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Resumo: O proposito é contribuir para o debate sobre o impacto ambiental promovido pela
construcdo da ferrovia transcontinental no bioma amazonico. Defende a conjugacdao do
transporte ferrovidario com o hidroviario de graos produzidos no interior brasileiro a um porto
do Peru. Argumenta que cargas de baixo valor unitario devem utilizar transporte de menor
custo; a variavel principal é a regularidade na frequéncia da sua chegada ao destino, ndo o
menor tempo no transito.

Palavras-chave: bioma amaz6nico; conservagao ambiental; ferrovia transcontinental.

Abstract: The aim is to contribute for discussion about environmental impact inconsequence of the
transnational railway building at Amazonian biome. It defends to assemble of the railway with the
waterway transportation of grains picked in the Brazilian hinterland to Peruvian port. It arguments
that cargoes of low unit value make use lower coast transportation; the principal variable is constant
frequency of the destination arrive, not transit lesser time.

Keywords: Amazonian biome; environmental conservation; transcontinental railway.

1. Introducao

A primeira ideia para a elaboracdo de planos a ligar as duas margens do subcontinente
sul-americano apareceu no Plano de Viacdo do engenheiro André Rebougas, de 1874 (Acioli,
2007, p. 79). Tratava-se de uma representacao vaga, sem qualquer detalhamento, dos percursos
dos modais de transportes visualizados a ligar os oceanos Atlantico e Pacifico, na América do

Sul. Cristia e Ottado (1945) informam que em 1890 realizou-se a Conferéncia Internacional
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Americana, na qual foi sugerida a construcao de uma linha ferrovidria a ligar todo o continente
americano, desde a cidade chilena de Arica até a norte-americana Nova lorque. A concep¢ao
conjugava diferentes bitolas dos trilhos, de modo a aproveitar as que ja existiam nas ferrovias
implantadas. Tratava-se, pelo visto, de uma ferrovia de interesse geopolitico' dos Estados

Unidos da América (EUA), de sentido geografico longitudinal.

Azevedo Neto (2004) debrucou-se com mais cuidado sobre uma ligacdo aceitavel
entre o Brasil e o Pacifico. Ele desenvolveu o seu trabalho académico com base no conceito das
“Linhas de Menor Resisténcia”, isto é, “aquelas que oferecam, a um fluxo qualquer, um
minimo possivel de atrito para o movimento” (Azevedo Neto, 2004, p. 21). O conceito assim
formulado conduziria a escolha dos trajetos e, mesmo, dos modais mais aceitaveis para o
transporte. Ele avanca informando que, tomando-se dados alemdes para 1962, foram
necessarios 300 mil funcionarios ferroviarios para o transporte de 63 bilhdes de toneladas por
quilometro (ton./km). Nas hidrovias, contudo, o nimero de funcionarios foi de 50 mil para o
transporte de 40 bilhdes de ton./km. Ou seja, se fossem 50 mil funcionarios no transporte
ferroviario, este modal conseguiria transportar 10,5 bilhdes de ton./km. Evidencia-se, pois, a

vantagem comparativa do modal hidroviario.

De fato, é conhecida a vantagem do modal hidroviario sobre os demais. O custo do
transporte ferroviario é cerca de cinco vezes maior do que o hidrovirio. A guisa de exemplo,
Carlos d’Almeida e Fabio Almeida (1991), reportando-se a hidrovia do Paraguai, afirmam que
“Los custos médios por tonelada/kilometro, em el area de influencia de la hidrovia, fueron
estimados em US$ 0,050 por el médio rutero, US$ 0,017 por el ferroviario, US$ 0,010 por
conductos y US$ 0,007 por el fluvial (convoyes por enpuje)””. Este ponto serd aprofundado ao
longo do artigo. Mas é na concepcio da multimodalidade® econdmica que os estudiosos

procuram buscar as solucdes para o transito de cargas e de pessoas. Conhece-se que cargas de

! Podem ser encontradas defini¢des para o termo Geopolitica. Preferimos o conceito sintético oferecido por Meira
Mattos (2002, p. 29): “aplicacdo da politica aos espagos geograficos, sob inspiracdo da Historia”.

