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TiTULO: INFLUENCIA DA CRISE HIDRICA NO TRANSPORTE HIDROVIARIO DO
TRECHO TEITE-PARANA

RESUMO

A crise hidrica comecou a demonstrar grandes impactos quando em 2001
causou um uma paralizacdo na geracéao de energia hidrelétrica e um apagao geral no
pais. Esta fragilidade na matriz elétrica nacional, que é dependente das hidrelétricas,
gerou uma preferéncia de atendimento das demandas deste setor em detrimento dos
outros no planejamento de gestdo dos recursos hidricos em periodos de escassez,
especialmente o setor hidroviario. O modal hidroviario € um grande potencial logistico
do pais, principalmente na Hidrovia Tieté-Parana, que € responsavel pelo escoamento
da producao agricola para a exportacdo. A utilizacdo da agua das bacias hidrograficas
que abastecem a Hidrovia Tieté-Parana séo racionados de maneira a atender o setor
hidrelétrico limitando o calado disponivel para as embarcac¢des, em periodos de seca.
Esta situac&do culminou em duas paralizacdes da hidrovia gerando prejuizos da ordem
de bilhdes de reais além da desconfianca do mercado no modal hidroviario. Com isso
0 interesse de investimentos no modal diminui gerando um retrocesso no

aproveitamento deste potencial que a hidrovia apresenta.

Palavras-Chave: Transporte hidroviario, Crise Hidrica, Hidrovia Tieté-Parand,
Transporte de Carga, Paralisagéo.



TITLE: INFLUEANCIA DA CRISE HIDRICA NO TRANSPORTE HIDROVIARIO DO
TRECHO TEITE-PARANA

ABSTRACT

The water crisis began to show major impacts in 2001 when it caused a halt in
hydroelectric power generation and a general blackout in the country. This fragility in
the national electricity matrix, which is dependent on hydroelectric plants, generated a
preference for meeting the demands of the this sector at the expense of others in a
period of scarcity. Tieté-Parana Waterway, which is responsible for the flow of
agricultural production for export, is a great logistical potential in the country. It's
viability is highly affected by the preferential management of water resources to
hydroelectric power during periods of drought. The use of water from the hydrographic
basins that supply the Tieté-Parana Waterway is rationed in order to meet the needs
of the hydroelectric sector. This in turn, limits the draft available for the vessels traveling
down the waterway, which then reduces their carrying capacity. This situation
culminated in two stoppages of the waterway, generating losses in the order of billions
of Reais, in addition to, the distrust of the market using the waterway transport model.
With this, the interest of investments in the modalality decreased, generating a setback
in the use of the potential that waterway transport presents.

Keywords: Waterway transport, Water Crisis, Tieté-Parana Waterway, Cargo
Transport, Waterway Modal, Shutdown, Blackout.
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1. INTRODUCAO

No mundo cada vez mais globalizado, € notavel a importancia e o diferencial
competitivo proporcionado por um bom planejamento logistico no mercado. Garantir
a entrega do produto no lugar, no tempo correto e com o0 menor custo possivel é crucial
para ter espaco no mercado entre a concorréncia. Assim como para uma empresa,
esse planejamento logistico de transporte de cargas € um elemento de grande
importancia na econdmica de um pais. No Brasil, isso néo é diferente. A infraestrutura
proporcionada pelo governo tem grande influéncia na importacdo, exportacdo e

movimentacdes internas.

A escolha do modal de transporte acaba sendo um fator muito importante para
iSs0, visto que a caracteristica de cada um pode ser mais ou menos interessante para
a necessidade do produto. A maneira como ele afeta 0 meio ambiente também € um
fator importante, visto a crescente relevancia dada a esse assunto com o passar dos
anos. Sao considerados cinco modais de transportes de cargas: rodoviario,

aquaviario, ferroviario, dutoviario e aeroviario.

Figura 1: Matriz do Transporte de carga no Brasil

2018
3,4%

23,3%
60,0%

Fonte: CNT 2018
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O transporte rodoviario pode ser considerado o mais flexivel e de maior
facilidade de acesso em relacio aos outros. E o mais indicado para transportes de
produtos de maior valor agregado ou pereciveis em pequenas e médias distancias.
No Brasil, este modal é predominante representando cerca de 60% do volume de
cargas transportado (CNT, 2018). Apesar de ser preponderante, a estrutura geral do
modal ainda se encontra carente. Das rodovias existentes, apenas 11,8% sao
pavimentadas e, destas pavimentadas, 60% apresentam algum tipo de problema de
sinalizacao (CNT, 2018).

O transporte ferroviario é considerado eficiente para o transporte de grandes
volumes de cargas em grandes distancias. As caracteristicas geograficas e
econdmicas de um pais podem ser favoraveis ou ndo. No Brasil essas caracteristicas
seriam favoraveis, porém a caréncia de investimento e a falta de planejamento séo os
principais limitantes (CNT, 2018). O Brasil apresenta uma baixa densidade de linhas
férreas e uma desuniformidade no tamanho das bitolas destas linhas. O
posicionamento também gera dificuldade, diminuindo a integracdo com 0s outros
modais. Tudo isso aumenta o custo de operagéo e o tempo demandado, diminuindo

muito sua viabilidade de utilizacao.

O transporte aéreo € caracterizado por ser seguro e vencer longas distancias
em um curto periodo e pode chegar a locais de dificil acesso para os outros modais.
Este modal foi um dos que mais apresentou crescimento nos ultimos anos no Brasil.
Para o transporte de carga, entre 2003 e 2013, o transporte de cargas aumentou 48%
no mercado doméstico e 35% ao ano no mercado internacional (CNT, 2018). Esse
crescimento grande no setor também ainda encontrar limitantes, de gestao,
infraestrutura e controle de trafego aéreo, principalmente fora do eixo dos aeroportos
principais do pais.

O transporte dutoviario em geral é utilizado no transporte de gas, petréleo e
minérios. No Brasil acaba por ter sua utilizacdo reduzida pelo alto custo de
implantagéo e a especificidade da carga transportavel. Este modal representa menos
de 4% do transporte de carga no pais (CNT 2018).

O transporte aquaviario, objeto de estudo neste trabalho, representa cerca de

13% do transporte no pais, somando-se navegacao interior e maritima. Este modal se
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caracteriza pela grande capacidade de carga transportada, baixo custo na propor¢ao
tonelada por quilometro, baixo nimero de acidentes e menos impactos ambientais
causados. Por ser dependente da geografia dos rios canais, ndo € muito flexivel. por
outro lado, sua velocidade de transporte € baixa em comparagdo aos outros modais.

1.1 DEFINICAO DO PROBLEMA

A navegacado de longo curso é um dos tipos de transportes mais importante
para o comercio exterior brasileiro e sua relevancia vem aumentando nos ultimos anos
(CNT, 2014). A navegacdo interior também acaba por ser muito estratégica para o
escoamento da producdo agricola para essa exportacdo, devido a sua posicao
geografica. Infelizmente, este potencial ndo consegue ser plenamente aproveitado

devido a falta de infraestrutura e de planejamento.

Dentre os varios problemas, podemos citar as necessidades de abertura de
canais de navegacdo, adequacdo de hidrovias, construcdo de dispositivos de
transposicao (eclusas), ampliacdo da profundidade dos canais nos portos, adequacéao

e construcdo de acessos terrestres, construcao de portos e areas portuérias.

Além destes problemas citados, outro problema que tem se apresentado nos
altimos anos para o transporte hidroviario interior séo as crises hidricas. Estas acabam
por alterar nivel d’agua praticado nas represas e barragens. Isso diminui o calado

disponivel as embarcagfes e reduz a capacidade de carga.

Figura 2: llustragdo da crise hidrica.

Fonte: Veja Sao Paulo (2021)
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A crise hidrica tem sido um problema que atinge nosso pais em varios setores
como, a producéo industrial, producéo agricola, abastecimento populacional, geracao
de energia (Hidrelétrica), dentre outros. Determinar a prioridade de cada um desses
setores em detrimento dos outros também se torna um grande desafio para o governo

diante dos periodos de escassez.

Este problema tem se tornado mais recorrente e suas consequéncias cada vez
mais aparentes. No tocante ao transporte hidroviario, uma das regides mais afetadas
pela crise é a do Sudoeste, crucial para escoamento da producdo agricola para a
exportacdo. Isso afeta o custo e, consequentemente, o valor final de venda destes
produtos, j& que 0s outros modais de transporte sdo mais custosos que o hidroviario.

Principalmente o rodoviario, que acaba sendo a alternativa muitas vezes.

Com isso, € possivel notar a importancia de se encontrar solu¢des e melhorias
para o modal hidroviario no Brasil. Sua localizacdo estratégica e potencial de
crescimento, ainda ndo explorado, pode vir a ser de grande valor para a economia do

pais.

Solucionar os problemas de estrutura e capacidade de lidar com a crise hidrica
acaba sendo crucial para isso. Os estudos e projetos em relacdo a esse assunto sédo
poucos e recentes, e entender a influéncia deste fenbmeno no transporte hidroviario

€ muito importante para encontrar as melhores solucoes.
2. OBJETIVOS

Objetivo deste trabalho € mensurar qualitativamente e quantitativamente a

influéncia da crise hidrica atual no transporte hidroviario no trecho Tiete-Parana.

3. REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1 Infraestrutura Aquaviaria no Brasil

O transporte aquatico, aquaviario ou hidroviario consiste no transporte de
mercadorias e de passageiros por barcos, navios ou balsas, via um corpo de agua,
tais como oceanos, mares, lagos, rios ou canais.

