navegacdo. O que
emperra o processo - como em muitas areas
no Brasil - ¢ a dificuldade burocratica e de
estiva para passagem do modulo maritimo
para o ferroviario e rodoviario.

Os Estados Unidos na década de 1980,
devido a forte regulacdo do governo, quase
levou o sistema ferroviario a faléncia. Pro-
moveu, entdo, grande desregulacdo e o vo-
lume de transporte ferroviario dobrou e os
precos para o consumidor cairam pela me-
tade. Hoje possuem duzentos e vinte e sete
mil quilémetros de ferrovias e atendem 43%
da matriz modal.

Este ¢ um bom exemplo a ser seguido
(creio que o lobby do pneu estava acabando
com as ferrovias nos Estados Unidos). Desa-
tado este n6 burocratico e de leis superadas,
a navegacdo costeira, onde 2/3 do percurso
segue praticamente a linha Norte/Sul pode-
rd integrar Norte/Nordeste com o Sul e os
paises do Mercosul reduzindo muito o custo
de transporte.

Os portos existentes e terminais adapta-
dos tém condicdes para atender a demanda
que atingiu 8% do modal em 2014.
Navegacdo fluvial - O continente Brasil,
possui um imenso numero de rios navega-
veis. Atualmente, na Bacia Amazdnica, ha
dezessete mil seiscentos e cinquenta e hum
quilémetros de rios - e quatro mil trezen-
tos e oitenta e sete quildbmetros nas demais
bacias. Assim, dos quarenta e oito mil qui-
lo6metros possiveis de rios navegaveis sdo
aproveitaveis, atualmente, apenas 22 037
quilémetros (e registre-se que ndo ha difi-
culdades para desapropriagées).

Em toda a Europa, o aproveitamento
de rios como o Danubio, Rhone o Reno, sdo
exemplos a serem seguidos.

Nos Estados Unidos ¢ exemplo notdvel
0 aproveitamento da Bacia do Mississippi,
com a fundacido da Tennesse Valley Autho-
rity (TVA), em 1929, dando grande impulso
a uma das areas mais pobres daquele pais.

Os rios navegaveis sdo dadivas da natu-
reza e o aproveitamento vem sendo usado
em outros continentes desde a época me-
dieval.

No Brasil, o aproveitamento seria rapi-
do, o canal existe, portos fluviais ndo teriam
problemas de estiva que existem em portos
maritimos; plataformas logisticas poderiam

ser criadas promovendo integragdo modal,
também com dreas industriais para agregar
valor a producio agricola, mineral e indus-
trial.

A navegacdo em paises adiantados pro-
vocou a integracdo entre as comunidades,
pela criacdo de areas de lazer e um grande
controle de rios saudaveis pela populacio.

Conforme o modal, os valores de trans-
porte de carga indicam a economia do uso
adequado da melhor logistica: transporte
rodovidrio: 50 US$/t.k.u; transporte ferro-
viario: 27 US$/tk.u; transporte fluvial: 15
US$/t.k.u.

Sédo conhecidos os dados sobre os altos
custos de transporte de grdos de Mato Gros-
so para os portos brasileiros, superando o
frete para a China.

0 modal fluvial corresponde a cerca de
5% de toda a carga transportada no pais.
No Semindrio de Portos que o Instituto de
Engenharia estd organizando junto com a
Figueiredo Ferraz, serd possivel estudar os
problemas que impedem o desenvolvimento
do transporte maritimo e fluvial.

Teremos também a oportunidade de ex-
por um projeto, que estudamos na empresa
junto com o professor Wagner Ferreira, que
estd pronto ha quatro anos e que denomina-
mos “Projeto de Desenvolvimento do Cone
Sul da América”. Este projeto teria interesse
direto para alguns estados brasileiros, para
os vizinhos Argentina, Uruguai, Paraguai,
Bolivia, e para paises da costa do Pacifico,
através de saida por aquele oceano.

Seria um marco para desenvolver a na-
vegacdo e integrar o continente que herda-
mos de Portugal com a parte colonizada pela
Espanha.

Seria um grande passo para o desenvolvi-
mento econdmico e social de nossos povos. (A
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