2 «QOs custos médios por tonelada/quilometro, na area de influéncia da hidrovia, foram estimados em US$ 0,050
por meio rodoviario, US$ 0,017 pelo ferroviario, US$ 0,010 pela dutovia e 0,007 pelo fluvial (comboios com
empurrador)”. Tradugéo do autor.

* O termo multimodal se diferencia do termo intermodal porque este contempla um agente responsavel pela carga
para cada modal. No multimodal hd um sé agente e um sé contrato para todos os modais utilizados, desde a
origem até o destino (Lei n. 9611, de 19/02/1998).
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alto valor agregado justificam a escolha de modal rapido, como o aeroviario. Em varios casos,
porém, é escolhido o rodoviario, quando o tipo da carga a ser transportada e o seu valor
justificam maior velocidade na superficie e a caracteristica porta-a-porta, praticamente para
todos os pontos do territério (Saraiva & Maheler, 2013, p. 8). Caracteristicas dos modais

rodoviario, ferroviario e hidrovidrio interior pertinentes a este artigo serdo analisados adiante®.

O estudo de caso da ferrovia transcontinental sul-americana é interessante. Ela pode
ser concebida para atender ao fluxo de transporte de graos de areas produtoras no Brasil até um
porto do Pacifico peruano. Por ocasido da visita do primeiro ministro chinés Li Kegiang em 19
de maio de 2015, a entdo presidente do Brasil Dilma Vana Roussef assinou com ele o Plano de
Acdo Conjunta de 2015 a 2021, como noticia o portal do Palacio do Planalto. Dentre as acoes,
esta o estudo conjunto de viabilidade da ferrovia. Prevé-se o concurso do Peru, a ser alcancado
pelos trilhos. A ideia inicial é que eles liguem o Porto de Act, no norte fluminense, ao de Ilo,
situado no litoral sul do Peru. Poderia atender ndo sé a regidao produtora de graos do Mato
Grosso, mas ainda outras areas produtoras que se localizem no raio de alcance da ferrovia.
Tudo dependeria das interconexdes das vias de escoamento. De acordo com o tracado sugerido,
no territorio brasileiro a ferrovia passaria pelos estados do Rio de Janeiro, Minas Gerais, Goias,

Mato Grosso, Rondonia e Acre.

Vale ressaltar que a Federacdo das Industrias do Estado de Sdao Paulo (FIESP), com o
apoio do Conselho Sul-americano de Infraestrutura e Planejamento (COSIPLAN), da Unido de
Nagoes Sul-americanas (UNASUL) e do Ministério de Relacdes Exteriores (MRE) do Brasil
publicou, em 2012, os Oito Eixos de Integracdo e Infraestrutura da América do Sul. Um deles é
0 eixo Amazonas. Referente ao Brasil e ao Peru, o estudo contempla a melhoria na
navegabilidade dos rios da bacia amazonica, dos portos fluviais e criacdo de centros logisticos
anexos a esses portos, e construcdao de rodovias. Da leitura do texto, compreende-se que havera

articulacdo dos modais de transporte rodovidrio, ferroviario e hidroviario interior. Mas o

4 Galvdo (1996) apresenta artigo itil e questionador para a reflexdo sobre os fatores relevantes para o
desenvolvimento dos transportes no Brasil nos tltimos duzentos anos. Defende que o desenvolvimento dos
transportes por ferrovias ou por hidrovias depende da robustez do mercado interno. Segundo ele, o nosso mercado
interno é inconsistente para desenvolvimento dessas duas formas de transporte, o que propiciou a preponderancia
do rodoviario.
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ambiente amazonico, em face da elevada pluviosidade, “tem-se mostrado um ecossistema”’
extremamente avesso a tecnologias convencionais de transporte como rodovias, por exemplo”,

conforme Costa (1999, p. 32).