O transporte aquaviario pode ser dividido em dois principais tipos. O primeiro
deles € o maritimo, que é realizado por navios em oceanos e mares, possibilitando o

transporte de qualquer tipo de carga, a qualquer regido no globo. Dentre todos os
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modais, € 0 Unico que possibilita a remessa de milhares de toneladas de qualquer
produto de uma so6 vez. ha uma subdivisdo: a navegacao de longo curso, realizada
entre paises, e a cabotagem, navegacao realizada entre portos ou pontos do territorio
nacional, utilizando vias maritimas.

O outro tipo seria a navegacdo interior. Esta utiliza as vias navegaveis
interiores, como rios e lagos. Estas vias apresentam infraestrutura de navegacao,
como portos, balizamentos, estaleiros, dragagem, entre outros. Este modal tem
demonstrado um crescimento progressivo e cada vez mais relevante no cenario
nacional.

O transporte hidroviario apresenta diversas vantagens. De acordo com a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) (2009), as vantagens das
hidrovias podem ser classificadas como:

e Permite deslocar cargas de maior tamanho e em maior quantidade, volume,
com menores custos associados em comparagdo com o transporte aéreo ou
terrestre para deslocamentos regionais ou intercontinentais;

e O transporte com menos poluentes por tonelada de mercadoria transportada;

e Transporta qualquer tipo de carga.

Um comboio de 4 barcacas € capaz de transportar carga equivalente a 2,9
composic¢des férreas de aproximadamente 30 vagdes cada ou a 172 carretas. O frete
hidroviario € 60% menor que o rodoviario e 30% menor que o ferroviario. O transporte
hidroviario emite cerca de 20 gramas de CO2 por TKU (tonelada-quilémetro Uutil)
enguanto rodoviario emite 101,2 gCO2/TKU e ferroviario, 23,3 gCO2. Ou seja, emite
80,2% menos que o rodoviario e 14,2% menos que o ferroviario (ANTAQ, 2009).

Entretanto, ainda segundo a ANTAQ (2009) algumas desvantagens podem ser
observadas, tais como:

e Pouca flexibilidade da carga;

e Baixa velocidade;

¢ Necessidade de os produtos transitarem nos portos/alfandega implica no maior

e tempo de descarga;

e Distancia dos portos ao centro de producéo;

e Na seguranga, o transporte hidroviario ganha somente do dutoviario;

e Disponibilidade limitada.
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A geografia do nosso pais conta com uma malha hidrogréafica vasta e rica. O
Departamento Nacional de infraestrutura de Transporte (DNIT) divide nosso territorio
em 12 grandes bacias hidrogréficas. Sendo elas: Amazo6nica; Atlantico Leste; Atlantico
Nordeste Ocidental; Atlantico Nordeste Oriental; Atlantico Sudeste; Atlantico Sul;
Paraguai; Parand; Parnaiba; Sao Francisco; Tocantins — Araguaia e Uruguai como

pode-se observar na Figura 3.

Figura 3: Bacias hidrogréficas.

BACIAS HIDROGRAFICAS

Legenda
2 Ca
SNV

—+— Femovias

perintendéncia Regional

Rodovias SN

Hidrovias

unsdicdo Nacional

Fonte: DNIT (2021)

Malha hidrografica esta que tem aproximadamente 63 mil km. Infelizmente,
apenas parte dessa malha € estruturada de maneira a ser aproveitada
comercialmente, como demonstrado na Figura 4. De acordo com a Confederacéo
Nacional de Transporte (CNT) s6 € utilizado comercialmente, carga ou passageiros,
apenas 19,5 mil km. Portanto, apenas 31% da malha potencialmente utilizavel. Ou

seja, mais de dois tercos n&do devidamente explorados (CNT, 2019).
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Figura 4: Vias economicamente navegaveis no Brasil.

Fonte: CNT (2019)

7

Esse mal aproveitamento € principalmente causado pela deficiéncia de
infraestrutura e de operacdo, e entraves institucionais, burocraticos, de politicas
publicas, de pouco investimento e recursos, de programas e planos pouco efetivos.

De acordo com a CNT (2019), o Brasil tem apenas 2,3 km de vias interiores
navegaveis para cada 1.000 km2 de area. Ja paises desenvolvidos, com dimensdes
semelhantes, como China e Estados Unidos, tem, respectivamente 11,5km e 4,2 km
pela mesma area. Se toda nossa extenséo de 63 mil km fosse utilizada, nosso niumero
saltaria para aproximadamente 7,4 km por 1000 kmz2.

De acordo com a CNT (2019), as vias navegaveis presentes no pais, nao
poderiam ser classificadas como hidrovias propriamente. Hidrovias, de fato, devem

apresentar certas de caracteristicas de infraestrutura para serem categorizadas dessa
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forma. Vias interiores, em alguns casos, jA podem ser navegaveis por suas
caracteristicas naturais. Hidrovias sdo aquelas que passam por processo de
regularizacdo e melhorias, como derrocamento e dragagem.

Derrocamento é o processo de retirada ou destruicdo de rochas submersas,
que impedem a plena navegacdo. Essas obras readéquam o canal de acesso e a
bacia de evolucao do local. A Figura 5 demonstra o local onde foi projetada a obra do

derrocamento do Pedral de Lourengo no Para para a regularizagdo da navegacao.

Figura 5: Derrocamento do Pedral de Lourenco — PA.

Fonte: DNIT (2021)

7

J4 da dragagem é uma técnica de engenharia que consiste na limpeza e
remocdo de material do fundo de rios, lagos, mares, baias e canais, para fins de
implantacdo, melhoramento ou manutencdo da hidrovia. Esse procedimento é uma
necessidade rotineira pois a sedimentacdo gradualmente preenche canais e portos,
frequentemente se concentra em manter ou aumentar a profundidade dos canais de
navegacado, ancoradouros ou areas de atracacdo para garantir a passagem segura de
barcos e navios. Além disso, tem como objetivo a remoc¢éo de uma camada superficial
de sedimentos contaminados por compostos organicos e inorganicos, sem que haja a
ressuspensdo desses contaminantes. A Figura 6 apresenta a imagem do processo
de dragagem feito no Rio Madeira no Amazonas.
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Figura 6: Dragagem do Rio Madeira - AM.

Fonte: DNIT (2021)

Para serem classificadas como hidrovias, as vias navegaveis também precisam
ser dotadas de balizamento, sinalizagdo, monitoramento e controle. Dispdem de
cartas nauticas e infraestruturas complementares, como eclusas para transposi¢éo de
desniveis e terminais hidroviarios. Possibilitam, também, uma oferta regular do servico
de transporte. Dessa forma apresentam a confiabilidade necessaria, melhores
condi¢cOes e seguranca para as embarcacdes, os tripulantes, cargas e passageiros.

Dentre as vias interiores presentes no Brasil, o sistema Tieté-Parana é o que
mais se aproxima de uma hidrovia. Porém, ainda hd um déficit de manutencéo das
infraestruturas, entre outros aspectos, fazem com que essas vias interiores ainda nao
atendam a todos os padrbes de qualidade observados em hidrovias de referéncia em
outros paises. Isso gera a impossibilidade de uma oferta constante de transporte e
diminui a confiabilidade do modal no mercado.

Hoje, o Brasil tem 37 portos publicos — 34 maritimos e 3 fluviais — e 130
terminais de uso privado. Entre os portos publicos, 14 sdo delegados, concedidos ou
administrados por governos estaduais ou municipais, e 23 sdo administrados pela
Companhia Docas, cujo acionista majoritario € o governo federal. Os portos fluviais e
lacustres, por sua vez, sdo de competéncia do Ministério dos Transportes (ANTAQ,
2020).
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Dentre as 12 regides hidrograficas presentes no Brasil, somente metade delas
possui registro de transporte de cargas interiores dos anos de 2010 a 2018. O volume
transportado vem em uma crescente. De acordo com a ANTAQ (2020), entre 0s anos
de 2010 e 2018, esse crescimento foi de aproximadamente 34,8%, indo de 75,3
milhdes para 101,5 milhdes de toneladas por ano.

Somente na regido da bacia amazonica, no ano de 2018 foi registrado um
volume de carga de aproximadamente 63 milhdes de toneladas de carga transportada.
A segunda bacia de maior expressao em valores de transporte hidroviério é a Regido
Hidrografica Tocantins/Araguaia transportando, no ano de 2018, 33,1 milhdes de
toneladas. Esses valores devem ser ainda maiores, visto que a ANTAQ (2020) néo

consegue contabilizar a totalidade do que é movimentado.

Figura 7: Evolucéo do volume de cargas transportadasl em vias interiores no Brasil,
por RH, em milhdes de toneladas (2010-2018)
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Fonte: CNT (2019)
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Sao transportaveis por uma via navegavel, produtos que apresentam as

seguintes caracteristicas:

e Baixo custo por unidade de peso;

e Volumes apreciaveis;

e Grandes distancias de transportes;

e Adaptacdo em termos de custo as baixas velocidades;
e Grande volume por unidade de peso;

e Comercializacao estavel.

Os produtos mais comumente transportados por hidrovias no Brasil sdo os
granéis solidos (agricolas e minerais, tais como soja, milho e bauxita). Estes
representaram mais de 70% das cargas transportadas em 2018 de acordo com a CNT
(2019).

3.2 Hidrovia Tiete-Parana

O funcionamento do canal como hidrovia deu-se no inicio do ano de 1981,
utilizado para um deslocamento regional de acucar; e em 1991, com a construcéo do
canal de Pereira Barreto que da acesso aos estados de Goias e Minas Gerais, o canal
Hidroviario Tieté-Parané passou a permitir o transporte hidroviario com deslocamento
de longa distancia (ANTAQ, 2011).

Como dito no tépico anterior, a hidrovia Tieté-Parana € uma das principais vias
navegaveis interiores do pais. Esta presente nos estados de Sao Paulo (SP), Parana
(PR), Mato Grosso do Sul (MS), Goias (GO) e Minas Gerais (MG), em seus limites se
encontram inseridos os territérios de 286 municipios. Entre esses municipios vale
destacar as cidades: Sao Paulo (SP), Campinas (SP), Guarulhos (SP), Londrina (PR)
e Foz do Iguagu (PR), Trés Lagoas (MS) e Araguari (MG), como 0s principais centros
urbanos.

Os rios que compdem a hidrovia sdo o Parana, entre S&do Siméao e lItaipu; rio
Sédo José dos Dourados, nos primeiros 40 km de jusante; Canal Pereira Barreto; rio
Tieté entre a sua foz e a cidade de Anhembi (SP); Rio Piracicaba da foz até a ponte
da SP 181. Se faz muito importante no escoamento da produc¢éo agricola dos estados
do Mato Grosso (MT), Mato Grosso do Sul (MS), Goias (GO) e parte de Ronddnia
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(RO), Tocantins (TO) e Minas Gerais (MG). A hidrovia faz parte de um grande sistema
de transporte multimodal do corredor Sudoeste de Logistica.

A Figura 8 apresenta a Hidrovia Tieté-Parana.

Figura 8 — Hidrovia Tieté-Parana

/#8anta Clara D'Oeste

‘ereira Barreto

Irés Lagoas

.
Eclusa [» Eclusa
Jupia Trés

Eclusa Nova
Avandava

ritama
.

i RIO TIETE
RIO PARANA A0

 Panorama Ecluss

Promissdo
Eclusa Ibitinga

«Presidente Epitacio

Eclusa Porto Eclusa Bariri

Primavera
Eclusa Barra Bonita

\ * Rosana Aguas de Sao Pedro

Terminass Intermodais
MR Ecusas
B AdministragBo DH

1 Administracio AHRANA

© Séo Paulo

Fonte: DH (2021)

Quanto a sua infraestrutura, de acordo com o DNIT (2018), sdo 18 terminais
portuérios, distribuidos em uma area de 76 milhdes de hectares. Desde o comeco das
atividades da hidrovia, foram implantados de 23 polos industriais, 17 polos turisticos
e 12 polos de distribuicdo. Ela conecta areas de producdo aos portos maritimos, onde
€ gerada quase a metade do PIB. No sentido do interior, conecta 0s principais centros
do Mercosul.

No Rio Parana se localizam os seguintes terminais: Sdo Siméao, Trés Lagoas,
Panorama, Bataguassu, Presidente Epitacio, Mundo Novo, Guaira, Salto del Guaira,
Santa Helena, Hernandarias e Presidente Franco. No Rio Tieté, localizam—se os
seguintes terminais: Andradina, Aracatuba, Jau, Pederneiras, Anhembi e Conchas. No
Rio Piracicaba se localiza o terminal Santa Maria da Serra.

A localizacéo da Hidrovia € considerada privilegiada, visto que ela se encontra

em uma regido bastante rica, com economia diversificada, proxima aos principais
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centros consumidores e aeroportos internacionais do Brasil, além do Porto de Santos,
gue € um dos principais portos do Pais.

O Rio Tieté tem sua nascente localizada na cidade Salesépolis no estado de
Sao Paulo, dividindo o estado no meio. Apresenta aproximadamente 1.100 km de
extensdo, indo da serra do mar até o rio Parana no noroeste do estado na divisa com
0 Mato Grosso do Sul. A hidrovia do Tieté tem uma extensédo navegavel de 715 km,
com profundidade minima de 3 metros (DNIT, 2018). Esta hidrovia é administrada pelo
Governo de Sao Paulo, por meio do Departamento Hidroviario.

Figura 9: Rio Tieté
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Ja o Rio Parana tem sua nascente localizada entre os estados de S&o Paulo,
Minas Gerais e Mato Grosso do Sul, na confluéncia dos rios Grande e Paranaiba.
Apresenta aproximadamente 2.960 km sendo destes, 1.300 km localizados em
territrio argentino, 880 km na area limitrofe entre a Republica do Paraguai e Argentina
ou Brasil e 780 km dentro do territorio brasileiro (DNIT, 2018).

A extensao navegavel do rio Parana é de aproximadamente 1.023 km, tendo a

largura média de 120m ao longo de seu curso (DNIT, 2018). O Departamento Nacional
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de Infraestrutura de Transportes — DNIT € o atual responsavel pelo trecho da hidrovia.
O trecho navegavel compreende-se entre a Usina Hidrelétrica de Itaipu, em Foz do
Iguacu/PR, e duas barragens: a da UHE de S&o Simédo, em S&o Simé&o/GO, no rio
Paranaiba; e a da UHE de Agua Vermelha no Rio Grande, em Iturama/MG.

Figura 10: Rio Parana destacado.
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ARGENTINA

A unido desses dois rios, em suas extensfes navegaveis, forma o que é
conhecido por hidrovia Tieté-Parana. A hidrovia é consolidada como um sistema de
transporte multimodal, estando associada as malhas de transporte ferroviario e
rodoviario nos estados de Sao Paulo, Parana, Mato Grosso do Sul, Goias e Minas
Gerais. O responsavel pela administracao do rio Tieté € a Departamento Hidroviario
(DH) vinculada a secretaria de transporte do estado de Sao Paulo. Ja o rio Parana é
administrado pela Administracdo da Hidrovia Parana (AHRANA) pertencente ao
Ministério dos Transportes, baseado nos dados da Agéncia Nacional Dos Transportes
Hidroviarios (ANTAQ, 2008).

E considerado como area de influéncia da Hidrovia, também denominado

Corredores Transmetropolitano Mercosul e do Sudoeste, as regides compreendidas



23

entre Conchas (SP), no rio Tieté e Sdo Simao (GO), no rio Paranaiba, e direcionando-
se até Itaipu (PR) pelo rio Parana. Nisto, somam-se 2.400km de vias navegaveis, mais
de 1 milhdo de toneladas de grdos/ano percorrendo uma distancia média de 700km
(DNIT, 2008).

A hidrovia é dividida pelo DNIT em 4 trechos. O primeiro trecho vai da UEH de
Itaipu e a entrada do canal de navegacao, sob a rodoviaria de Guaira, apresentando
variagcdes de profundidade de 10 m e 190 m e uma extensao de 170 km. O segundo
trecho considerado se situa entre o canal de navegacdo sob a ponte rodoviaria de
Guaira até a barragem da UHE de Porto Primavera. Ja o terceiro trecho entende-se
totalmente situado no reservatorio da UHE de Porto Primavera com 270km. Por fim, o
quarto trecho, com extensao total de 225km em boas condi¢bes de navegacéo,
compreende-se desde a foz do Rio Sdo José dos Dourados até Sado Simao (GO),

sendo 55km destes no Rio Parana e 170 km no rio Paranaiba.



Figura 11: Hidrovia Tieté Parana, modelo esquematico
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Compdem as duas hidrovias, 8 eclusas em funcionamento, 6 delas no Rio
Tieté: Barra Bonita, Bariri, Ibitinga, Promissédo, Nova Avantajava e Trés Irmaos. Todas
as barragens tém aproximadamente 142 metros de comprimento e 12 metros de
largura, com profundidades entre 3 e 4 metros. As eclusas no rio Parana: Jupia, em
Castilho/SP e Porto Primavera, em Rosana/SP. Estas duas tém 210 metros de
comprimento, 17 metros de largura e 4 metros de profundidade (DNIT, 2018).

De acordo com o DNIT, dentre os pontos com infraestrutura deficiente, que
causam as mas condicdes fisicas de navegacédo, podemos citar o trecho do Tieté a
montante da cidade de Salto e no Piracicaba a montante da cidade de Piracicaba,
devido a inumeros obstaculos naturais e pequenas dimensfes do canal. Os Rios
Paranapanema e Paranaiba possuem uma série de barragens implantadas, todas
sem eclusas e com desniveis de cerca de 40 m. Os rios Amambai, Anhandui, Ivai e
Ivinhema também apresentam pequenas dimensdes de canal, tendo seu potencial de
navegacao apenas para embarcagcdes de pequeno porte.

De acordo com a ANTAQ (2008), as cargas cativas potenciais transportadas
na Hidrovia sdo gréos, farelos, 6leos vegetais (soja, trigo e milho), produtos do setor
sucroalcooleiro (cana, acucar e alcool), petroquimicos e combustiveis, Insumos
Agricolas — calcario, fertilizantes e defensivos, contéineres, além de madeira e
celulose.

De acordo com ANTAQ (2013), atualmente, os comboios-tipo carregam 6.000
toneladas em quatro chatas com calado de até trés metros. Contudo, em alguns
trechos a capacidade de transporte aumenta. Como exemplo, de Nova Avanhandava
- SP até o tramo norte do Rio Paran4, esta sendo viabilizada a operacdo de comboios
com até seis chatas, para o transporte de até 9.000 toneladas. Os comboios-tipo para
o Rio Parana apresentam 200,5 metros de comprimento; 16 metros de boca e 3,7
metros de calado. No Rio Tieté, o comboio-tipo tem 137 metros de comprimento; 11
metros de boca e 2,7 metros de calado. Dispondo da seguinte frota de embarcacdes:

e 101 chatas, barcacgas e balsas;
e 29 empurradores e rebocadores; e
e 1 graneleiro.