E natural que os atores interessados no exame do assunto se manifestem. S&o
produtores agricolas, segmento politico dos estados da federacdo cortados pela ferrovia,
empreiteiras, comunidades dedicadas a agricultura familiar, e ambientalistas. Poderdo expressar
0s seus interesses que, por vezes, ndo coincidirdo com os do governo. Se na regido do centro-
oeste brasileiro a producado agricola é exitosa, na regido amazonica a conservacao da floresta
equatorial constitui uma preocupacdo dos ambientalistas, dos académicos e das comunidades
locais. Os argumentos destes repousam na fragilidade do bioma® e nos impactos antrépicos
sobre grupos indigenas, em especial sobre aqueles que vivem isolados. A experiéncia brasileira
ao longo de décadas, com a construgdo de rodovias e ferrovias a cortarem a floresta, é tomada
por eles como premissa basica dos argumentos. A perda de cobertura florestal no estado do

Para é vista como emblematica pelos segmentos que se preocupam com a regiao.

Este artigo iniciara com o exame das caracteristicas principais do bioma amazonico.
Apos, apresentara caracteristicas dos modais rodoviario, ferroviario e hidroviario interior, como
premissas dos argumentos a defesa do modal hidrovidrio. Depois analisara a ideia geral do
projeto para a ferrovia e alternativas que sdo visualizadas. Encerra com algumas consideragoes
finais. O artigo defenderda, pois, a multimodalidade no transporte de cargas entre o Brasil e o
Peru, em face do impacto negativo sobre o meio ambiente amazonico promovido pela

construcdo da ferrovia consoante a concepcao inicial.

> Ecossistema “é um conjunto dos relacionamentos mutuos entre determinado meio ambiente e a flora, a fauna e
os micro-organismos que nele habitam, e que incluem os fatores de equilibrio geolégico, atmosférico,
meteorolégico e biol6gico”, segundo Ferreira (2004, p. 712).

® Segundo Brito (2006, p. 139), “Entende-se por bioma um conjunto de ecorregides , com fauna, flora e dindmica e
processos ecoldgicos similares”. Depois acrescenta: “Entende-se por ecorregides um conjunto de comunidades
naturais, geograficamente distintas, que compartilham a maioria das suas espécies, dindmica e processos
ecologicos, e condigdes ambientais similares, que sdo fatores criticos para a manutencdo de sua viabilidade em
longo prazo”.
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2. O bioma amazonico

Possui a maior reserva de madeira nativa do nosso Pais. As diferentes espécies
compdem vasto acervo genético ainda em estudos; podemos considerar que ainda ha muito a
descobrir. E habitat de fauna de mamiferos, de aves, peixes, queldnios e batrdquios, entre
outras espécies. Zevallos (193, p. 133) se estende afirmando que habitaria a floresta equatorial
5000 espécies de insetos, 235 espécies de anfibios, 1500 de peixes e outro tanto de aves;
ressalta “a diversidade bioldgica de ecossistemas e espécies”’. Pode-se ponderar que a perda de
cobertura florestal de certa area interrompe o ciclo de vida. E altera substancialmente o regime
de chuvas. A bacia amazonica abrange 6,112 de km?, de acordo com Salati, Lemos e Salati
(2006, p. 40).Compreende o rio Amazonas, os seus tributarios e lagos de varzea. As flutuacoes
do nivel das aguas da bacia sdao importantes para o “funcionamento ecoldgico, hidrolégico,
fisico, quimico e biolégico do sistema”, de acordo com Tundisi, Tundisi e Rocha (2006, p.

163). Prosseguem eles:

Os rios e a varzea do Amazonas constituem um complexo de canais, rios,
lagos, ilhas e depressoes permanentemente modificadas pela sedimentagdo e
transporte de so6lidos em suspensdo, influenciando a sucessdo da vegetacao
terrestre pela constante modificagdo, remocdo e deposicdo nos solos.