A Figura 12 apresenta um comboio-tipo da Hidrovia Tieté — Parana.
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Figura 12: comboio-tipo da Hidrovia Tieté — Parana

Fonte: LIGA NAVAL (2017)

As eclusas do Rio Tieté operam com as seguintes caracteristicas:
e Comprimento: 142 metros;
e Largura: 12 metros;
e Calado: até 3 metros.
As eclusas do Rio Parana operam com as seguintes caracteristicas:
e Comprimento: 210 metros;
e Largura: 17 metros;
e Calado: 3,5 metros.

Segundo ANTAQ (2011), em 2010 a Hidrovia movimentou cerca de 5,8 milhdes
de toneladas, o equivalente a 23,33% do total movimentado pelas hidrovias
brasileiras. De acordo com AHRANA (2012), os produtos mais relevantes
transportados foram:

e Enxofre, terras e pedras, gesso e cal;
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e SoOja;

e Produtos horticolas, plantas, raizes e tubérculos;
e Milho;

e Farelo de soja;

e Acucar;

¢ Fertilizantes e adubos, entre outros.

3.3 Historico da Crise Hidrica

A crise hidrica, como tem sido chamada, ocorre quando ndo ha uma quantidade
suficiente de agua potavel disponivel em uma regido para satisfazer as necessidades
locais. Diversos fatores podem ser listados como causadores deste fendmeno como:
mudancas climaticas, diminuicdo do volume das chuvas; aumento da demanda por
agua causado por crescimento populacional, industrial, agropecuario; ma gestao dos
recursos hidricos; desperdicio; e poluicao dos corpos d’agua.

Ha tempos vem sendo preanunciada, pelas lentas e profundas mudancas
climaticas que afetaram todo o pais, com o aumento da temperatura média e a queda
dos niveis de precipitacdo em algumas regides. Desde a Revolucdo Industrial, a
temperatura média do planeta subiu 1 °C devido, principalmente, a queima de
combustiveis fosseis e a derrubada de florestas tropicais, como a Amazo6nia. A ciéncia
indica que a crise hidrica atual € uma amostra do que podera ser mais comum no
futuro.

A Agéncia Nacional de Aguas e Saneamento Basico (ANA), que é uma
autarquia federal do Brasil, vinculada ao Ministério do Desenvolvimento Regional, e
responsavel pela implementacéo da gestdo dos recursos hidricos brasileiros, diz que
desde 2012 diferentes municipios tém sofrido com redugcdo da pluviosidade e
escassez hidrica. Escassez esta que gera graves impactos e afeta a infraestrutura
destes municipios na oferta de agua para abastecimento publico, irrigacéo, geracao
de energia elétrica.

De acordo com Comité de Monitoramento do Setor Elétrico, ha 91 anos néo se
via tdo pouca agua. O Operador Nacional do Sistema (ONS) calcula que os
reservatorios de geracéo de eletricidade nas usinas hidrelétricas contam atualmente

com um volume médio util de 54%, calculado pelo Operador Nacional do Sistema
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(ONS). A Figura 13 ilustra o historico dos valores de volume de disponibilidade de
agua no sistema interligado dos ultimos 10 anos.

Juntas, as 162 estruturas que produzem energia hidrelétrica e que estdo
interligadas pelo ONS tém atualmente o volume util preocupante, com situagdo mais
critica na bacia do rio Parana. Essa regido, que abrange os estados de Minas Gerais,
Goias, Mato Grosso do Sul, Sdo Paulo e Parana, esta em alerta com alguns

reservatérios quase vazios.

Figura 13: Volume equivalente do sistema interligado Nacional
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E inegavel que este fendmeno na alteracdo média do volume de chuvas
colabora para o agravamento da situacdo, principalmente nas bacias hidrogréaficas
consideradas como criticas destacando-se alguns municipios da regido do nordeste e
a regido da macro metrépole paulista como locais de maior vulnerabilidade hidrica.

Entretanto, tratar esta situacdo de escassez somente pela perspectiva da
alteracdo climatica acaba por ignorar pontos importantes como a responsabilidades
dos administradores e gestores dos recursos hidricos (ANA, 2014).

Em 2001, a falta de chuvas e o baixo nivel dos reservatorios provocaram
blackout no pais causadas pelas interrup¢des no abastecimento. A energia hidrelétrica
era responsavel por 95% da matriz brasileira. Atualmente, ela corresponde a 63,5%.
Energia edlica vem em segundo lugar, com 11%; seguida pela gerada em usinas a
gas, com 8,8%; biomassa (8,3%); 6leo e diesel (2,5%); solar (2,5%); carvao (1,8%) e
nuclear (1,2%) (Pontes, 2021).

Desde esse acontecimento, a gestdo dos recursos hidricos comecgou a ganhar
forte atencdo do estado, principalmente se tratando da manutencdo da geracao
hidrelétrica que ainda é a mais relevante no pais. Porém, a politica de segurar 4gua
nos reservatorios afeta outros setores, como a pesca, abastecimento e qualidade de
agua para comunidades ribeirinhas e o transporte hidroviario.

Dentre as regifes mais afetadas pela crise, as regides Sudeste e Centro Oeste
tem como agravante nao apenas serem as maiores geradoras de energia hidrelétrica
como também sdo as que mais consomem energia e agua. Essas regides concentram
um terco da populacéo do pais.

A Macro Metrépole Paulista (MMP) engloba 173 municipios, correspondendo a
50% da &rea urbanizada do estado de S&o Paulo, e mais de 30 milh&es de habitantes,
englobando as Regides Metropolitanas de S&o Paulo (RMSP), da Baixada Santista
(RMBS), de Campinas (RMC), do Vale do Paraiba (RMVP) e do Litoral Norte (RMLN),
além das aglomeracgfes urbanas de Sorocaba (Jacobi, 2022). Estéo inseridas nesta
regido oito Unidades de Gerenciamento de Recursos Hidricos (UGRHI). S&o elas:
Paraiba do Sul, Litoral Norte, PCJ, Alto Tieté, Baixada Santista, Mogi Guacu,
Tieté/Sorocaba e Ribeira do Iguape e Litoral Sul. A Figura 14 apresenta a localizacéo

geografica da Macro metrépole paulista.
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Figura 14: Regido da Macro Metropole Paulista
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Fonte: Emplasa (2019).

As maiores demandas na regido sdo, de acordo com o Plano Diretor de
Aproveitamento de Recursos Hidricos para a MMP, abastecimento publico em
primeiro lugar, entendendo-se que mais de 70% da populacdo paulista esta
concentrada na regido; demanda industrial em segundo lugar e, por fim, a irrigagéo,
sendo a regido responsavel por 83,4% do PIB do estado de Séo Paulo e 27,6% do
PIB do Brasil (Jacobi, 2022).

Além da alta demanda causada pela grande concentracdo populacional, outro
grande problema presente na area da MMP é o nivel de poluicao presente nos corpos
d’agua e a falta de infraestrutura de saneamento e de tratamento suficiente para que
esta agua possa ser reutilizada ou reinserida no sistema hidrico da regido com
qualidade satisfatoria. Nesse caso, podem ser destacadas as bacias hidrograficas do
rio Paraiba do Sul, PCJ (Piracicaba, Capivari e Jundiai) e Alto Tieté, que
frequentemente apresentam um quadro critico de disponibilidade hidrica, tanto
qualitativa quanto quantitativa, pois recebem uma grande carga de poluicdo de
efluentes domésticos e industriais em seus corpos d’agua (ANA, 2014).

Entre os sistemas produtores de agua da regido, destacam-se 0 sistema
Cantareira, o sistema Guarapiranga e o sistema Alto Tieté (ANA, 2010). O sistema

Cantareira abastece mais de oito milhdes de pessoas, com 31 m?/s, sendo 24,8 m3/s
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para atender o consumo da populacdo, sendo o principal sistema da Regido
Metropolitana De Sdo Paulo (Jacobi, 2022). Sendo estes, controlados pela SABESP,
que é a empresa responsavel pelo saneamento de 365 municipios do estado de Sao
Paulo

No Brasil, o estado de Sdo Paulo é o pioneiro na criagdo de uma Politica
Estadual de Recursos Hidricos (PERH). Feita em 1991, essa PERH gerou uma
mudanca na gestdo dos recursos hidricos, que antes era uma gestdo
institucionalmente fragmentada, para uma proposta de gestdo integrada e
descentralizada (Jacobi, 2021).

Como descrito do Plano da Bacia do Alto Tieté, das outorgas concedidas pelo
estado, 59% sao de destino de abastecimento publico e 39% destinadas ao setor
industrial. Entretanto, uma quantidade relevante de recursos hidricos captada dos
corpos de agua ainda esta em processo de outorga ou € irregular. Isso dificulta a
contabilizacao e controle destes volumes para 0s 6rgados competentes (Jacobi, 2022).

Apesar da presenca de varios rios, lagos e lencéis freaticos na regiao e do que
0 senso comum acredita, o estado esté situado em uma &rea de disponibilidade hidrica
insuficiente, tanto em quantidade como em qualidade, principalmente dado a
densidade populacional. Fora a complexidade hidrolégica que foi criada
antropologicamente como obras de canalizacdo, transposicéo e alteracdo de trechos
de rios

Desde valores atipicos de pluviosidade criticamente abaixo da média nos anos
de 2013 e 2014, a seguranca hidrica se tornou um assunto de muita relevancia no
estado e na Regido Metropolitana de Sao Paulo. O que antes era entendido como um
cenario pessimista, acabou se tornando a pior crise ja registrada pela populacao da
area, na época. Desde entdo os niveis dos reservatérios vem caindo cada vez mais,
causados pela mudanca climatica, mas também pela gestdo do governo do estado e
da Sabesp que ndo conseguiram evitar que se instalasse essa situacdo. (Jacobi,
2022).

Mais fatores foram levantados como agravantes da crise hidrica e ndo sao
considerados entre os causadores da situacéo: falta de tratamento de esgoto que gera
ma qualidade das aguas, falta de planejamento de novos reservatorios,
desmatamento e ocupacédo nas areas dos mananciais, falta de investimento para

reduzir as perdas e desperdicios do sistema de abastecimento.
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Com uma parceria entre a organizacdo nao-governamental Instituto
Democracia e Sustentabilidade (IDS) e o Programa de Pds-Graduacdo em Ciéncia
Ambiental do Instituto de Energia e Ambiente da Universidade de S&o Paulo
(Procam/IEE/USP), foi realizado uma pesquisa objetificando entender como os meios
de comunicacéo tem apresentado as causas, solucdes e responsaveis envolvidos na
crise hidrica.

Neste levantamento, feito dentre principais jornais do estado de S&o Paulo,
foram analisadas 196 noticias veiculadas a crise. Foi identificado que 72% delas
apontavam como principal causa a falta de chuvas. A ma gestdo, falta de
planejamento, perdas no sistema e falta de investimento também foram citadas com
menor frequéncia. Porém, problemas com uso e ocupacdo do solo, ordenamento
territorial e politicas de protecdo dos recursos naturais quase nao foram citadas.

Outro resultado observado nesta pesquisa foi que os préprios poderes publicos,
responsaveis pela gestao e planejamento dos recursos hidricos, sé apontam acdes
emergenciais de carater técnico para enfrentar a questdo, decididas pelos 6rgaos
publicos sem que haja espaco para o envolvimento da sociedade civil. Solucbes a
meédio e longo prazo acabam nem entrando em pauta.

Apesar da atencéo repentina do final do ano de 2013 para ca causada com a
falta de chuvas, a vulnerabilidade hidrica da RMSP ja era apontada como problema a
mais tempo. A necessidade de mudanca no sistema de abastecimento da regido ja
era levantada em documentos de 2004, quando o Departamento de Aguas e Energia
Elétrica (DAEE) evidenciou a insuficiéncia do Sistema Cantareira devido ao
crescimento populacional presente e a dependéncia da regido deste conjunto de
reservatorios era potencialmente problemética.

De 2015 para ca, muitos municipios do estado tém tentado buscar saidas para
essa deficiéncia de abastecimento de 4gua para todos 0s usos, inclusive os setores
produtivos, afetando a economia. Em muitas situagBes os reservatorios trabalham
abaixo do volume dutil, no chamado volume morto, que seria a reserva técnica ou
margem de seguranca.

Porém, de acordo com a noticia no jornal Folha de S.Paulo no dia 1° de junho
de 2014, a Sabesp investiu menos do que o previsto em obras para aumentar a oferta
de agua entre 2008 e 2013, o que poderia ter minimizado a grave situacao (Jacobi,
2022).
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4. MATERIAIS E METODOS UTILIZADOS

Os materiais utilizados para o desenvolvimento deste trabalho seréo
constituidos por documentos, dados e estudos sobre a Hidrovia Tieté — Parana,
englobando-se as movimentacdes de carga, crise hidrica e as questbes politicas que
estdo envolvidas nesse assunto.

Ja o método consistiu em, apds a essa compilacdo e reviséo bibliografica, realizou-
se uma analise dos dados obtidos e com o intuito de avaliar a influéncia da crise

hidrica na Hidrovia Tieté-Parana.
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5. RESULTADOS E ANALISE

5.1 Impasse entre o setor Hidroviario e o Hidroelétrico

A utilizagdo dos Recursos hidricos, corpos d’agua, rios ou reservatorios é de

direito de todos. No contexto de atividades socioecondmicas iSSoO torna-se mais

complexo pela presenca de varias categorias de utilizacdo, consultivas ou nao.

Podem ser apresentados como usos multiplos da agua por exemplo:
Uso ambiental

Consumo humano

Dessedentacdo animal

Uso do turismo

Uso da irrigacao

Uso da industria

Uso aquaviario

Uso do saneamento

Uso da aquicultura e da pesca

Uso energético

Dentre esses diferentes interesses de utilizagcao dos recursos hidricos, algumas

vezes antagOnicos, acaba por gerar possiveis conflitos, como:

Entre usuarios de mesma categoria (irrigante x irrigante);

Entre usuarios de categorias distintas (geracédo hidrelétrica x navegacao);
Pelo porte, local ou prazo para implantacdo de obras hidraulicas; e

Pela edicdo de normas legais e regulamentares.

Quando se trata de navegacdo interior, além das obras e servicos de

infraestrutura nas vias de transporte, a burocracia e normas operacionais presente,

necessita-se da garantia de um fator muito importante e externo a sua governanca.

Esse fator seria o nivel d’agua minimo, j& que ndo ha como contornar a situagéo

guando néo a profundidade de calado suficiente.

A LEI N.° 9.984, de 17 de julho de 2000 dispde sobre a criagdo da Agéncia

Nacional de Aguas e Saneamento Basico (ANA), entidade federal de implementac&o

da Politica Nacional de Recursos Hidricos.

O Art. 4° diz “A atuacdo da ANA obedecera aos fundamentos, objetivos,

diretrizes e instrumentos da Politica Nacional de Recursos Hidricos (...), cabendo-lhe:
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XII — Definir e fiscalizar as condi¢cdes de operacao de reservatorios por agentes
publicos e privados, visando a garantir o uso multiplo dos recursos hidricos, conforme
estabelecido nos planos de recursos hidricos das respectivas bacias hidrograficas”

A legislacdo referente aos usos multiplos dos recursos hidricos no Brasil, da
maneira como foi feita, € moderna e abrangente, mas acaba por ser implementada de
forma lenta e ineficiente em alguns casos. Estas leis vém avancando e sendo
complementadas, mas ainda carecem de regulamentacdo mais multisetorial e mais
bem negociada entre as categorias de uso, definindo-se melhor os limites.

Estas regulacbes complementares, incluindo-se mecanismos para a
administracdo e arbitragem de conflitos entre as diferentes categorias de usos da
agua, tem se demonstrado mais eficientes nessas situacfdes conflitantes como no
caso da crise hidrica.

Por falta desta gestdo integrada e marcos regulatorios mais claros para as
condi¢cBes de convivéncia entre 0s setores, historicamente o setor hidrelétrico tem tido
uma influéncia predominante nas decisdes sobre os recursos hidricos brasileiros.

De acordo com Departamento Hidroviario em seu Plano Diretor da Hidrovia
Tieté de 2020, o setor elétrico tem primazia nos usos dos rios no Brasil, liderando os
estudos e obras para o aproveitamento dos rios voltado a geracdo de energia elétrica.
Isso se da por j& ser mais estruturalmente organizado, ter capitalizacdo econdmica
mais clara através cobrancas de tarifas e ter total respaldo institucional da ANEEL e
do setor de investimentos privados que tem mais interesse nessa area de mercado.

As normas existentes descrevem sobre a obrigatoriedade de os estudos do
setor hidrelétrico abrangerem todos os demais tipos de usos da agua, determinando
quais devam ser as referéncias a serem consideradas nesses estudos. Porém, apesar
de estar teoricamente correta, na pratica acabam sendo permissivas, tendenciosas e
mantendo a prevaléncia da geracgao elétrica em cima dos outros multiplos usos.

Esses assuntos vem sendo cada vez mais discutidos no ambito estadual, uma
vez que o setor hidrelétrico do estado é responsavel por uma parte significativa da
geracdo de energia no pais e acusa 0s outros setores dos usos multiplos da agua de
dificultarem essa geragdo em um momento em que a demanda por energia continua
crescente e existe este agravante trazido pelo fenbmeno da crise hidrica.

Ou seja, este problema causado pela falta de agua acaba por apontar outro
problema estrutural no pais, que seria a dependéncia do setor hidrelétrico como

gerador de energia. Problema esse que também vem sendo trabalhado na busca de
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solucdes e transi¢cdes para uma matriz elétrica mais bem distribuida, sustentavel e
baseada em fontes renovaveis.

A distribuic@o atual de nossa matriz € bem diferente da matriz mundial. Isso se
d4, também, pelas diferencas geograficas e disponibilidade de recursos naturais de
cada nacdo. No geral, temos uma producdo de energia baseada em mais fontes
renovaveis que na matriz mundial, ou seja, mais ecologicamente corretas. Porém, o
problema esta na predominancia do setor hidrelétrico sobre os demais, 0 que acaba
por causar uma fragilidade em relacéo a geracao de energia elétrica do pais como um
todo no caso de uma crise hidrica. As Figuras 15 e 16 apresentam as distribuices

das matrizes elétricas do Brasil e a internacional.

Figura 15: Matriz Elétrica Internacional em 2019
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Fonte: International Energy Agency (2021)
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Figura 16: Matriz Elétrica no Brasil em 2020
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Fonte: Balanco Energético Nacional (2021)

Esta situacdo gera um impasse nas decisdes dos 6rgaos gestores sobre como
serdo utilizados os recursos hidricos em casos de escassez, ja que o problema da
dependéncia do setor hidrelétrico para geracao elétrica ndo € um problema que se
resolve a curto prazo. Por isso, nas negociagfes ocorridas entre os setores hidroviario
e elétrico, fica claro a assimetria do poder politico entre eles (DH, 2020).