Este depoimento nos alerta para a sofisticacdo do equilibrio ecolégico do bioma; e da
sua fragilidade em face da eventual introducdo de elemento estranho ao meio ambiente. A
floresta inundada é necessaria para muitas espécies vegetais e para outras tantas espécies de
peixes. Como muitas delas se alimentam de sementes, existe a dispersao da reproducao vegetal
tendo esses peixes como vetor. As caracteristicas fisico-quimicas sao diferentes nos diversos
rios da Amazonia. O rio Negro, por exemplo, tem a chamada “dgua preta” decorrente do
potencial hidrogenionico (pH) acido e do tipo de solo do fundo e é pobre em nutrientes. Os rios
de “agua preta” normalmente possuem fundo rochoso. Nestes casos, o leito navegavel nao é
modificado parcialmente apds periodo de cheias. Mas a maioria dos rios amazonicos tem fundo

de lama e/ou areia; podem, assim, sofrer modificacdo em alguns pequenos trechos do canal

"Zevallos analisa, no seu artigo, os fatores de unido Brasil-Peru por rodovia a partir do Acre.
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navegavel. Sdo chamados de rios de “agua branca ou barrenta”, devido ao processo erosivo e as

suas aguas sao ricas em nutrientes, razao pela qual sdo mais piscosas.

A floresta do bioma é latifoliada, com as espécies de folhas largas, comuns as regices
equatoriais. As folhas largas beneficiam o fendmeno da evapotranspiragao, isto é, a evaporagao
da umidade residual dessas folhas. Esse fenomeno, associado a evaporagao dos corpos hidricos
superficiais (rios, lagos, varzeas) provoca a formacdo de nuvens originarias das chuvas.
Provoca também densa umidade na atmosfera. O relatério Futuro Climatico da Amazonia
(Nobre, 2014) é documento que deve ser visitado pela pertinéncia do tema referente a este
estudo. A observacdo que podemos destacar, de inicio, é que estudos cientificos revelam, desde
a década de 70 do século passado, que a chuva e consequente evaporacdo resultam na
reciclagem da umidade. Tal mecanismo é responsavel por manter o ar atmosférico timido por

mais de 3000 km subcontinente sul-americano adentro.
O relatdrio informa o funcionamento do mecanismo:

A &gua do solo comeca seu retorno para a atmosfera absorvida por profundos
e sofisticados sugadores, as raizes; depois sobe desafiando a forca da
gravidade por 40 a 60 m, ou mais, em elaboradas tubulagdes no xilema de
troncos. Sua ultima etapa passa pelas estruturas laminares evaporadas das
folhas, versateis painéis solares quimicos capazes de absorver a energia do sol
e aproveitar a caricia dos ventos para a atmosfera, completando assim o
retorno do ciclo vertical iniciado com a chuva (Nobre, 2014, p. 13).

O estudo indica que o conjunto das arvores da floresta amazonica é responsavel pela
producdo de vinte bilhdes de toneladas de agua por dia decorrente da evapotranspiracdao das
espécies. Essa evapotranspiracao faz parte de um ciclo maior conhecido como “teoria da bomba
bidtica”, proposta Victor Gorshkov e AnastassiaMakarieva®. Estes pesquisadores observaram
que a condensacdo decorrente da evapotranspiracdo da floresta e da evaporacdo dos corpos
hidricos superficiais gera baixa pressdo. Os ventos sdo responsaveis pelo deslocamento da
umidade do mar para o interior do territério onde estdo as florestas. Desta forma, o encontro

das massas de ar gera chuvas ndo s6 na regido das florestas, mas em outras afastadas dela. Isto

® Apud Nobre, op. cit. p. 16.
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é, no caso da floresta amazonica, a sua importancia ndo se limita somente a sua area, mas a

outras que recebem o efeito do mecanismo descrito.

As outras areas sio beneficiadas porque, segundo José Marengo e colaboradores’,a
cordilheira dos Andes faz uma barreira aos ventos umidos, desviando-lhes a trajetdria nas
latitudes do estado do Acre, e alcancam as regioes do centro-oeste e do sudeste brasileiros. E o
relatorio informa, na pagina 22, que “para a por¢do desmatada da Amazonia, ja se constata
progressivo retardo no inicio da estacdo imida, o que gera significativo impacto no setor
agricola”. E pontua que um percentual de 60% de floresta desmatada repercutira nas
caracteristicas da ecologia, da fisiologia afetando as capacidades ambientais. A sua regeneragao
fica comprometida e, pois, a sua capacidade de manter o clima. O processo se agudiza e a parte
ndo desmatada também é afetada. Entdo “remover florestas quebra a bomba biodtica de
umidade, debilitando a capacidade de importar ar imido e chuvas para a regidao”, pelo que se 1€
na pagina 26 do relatério. E a pagina 31: “A remocdo de florestas, ameacando as chuvas e o
clima, ndo derrotaria somente a competitiva agricultura; falta (ou excesso) de agua afeta a

producao de energia, as industrias, o abastecimento das populacdes e a vida nas cidades™.