Para assegurar a constancia na navegabilidade, as normas existentes tentam
garantir que sempre haja a previsédo e implementacao de sistemas de transposicéo de
desnivel para navegagédo em obras de barramentos.

A LEI N.° 13.081, de 2 de Janeiro de 2015, Art. 1° diz “A construcdo de
barragens para a geracao de energia elétrica em vias navegaveis ou potencialmente
navegaveis devera ocorrer de forma concomitante com a construcao, total ou parcial,
de eclusas ou de outros dispositivos de transposicdo de niveis previstos em
regulamentacéo estabelecida pelo Poder Executivo do ente da Federagéo detentor do
dominio do corpo de agua”

Porém, garantir a construcdo de obras de transposicdo de nivel nos
barramentos criados pelo setor elétrico, ndo € suficiente para garantir a

navegabilidade constante. Uma vez que o controle do fluxo de dgua praticado pelos



38

barramentos de aproveitamento elétrico, alteram e determinam o nivel d’agua nos
trechos navegaveis entre os barramentos.

Cabe ao poder publico proteger as condigbes de usos multiplos da agua
através de outorgas, analisando e fiscalizando as propostas e a atividade de cada um
deles e a interferéncia que isso causa aos demais.

A outorga € um ato administrativo que gera uma concessao de direito de uso
ou interferéncia nos recursos hidricos. O outorgado tem o direito a uso durante um
prazo e condi¢des determinados. Esse se faz um instrumento muito necessério para
um controle quantitativo e qualitativo dos recursos hidricos e para a gestdo dos
conflitos entre os usuarios destes recursos.

Ela funciona como um direito assegurado a quem foi outorgado, garantindo a
disponibilidade dos recursos como foram requeridos e o respaldo em casos
conflitantes de outros usuarios interferindo nesses recursos concedidos.

A obtencdo de uma outorga de direito de uso € um dos grandes desafios do
setor hidroviario apontado pelo Plano Diretor da Hidrovia Tieté-Parana, Volume I,
(2020). O Departamento Hidroviario, responsavel pelo trecho paulista de Hidrovia
Tieté-Parand deve buscar entendimentos e negociacdes com os Orgdos
governamentais responsaveis pelos recursos hidricos, nesse caso a Agéncia Nacional
De Agua e Saneamento Basico (ANA), para planejar uma outorga do setor de
transporte fluviais na hidrovia.

Esta outorga tem como objetivo assegurar e condicionar o funcionamento da
navegacao, tais como: lIdentificacdo das caracteristicas fisicas e de projeto da
Hidrovia, observadas as demandas de trafego e as condi¢cdes de operacdo dos canais
de navegacgéao; e definicdo de regras operativas para a Hidrovia, estabelecendo as
condi¢cdes de calado em sec¢les criticas dos trechos navegaveis, observando as
restrices de navegabilidade e o historico de vazes no corpo hidrico.

Fica a cargo da ANA entender como prosseguir nessa situacao de impasse. Ja
gue no seu entendimento, apesar da navegacao ser uma atividade ndo consultiva,
acaba por interferir nas disponibilidades de recursos dos outros multiplos usuérios
quando efetua intervencfes hidricas no regime e na quantidade das aguas para
manter ou melhorar as condi¢cdes de navegacdo e demanda a manutencdo de niveis

de agua adequados a navegacao, principalmente ao setor elétrico.
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5.2  Paralizacdo do transporte hidroviario na crise hidrica

De acordo com o Departamento Hidroviario do estado de Sao Paulo, existem
duas Bacias Hidrograficas consideradas estratégicas quanto ao abastecimento da
Hidrovia Tiete-Parand, principalmente em situacdo de chuvas abaixo da média no
estado de S&o Paulo e Parana. Essas sao as Bacias Hidrogréaficas do Rio Paranaiba
do Rio Grande.

A Bacia Hidrografica do Rio Grande — BHRG situa-se na Regido Sudeste do
Brasil na divisa entre os Estados de Minas Gerais e Sao Paulo possui area de
drenagem de 143.437,79 km2 sendo 57.092,36 Km2 (39,80%) no estado de S&o Paulo
e 86.345,43 (60,20%) em Minas Gerais (Arpa, 2008).

A bacia hidrografica do rio Paranaiba € a segunda maior unidade hidrografica
da Regido Hidrogréfica do Parana, com 25,4% de sua area, que corresponde a uma
area de drenagem de 222.767 Kmz2, abrangendo parte dos estados de Goias (65%),
Minas Gerais (30%), Distrito Federal (3%) e do Mato Grosso do Sul (2%) (Atlas Digital
das Aguas de Minas, 2010).

As figuras 17 e 18 apresentam a localizagdo dessas bacias hidrogréficas e a

figura 19 apresenta o local de confluéncia delas no rio Parana.



Figura 17: Bacia Hidrografica do Rio Paranaiba

’ ’

BACIA HIDROGRAFICA DO RIO PARANAIB

Fonte: Blog Sdo Marcos Vivo.

Figura 18: Bacia Hidrografica do Rio Grande

Fonte: Alianca Energia
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Figura 19: Confluéncia dos Rios Grande e Paranaiba no Rio Parana

Fonte: Departamento Hidroviario

O conflito de interesses entre os dois setores, hidrelétrico e hidroviario se
desenvolve na préatica da seguinte maneira: Com a chuvas abaixo da média nos
periodos esperados e a previsao de escassez de recursos hidricos que isso causa, 0S
grandes mananciais que contribuem para o abastecimento dos rios da Hidrovia Tieté-
Parana precisam ter seus fluxos controlados nas barragens de maneira que haja
volume de agua suficiente para geracdo de energia constante até o proximo periodo
de chuvas. Porém, essa diminuicdo do fluxo de agua acaba por reduzir os niveis
d’agua praticados nos trechos navegaveis entre as barragens, diminuindo o calado
maximo das embarcac¢fes ou até impossibilitando a navegacdo em alguns casos.

A Figura 20 demonstra um diagrama esquematico deste trecho da hidrovia,
mostrando o sentido de fluxo de agua nestas barragens de cada um dos rios. Como
dito anteriormente, o trecho do Rio Tieté da HTP € um dos principais responsaveis
pelo escoamento da producéo agrondmica vinda do centro oeste para a exportacao,
ou seja, vinda do sentido das bacias Rio grande e Paranaiba e passando pelo Canal
de Pereira Barreto e seguindo pela extensdo navegavel do Rio Tieté para

posteriormente ser transportado por outro modal até o porto de Santos.
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Figura 20: Confluéncia dos Rios Grande e Paranaiba no Rio Parana
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Fonte: Departamento Hidroviério (2016)

Dentre os trechos navegaveis, 0 que se encontra em situacdo mais critica, dado
seus niveis de profundidade naturalmente mais baixos € o compreendido entre a
barragem de Nova Avanhandava (NAV) e Trés Irméos (TRI).

O calado determinado em projeto para a navegacéo é de 3 m. A cota de soleira
da jusante de NAV é de 323 m, com isso o valor de nivel d’agua minimo seria de 326
m. Para isso, seriam necessarias obras de derrocamento e regularizacédo do trecho
do rio que foram determinados em projeto.

De acordo com o Departamento Hidroviario, pela falta destas obras de
derrocamento no trecho e consequentemente a baixa profundidade de nivel d’agua
presente, o nivel minimo estabelecido e acordado, desde a época do enchimento do
reservatério de TRI, foi em 325,4 m. A Figura 21, retirada Inventario das Restricdes
Operativas Hidraulicas de Aproveitamentos Elétricos do 6rgdo Operador Nacional do
Sistema Elétrico (ONS) de 2012, ja apresentava esta restricao de nivel d’agua minimo

de funcionamento.
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Figura 21: Inventario das Restricdes Operativas Hidraulicas de Aproveitamentos

Elétricos
112 Trés Irmaos
Empresa Tijoa
Aproveitamento: Trés Irmaos
Rio: Tieté

1121 Restricoes de montante

112.1.1 Nivel minimo
Restricao 1 — enquanto nzo lorem realizadas as obras de derrocamento no leito
do rio, no trecho entre Nova Avanhandava e Trés Irméaos, o nivel minimo de
montante devera ser de 325,40 m para proporcionar condigbes de navegabilida-
de nesto trocho. Para niveis menores, sao necessarios ajustes de detluéncias na
usina de montante.

Fonte: Departamento Hidroviério (2016)

Para isso o fluxo de agua no trecho precisaria ser controlado de forma a manter
esse nivel determinado para a navegacao, ou seja, a vazdo a montante do trecho
precisa ser suficiente para que o volume de agua seja suficiente para garantir a
navegabilidade.

Com o volume de chuvas bem abaixo da média esperada que vinha se
estendendo desde 2012, os niveis de agua nos reservatorios e nos trechos
navegaveis foi ficando cada vez mais reduzido, criando-se nesses locais criticos uma
profundidade de calado proxima ao impraticavel para a navegacao.

Isso culminou para que do més de maio de 2014 até janeiro de 2016, onde ja
nao foram mantidos os niveis minimos para a navegacdo, foi determinada a
paralizacdo da HTP. A Figura 22 apresenta as leituras de nivel d’agua a jusante da
barragem de NAV dos anos de 2009 ao fim de 2012, e a Figura 23 apresentam as
leituras de 2013 a agosto de 2016. As Figuras 24 e 25 apresentam fotos retiradas do

trecho compreendido entre a Barragem de NAV e TRI.
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Figura 22: Variacao dos Niveis do Reservatorio

01/01/2009a31/12/2012
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——Cota Minima Diaria da Jusante de Nova Avanhandava ]
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Fonte: Departamento Hidroviario (2016)

Figura 23: Variacao dos Niveis do Reservatorio

01/01/2013a29/08/2016
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Fonte: Departamento Hidroviario (2016)
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Figura 24: Imagens do trecho entre Nova Avanhandava e Trés Irmaos no ano de
2015.

Fonte: Departamento Hidroviario (2016)

Figura 25: Imagens do trecho entre Nova Avanhandava e Trés Irm&aos no ano de
2015.

Fonte: Departamento Hidroviario (2016)
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5.3 Comparacao dos custos entre os modais

Como observado na Figura 23 houve uma reducdo drastica e constante no
nivel d’agua no trecho durante um longo periodo, estando bem abaixo da minima para
a navegacao.

Com a navegacao inviabilizada por tanto tempo, os produtores e empresas que
utilizavam do modal hidroviario precisaram encontrar alternativas para que sua carga
fosse transportada de outra forma.

Nessa busca por outro modal, a maior parte acabou sendo transportada pelo
rodoviario, que ja tem mais facilidade para receber uma quantidade extra de cargas,
aumentando o niumero de caminhdes de transporte contratados para esse trajeto.

O modal rodoviario € um dos que tem mais flexibilidade e consegue vencer
qualquer distancia e acessar qualquer lugar, se mostrando uma boa opg¢do em
situacdes como essa. Porém, é muito mais custoso, tanto economicamente quanto
ecologicamente. O custo por tonelada e distancia percorrida, ou seja, tonelada por
quilometro util (TKU), do modal rodoviario é o mais caro dentre os trés principais,
hidroviario, rodoviario e ferroviario. A Figura 26 apresenta o comparativo do consumo
de combustivel entre estes principais modais, ilustrando essa diferenca de custos
econdbmicos e ecolbgicos ja pela diferenca de queima de combustivel por carga
transportada. Isso estende-se para os outros dados, como custos de manutencao das
rodovias, caminhdes, maior niumero de profissionais envolvidos para levar a mesma

quantidade carga.
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Figura 26: Comparativo de consumo de combustivel entre os principais modais.

| Consumo de combustivel
(L/1000 TKU)
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Hidroviario Ferroviario Rodoviaro

Fonte: Departamento Hidroviério (2016)

A Tabela 1 apresenta o comparativo geral dos custos de transporte entre estes
trés principais modais elaborado pela Companhia energética de Sdo Paulo (CESP)
em 2012. Como pode-se observar, o valor de gastos para transportar pelo modal
rodoviario ao invés do hidroviério era, na média, 3,4 vezes maior.

Tabela 1: Comparativo de custos entre 0s principais modais em délares

Diferencial de Custos - Frete
Modalidade Minimo Maximo
Hidrovia US$ 0,012 U$ 0,016 tKm
Ferrovia US$ 0,023 US 0,036 tKm

Fonte: CESP (2012)

De acordo com o levantamento feito pelo Departamento Hidroviario em 2016,
a carga que deixou de ser transportada pelo sistema hidroviario e foi para o modal
rodoviario como alternativa foi de um pouco mais de 4 milhées de toneladas, como

visto na Tabela 2. Como dito anteriormente essa carga majoritariamente €
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transportada em direcdo ao porto de Santos-SP para a exportacdo. O trajeto que
normalmente é realizado pelo modal hidroviario deste percurso € do Centro-Oeste

para o Sudeste.

Tabela 2: Comparativo de custos entre os principais modais.

Tipo de Carga e Quantidade a ser transportada / Empresa

Quantidade de Carga Quantidade de Caminhoes Fila Formada por
Empresa Carga Transportada Tranportada pela Rodovia necessarios para o Caminhdes nas Estradas
(t) transporte (km)
Lowis Dreyfus Soja/Milho 730.000 15.870 413
Sartco Soja 300.000 6.522 170
Madeira 700.000 15.217 396
Eldorado
Celulose 600.000 13.043 339
Soja 500.000 10.870 283
Cargill
Milho 300.000 6.522 170
Caramuru Soja 900.000 19.565 500
(") TOTAL 4.030.000 87.609 2.278

Fonte: Departamento Hidroviério (2016)

Considerando-se o cambio do délar para real de 2014 igual a 2,7 (UOL, 2014)
e os valores maximos apresentados pela CESP na Figura 27, é possivel elaborar
determinar os valores de custos em reais para os dois modais em questao,
apresentado na Tabela 3. Com isso € possivel estimar o aumento no custo total para

o transporte desta carga pelo modal rodoviario.

Tabela 3: Comparativo de custos entre os principais modais.

Diferenca de custos
Valor Maximo
(RS/t.km)
0,0432
0,1350

Modalidade

RS
RS

Hidroviario

Rodoviario

Fonte: Elaborado pelo autor

Como dito anteriormente, a HTP tem um papel importante para o escoamento
da producéo agricola para a exportacdo. O porto de Sdo Sim&ao-GO € o ultimo mais a
norte da extensdo navegavel da HTP e o Terminal Intermodal de Pederneiras-SP,
onde a carga normalmente passa a ser transportada por outro modal até destino do
Porto de Santos-SP. De acordo com o Plano Diretor da Hidrovia Tieté-Parana a

distancia entre os portos € de 650 km (DH, 2020), quando percorrida pela hidrovia. Ja
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a distancia percorrida pelo modal rodoviario entre os mesmos pontos € de
aproximadamente 560 km.

Se utilizarmos esses valores como referéncia de calculo para a comparacao
dos custos entre as viagens feitas pelas duas modalidades de transporte diferentes,

encontramos valores totais que estdo apresentados na tabela 4 a seguir.

Tabela 4: Comparativo de custos entre 0s principais modais.

Diferenga de custos

. Distancia S3o Simao-GO | Carga transportada
Modalidade | Custo/TKU (RS/t.km) / Pederneiras-SP (km) (t) Custo total (RS)
Hidrovidrio | RS 0,0432 650,00 RS$ 113.162.400,00
. 4.030.000,00
Rodovidrio | RS 0,1350 552,00 RS 300.315.600,00

Fonte: Elaborado pelo autor

Como podemos observar, a diferenca de custos calculada é de quase 200
milhdes de reais, baseando-se apenas no volume de carga que deixou de ser
carregado pelo modal hidroviario levantado pelo DH. Além desse prejuizo existem
outros que também afetam, direta e indiretamente.

O DH levantou que aproximadamente 700 empregos diretos e 3000 indiretos
foram perdidos na paralizacao. Além dos custos indiretos que esse grande aumento
no nimero de caminhdes nas rodovias gera para o mercado como um todo. O preco
do combustivel e o preco dos pedagios sdo exemplos de custos que aumentariam
junto com o crescimento da demanda por caminhdes, afetando o custo de frete de
todos os setores do pais, refletindo sobre o preco dos produtos e servicos em geral
indiretamente.

Outra questéo seria a diminuicdo da confian¢a no transporte hidroviario por
parte do mercado. Como ja citado anteriormente, € um fator tdo importante como
velocidade e baixo custo do modal. A possibilidade constante da paralizacdo do
servico durante uma crise hidrica, demonstra uma fragilidade grande na modalidade
de transporte para os interessados em investir nela. Além disso, de acordo com o
Plano Diretor da Hidrovia Tieté-Paranda, algumas empresas diminuiram sensivelmente

seu fluxo de mercadorias transportados pela Hidrovia. Essas empresas que na época
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tiveram que buscar alternativas para transportar seus produtos, diminuiram suas
atividades com a hidrovia mesmo depois do retorno do funcionamento.

A figura 27 apresenta a carga anual transportada nos ultimos 20 anos na HTP.
De 2000 até 2014 € possivel observar um crescimento regular nos valores. Com a
paralizacdo houve uma descontinuidade nesse crescimento anual. Apds retorno das
atividades, em 2016 e 2017, os valores mantiveram o crescimento que se observava
antes da crise. Porém, nos anos subsequentes o que se observa sdo valores
decrescentes de carga anual transportada, corroborando com o que foi afirmado pelo
DH.

Figura 27: Carga anual transportada na HTP

12.000 O AREIA ®S0JA 8 CANA O MILHO
0 FARELO DE SOJA 0D ADUBO/BAGACINHO B MADEIRA / CARVAO B TRIGO
@ ARROZ OVECULO/PNEU/MAQUINA 0 MANDIOCA £ PRODUTOS AUMENTICIOS
8 OUTROS PRODUTOS O CELULOSE B SEMENTES 0 PROJECAO AHRANA
10.000 0 PROJECAO DH
Paralizagdo do Trafego Hidroviario
8.000
k=)
=4
> 6.000
[}
o
e
el
(3}

4.000

2.000

o - . - — - 2 - = e -~
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

ANO

Fonte: DH, 2020

5.4  Planos para mitigacéo do problema

Diante da paralizacdo, o departamento hidroviario colocou seus esforgos no
planejamento de maneiras para reverter a situacao do baixo nivel d'agua nos canais.
A primeira delas seriam as obras de derrocamento que se pretendiam mesmo antes
da crise. Essas obras seriam realizadas no trecho entre a barragem de Nova
Avanhadava e de Trés irméos e sdo consideradas prioridade no setor, de acordo com
o Departamento Hidroviario. A figura 28 apresenta uma imagem de GPS da

localizagdo onde se pretende fazer o derrocamento do canal.
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Figura 28: Localizacéo do canal a ser derrocado
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Fonte: DH, 2021

O plano a que se construa um canal derrocado de aproximadamente 10 km de
comprimento por 60 m de largura. De acordo com o informativo do DH de dezembro
de 2021, presente na Figura 29, esse projeto esta em fase de retomada. O valor
or¢ado da obra € de 303,5 milhdes de reais e esta em processo de aprovacdo do DNIT

para que seja dada inicio a obra, que estava planejado para margo de 2021.