O governo federal brasileiro, ao longo do tempo, trava luta incessante contra o
desmatamento. O resultado dessa luta tem tido resultado diverso. O Ministério do Meio
Ambiente (MMA) informa que tem havido bom sucesso, mas o Instituto Nacional de Pesquisas
Espaciais (INPE) aponta para o recrudescimento do desmatamento, como mostra a Figura 1.
Nobre insiste no seu relatério, porém, que a preocupacdo ndao pode ser limitada ao
“congelamento” do desmatamento, mesmo que possa ser ele considerado um avango. O passo
seguinte tem que ser dado: reflorestar a area degradada com as espécies nativas. Deve ser
lembrado que tal iniciativa — em escala limitada a cidade do Rio de Janeiro — foi tomada ainda
no século XIX, quando o entdo Imperial Instituto Fluminense de Agricultura (IIFA) reflorestou,
com mudas nativas, a area do maci¢o da Tijuca, antes tomada por plantacdo de cafeeiros
(Padua, 2002, p. 224). Tal iniciativa deveu-se ao aumento do calor sentido na cidade a época. A

parte da floresta recuperada esta mantida até hoje.

o Op. cit., p. 18.
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Figura 1 — Taxas consolidadas 1988-2016 (km%ano)
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Fonte: Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais

Becker (2005, p. 26-27) organiza quadro esclarecedor por meio do qual a autora
recupera o processo de ocupacao da Amazonia, com énfase nas politicas ptiblicas encetadas nos
anos sessenta do século passado. As mudangas estruturais por ela identificadas geraram
“migracdo/ mobilidade do trabalho e desflorestamento e desrespeito as diferencas sociais e
ecoldgicas; economia de enclave e desterritorializacao e meio ambiente afetado”. Além disso,
provocaram “inchacdo [antrépico provocando] problema ambiental com arco de
desflorestamento e focos de calor e conflitos socioambientais”. Concordante com Becker,
Vasconcellos (2001, p. 203) argumenta que “duas vertentes sdo preocupantes neste contexto
[ambiente amazoOnico], primeiro a questdo da protecdo ambiental e segundo os delitos
transnacionais (madeireiras ilegais, conflito de terras, migracdes, urbanizacdo desordenada,
criminalidade crescente)” que enlacam o rol de questdes a serem consideradas quando se
pretende implantar politica publica de infraestrutura viaria na Amazonia. Assim, Vasconcellos
(2001, p. 205 a 207) defende que a rodovia BR 364, a ligar o estado brasileiro do Acre ao Peru,
pode ensejar dois niveis de problemas: o primeiro sdo os impactos imediatos promovidos pela

“abertura fisica dessa regido”; o segundo, a ocupacao descontrolada decorrente da rodovia.
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Ab’Saber também manifesta preocupacdo com as obras de infraestrutura levadas a
floresta equatorial amazonica. O seu depoimento sobre a rodovia PA 150, que une Belém ao sul
do estado do Par4, ilustra o que pode ocorrer com a implantacdo de outras rodovias/ferrovias na
Amazonia. Ele identifica trés impactos antrépicos referentes ao eixo longitudinal da rodovia: as
laterais, devastadas na faixa de até cinco quildbmetros mata adentro, fruto da penetracdao do
homem pelos “ramais” perpendiculares a rodovia; nos “ramais obliquos” que interiorizam a
devastacdo; e nos “sub-ramais”, que completam o processo de desflorestamento. A regido é
cognominada por Becker Amazonia sem mata em contraponto a Amazonia com mata, tipica da
ainda existente nos estados da federacdo a oeste do Para. E possivel, pois, esperar que processo

semelhante possa ocorrer ao longo da ferrovia transcontinental.

Deve ser destacado que o bioma amazonico é compartilhado pelo Brasil com a
Bolivia, a Colombia, a Guiana, o Equador, o Peru, o Suriname e a Venezuela, além da Franca
(Guiana Francesa). Os rios da Amazonia brasileira nascem em trés grandes areas: planalto
Central, no Brasil (afluentes da margem direita do Solimdes/Amazonas); planalto das Guianas
(afluentes da margem esquerda do Solimdes/Amazonas); e cordilheira dos Andes o préprio
Solimdes/Amazonas. Portanto, a Amazonia é um condominio de paises; e que tem um
instrumento legal, o Tratado de Cooperacdio Amazodnica (TCA), de 3 de julho de 1978,
ratificado por eles em 1980'. O Brasil detém 5.144.800 km? da Amaz6nia, o que corresponde a
76,8% do total, conforme Gutiérrez & Acosta, apud Eva e Huber (2005).0s assuntos
pertinentes ao complexo amazonico sdo tratados nesse foro (Yahn Filho,2005, p. 96). Qualquer
iniciativa de um dos seus membros ou de parte deles relativa ao bioma tem que ser levada a
OTCA. Uma obra de construcao civil normalmente impacta em areas contiguas de outros
paises que compartilham o bioma. Justifica-se, pois, o cuidado multinacional sul-americano
com projetos de desenvolvimento referentes ao bioma amazodnico. Aqui, a agua tem papel

fundamental para o equilibrio ecossistémico.

No Brasil o bioma amazonico abrange os estados do Acre, Amap4, Amazonas,

Maranhdo, Para, Rondo6nia, Roraima e Tocantins. Na Amazo6nia os rios sdo os caminhos

90 TCA tornou-se Organizacdo —a OTCA - em agosto de 2002, com a sua Secretaria
Permanente instalada em Brasilia. A Franca ndo faz parte da OTCA.
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naturais de transporte. Segundo Santos (2006, p. 573), “a densidade dos cursos d’agua
naturalmente navegaveis, caracteristica da regido, é de 1 km de canal francamente navegavel,
para cada 200 km? de territorio”. Assim é que pelo rio Trombetas, afluente da margem esquerda
do rio Amazonas, navios proprios para a navegacao oceanica sobem esse rio de navegacao livre
para embarcar bauxita. Também pelo conjunto Amazonas e Solimdes ha navegacdo
desimpedida desde o mar até Iquitos, na margem esquerda do peruano Marafion (nome do
Solimdes no Peru) para navios préprios a navegacao maritima. Sdo apenas exemplos que
podem ser citados, dentre outros. Em territério brasileiro, do mar até a cidade de Tabatinga,
cidade da triplice fronteira do noroeste do Brasil, no rio Solimdes, percorre-se
aproximadamente 3100 km, ou 1673 milhas nauticas (MN), de franca navegacdo'’. O t6pico

que se segue procura clarificar dados sobre os modais.

3. Comentarios sobre os modais rodoviario, ferroviario e hidroviario interior

Defende-se neste artigo que o modal ferroviario deve atender melhor que o rodoviario
as cargas de graos produzidos no arco norte do estado de Mato Grosso e da area conhecida por
MATOPIBA, isto é, aquela que retune terras confluentes nos estados do Maranhdo, do
Tocantins, do Piaui e da Bahia. A ferrovia receberia a carga a ser transportada pelo modal
rodoviario das regides produtoras até o eixo da ferrovia. Como indica Faria (2001), essas
distancias ndo devem ser maiores do que 300 quilometros (km). Portanto, o transporte realizado
atualmente por modal rodoviario a alcancgar portos do sudeste brasileiro ou do norte — neste
caso, em parte, por vias “carrocaveis” - teria outro modelo. Os fatores proprios de cada modal

(rodoviario, ferroviario, e hidroviario interior) serdo apresentados nos proximos paragrafos.

Ha estudos indicativos referentes as vantagens e desvantagens de cada modal.
Rodrigues (2011); Soares e Ribeiro (2014); Pompermayer, Campos Neto e Paula (2014)"?, por

exemplo, destacam o que é sintetizado no Quadro 1, respeitante aos trés modais.

"' Uma MN corresponde a 1,852 km.
12 pesquisadores do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA).
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Quadro 1 — Sintese comparativa de vantagens e desvantagens dos modais em exame.