Figura 29: Imagem da obra em fase de retomada
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Fonte: DH, 2021

Outra solucdo que foi elaborada seria referente um planejamento de
recuperacdo gradual do volume de agua nos reservatérios e consequentemente do
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nivel d'agua nos trechos que foram prejudicados, ajustando-se os fluxos nos
reservatorios a jusante e a montante destes canais, retendo mais agua neles.

Para isso, o DH realizou um estudo, levantando o volume de agua que seria
necessario recompor durante o periodo Umido nestes reservatérios até se
recuperasse 0 nivel minimo de navegacdo determinado, conforme apresentado na
Tabela 5.

Tabela 5: Volume necessério para elevar os niveis atuais do conjunto llha

Solteira/Trés Irméos até a cota 325,40 m

Resenatério |Condicdo |Cota (m)”|Volume Total (hm?) |Volume necessario (hm?)
. |Inicial 319 11.895
llha Solteira Final 325.4 18071 6.176
n - Inicial 319,16 7.747
Tres Imaos 1a) 3254 11.493 3746

Fonte: Departamento Hidroviario 2016

Apos este levantamento, foi feito o planejamento para a recomposicao deste
volume nos reservatdrios de maneira que isso garantisse tanto a navegabilidade da
hidrovia quanto a geracéo de energia hidrelétrica no periodo seco.

Quanto a quantidade de chuva esperadas nas cabeceiras dos rios Grande e
Paranaiba no periodo Umido de 2015/2016, foram considerados um cenario
pessimista, um regular e um otimista. Essa quantidade de chuva pode ser medida
através da unidade de Energia Natural Afluente. A Energia Natural Afluente pode ser
representada tanto em megawatt como em Média de Longo Termo (MLT), o MLT é
uma média ou percentual de Energia Natural Elétrica calculada com base na
guantidade de chuvas que alimenta a vazao dos rios.

Para que as cotas minimas de navegacao, 325,40 m, fossem alcancadas, era
necessario que fossem determinadas as vazdes nas barragens afluentes e defluentes
as barragens de Trés Irmaos e llha Solteira, que sdo vaso comunicantes entre sim,
ligadas pelo canal de Pereira Barreto.

Primeiramente foi determinado que as barragens de defluentes, Jupia-MS e
Porto Primavera — MS, funcionassem com geragfes proximas a minima nas UHEs,

sendo assim, o menor fluxo possivel que ndo afetasse o atendimento energético em
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2016 do Sistema Interligado Nacional (SIN), favorecendo o represamento de agua nas

barragens criticas. Isso esta demonstrado na Figura 30.

Figura 30: Carga anual transportada na HTP
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Fonte: Departamento Hidroviario 2016

Ja para os fluxos afluentes as barragens criticas, as vazfes precisariam ser as
maiores possiveis durante o ano, para abastecé-las e aumentar o nivel d'agua, de
forma que nédo afetasse o atendimento energético em 2016 do SIN planejado, tanto
para o periodo umido quanto o seco.

Os cenérios esperados de volume de chuvas nas cabeceiras das bacias
hidrograficas afluentes as barragens criticas foram estudadas de acordo com o
histérico de pluviosidade local. De acordo com cada cenario, otimista, regular e

pessimista, foi determinado um més em que seria atingido a cota minima de
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navegacao novamente. Esses cenarios tinham a probabilidade de 14%, 29% e 70%,

de acontecer, respectivamente. Como demonstrado na Tabela 6.

Tabela 6: Volume necessério para elevar os niveis atuais do conjunto llha

Solteira/Trés Irméaos até a cota 325,40 m.

Energia Natural Afluente (%MLT)
120 %MLT 100 % MLT 80 %MLT

Atingimento da
cota 325,40m em Final de Final de Final de

IlhaSolteirae  Janeiro/2016 Fevereiro/2016 Margo/2016
Trés Irmaos

Probabilidade de Ocorréncia no Historico

14% 29% 70%

Fonte: Departamento Hidroviario 2016

Mesmo com estes planos de acédo levantados pelo DH, a hidrovia ainda
conviveu com a constante ameaca de uma nova paralizacdo. A situacdo climatica
continua desfavoravel, com pluviosidade abaixo da média nos ultimos anos e o
impasse sobre o planejamento de gestdo dos recursos hidricos entre o setor
hidrelétrico e hidroviario continua presente.

De acordo com Servico Geolégico do Brasil (CPRM) a situacdo da seca vem
se agravando nos ultimos anos, como apresentado na Figura 31. Num levantamento
feito em agosto de 2021, foi estudado que em S&o Paulo ocorreu 0 avanco da seca
extrema no Norte e da seca grave no sul. Os impactos no Sudeste permanecem de
longo prazo e no restante do estado, de curto e longo prazo.

Em Minas Gerais, local onde estao localizadas parte das bacias hidrogréaficas
do Rio Grande e Paranaiba, ocorreu expansao das areas com secas fraca, moderada
e grave no centro e no sul. Ainda, em uma pequena area do Sul (divisa com Séao
Paulo), houve o agravamento da seca, que passou de grave para extrema. Os
impactos sdo de curto e longo prazo no Sul, no Triangulo Mineiro e no extremo

noroeste do estado. Nas demais areas os impactos sao de curto prazo.



Figura 31: Carga anual transportada na HTP
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5.5 Nova Paralizacdo em 2021

Mesmo com o planejamento e esfor¢cos do DH e de outros 6érgdos competentes,
0 agravamento da situagdo climatica culminou em uma nova paralizagédo do sistema
de transporte hidroviario, com alguns trechos ainda funcionando com capacidade
reduzida. Esta paralizacéo, ainda recente, teve duracao de sete meses, indo do més
de agosto de 2021 até marco de 2022 de acordo com o site a Unido Nacional de
Bioenergia (UDOP) (UDOP, 2022).

Como esta paralizacdo é recente, ainda ndo existem muitos dados sobre seus
efeitos disponibilizados pelos 6rgdos responsaveis. Alguns levantamentos foram
realizados por jornais e portais de noticia.

De acordo com o levantamento feito pelo G1, o prejuizo causado pela
paralizacéo calculado pelo Sindicato dos Despachantes Aduaneiros € de 3 bilhdes de
reais, entre desemprego gerado, encarecimento do frete da producéo a agricola e
diminuicdo da concorréncia no mercado internacional.

O DH em seu informativo de dezembro de 2021 informou que foram
transportados, no ano de 2020, pouco mais de 2 milhdes de toneladas e, no ano de
2021, transportou-se apenas 1,8 milhdes de toneladas na HTP, como apesentado na

Figura 32.
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Figura 32: Carga Transportada na HTP em 2020 e 2021
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Fonte: DH, 2021

Estes valores estdo muito abaixo da média transportadas e principalmente do
gue se projetava estar sendo transportado neste ano. Como visto na Figura 27, o
crescimento da carga transportada pela HTP era de, aproximadamente, 0,35 milhdes
de toneladas por ano. Se utilizarmos esse valor como referéncia para uma projegao
para o ano de 2020 e 2021, chegariamos um valor de 8,8 milhdes e 9,1 milhdes de
toneladas, respectivamente.

Ou seja, cerca de 13,9 milhdes de toneladas que poderiam ter sido
transportadas através de vias interiores e acabaram sendo transportadas por outro

modal, encarecendo seu frete.
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6. CONCLUSAO E DISCUSSAO

A crise hidrica afeta diretamente a capacidade de transporte dos rios da
Hidrovia Tieté Parana, visto que esta diminui a disponibilidade hidrica das bacias
hidrogréaficas que abastecem os trechos navegaveis. Com isso, o nivel d'agua e,
consequentemente, a profundidade de calado disponiveis paras embarcacfes séo
reduzidas.

Um grande agravante desta situacdo € o impasse que € gerado entre o setor
hidrelétrico e hidroviario. Nos periodos de escassez, as vazfGes nas barragens que
abastecem a hidrovia precisam ser ajustadas de maneira a atender todos os multiplos
usos da agua, como determinado pelas normas. A ma distribuicdo da matriz de
geracao de energia no pais cria uma dependéncia do setor hidrelétrico, fazendo com
que as decisdes sobre o planejamento dos recursos hidricos priorizem seus
interesses, por vezes debilitando ou impossibilitando a operacédo do setor hidroviario.

As duas paralizacdes causadas por essa situacao trouxeram prejuizos da
ordem de bilhdes além dos efeitos de desconfianca do mercado no setor hidroviério,
observada na diminuicdo sensivel da utilizagdo do modal por parte de algumas
empresas que operava regularmente. Esse impacto gera consequéncias a longo
prazo diminuindo o interesse de investidores no setor.

A reducdo das atividades causadas pelo mal gerenciamento dos recursos
hidricos € um retrocesso na infraestrutura logistica no pais, visto que os beneficios
econdmicos e ecoldgicos da utilizacdo do transporte hidroviario para grandes
distancias garantem uma maior competitividade no mercado internacional.

Um gerenciamento de recursos hidricos que seja mais preparado para
antecipar os periodos de crise e, consequentemente, nao precise priorizar a
manutencdo da geracdo hidrelétrica nesses casos, é condicdo necessaria para o

crescimento do setor hidroviario.
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