MODAL VANTAGENS DESVANTAGENS
FERROVIARIO .Média eficiéncia de energia; | .Normalmente exige
.Média  capacidade de | transbordos;
transporte de carga; .Tempo no percurso

.Média competitividade de
frete e elevada de transbordo
multimodal.

intermedidrio entre os dos
rodoviario e hidroviario;
.Baixa flexibilidade de rota.

HIDROVIARIO INTERIOR

.Elevada eficiéncia de
energia;
.Elevada  capacidade de

transporte de carga;

.Elevada competitividade de
frete e de transbordo
multimodal.

.Ndo ha flexibilidade para
entregas;

.Maior tempo no transporte;
JImplica em transbordo para
outro modal;

.Se exigir elevado numero de
intervencoes na  calha,
aproxima-se da estrutura de
custos da ferrovia.

RODOVIARIO

.Servigo porta-a-porta;
.Flexibilidade;

.Economico para distancias
até 300km;

.Baixa capacidade de carga;
.Baixa eficiéncia energética.

.Causa  congestionamentos
pelo elevado numero de
veiculos em transito;
.Elevado custo operacional;
.Maior desgaste da malha
viaria.

Fonte: Rodrigues (2011); Soares e Ribeiro (2014); Pompermayer, Campos Neto e Paula (2014).

Garcia (2010) afirma que uma barcaca com capacidade de carga de 1500 ton. equivale
a quinze vagoes Jumbo Hopper de 100 ton. cada, e a sessenta caminhdes da 25 ton. cada.No
estudo de Nazario(2000) identifica o custo total (CT) no transporte de carga como a conjugagao
de custos fixos (CF) com os custos variaveis (CV). Segundo ele, os custos fixos para o modal
ferroviario seriam elevados (equipamentos, terminais, vias férreas); para o hidroviario, seriam
médios (empurrador, barcacas e equipamentos); e para o rodoviario, seriam baixos, desde que
ndo sejam computados os investimentos na implantacdo da rodovia e a sua manutencao.
Nazario indica apenas que o custo variavel é baixo nos modais ferrovidario e hidroviario e
médio no rodoviario; ndo os especifica, porém. Schneider (2000, p.21) conta o custo total como

a soma do custo logistico mais o custo social do transporte; o primeiro é decomposto em custos
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de frete, de transporte e de estocagem, entre outros. Os custos sociais relacionam-se,
principalmente, as emissdes de poluentes no ar, ao ruido; e a poluicao das aguas (menos

provavel nos modais rodoviario e ferroviario, e mais comum no modal hidroviario).

Com efeito, quanto aos custos de frete, Pompermayer, Campos Neto e Paula (2014, p.
33) revelam, por meio de grafico, que granéis sélidos agricolas transportados a distancia de 400
km (ou 252 MN), o frete rodoviario seria de R$ 53/ton, o ferrovidrio por R$ 32/ton, e o
hidroviario por R$ 20/ton. Para 1000 km (ou 540 MN), o frete seria: rodoviario, R$ 88/ton; o
ferroviario, R$ 60; e o hidroviario, R$ 42/ton. Para chegar a esses valores, os trés pesquisadores
consideraram os custos de operagao de transporte divididos em: custos dos veiculos; custos de
combustivel; e custos de transbordo. Observam que “o custo de uma ferrovia comeca a
competir com os fretes cobrados na rodovia quando ha volumes de carga acima de 350 mil
toneladas mensais” para a distancia considerada de 1 mil km, isto é, distancia 3,33 vezes maior
daquela considerada econ6mica maxima por Faria, para o modal rodoviario. Deve-se observar
que a implantacdo de uma ferrovia na area, considerada neste estudo, destina-se basicamente ao

transporte de graos e minérios (mas podera atender outros itens).

Quanto ao custo de veiculo, os trés pesquisadores do IPEA indicam no estudo que,
para o caso do transporte hidrovidrio, o preco de uma barcaca de 1900m?" para transporte
agricola gira em torno de R$ 1,59 milhdes e para um rebocador (empurrador, no caso), R$ 3,19
milhdes (precos de 2011). Indicam também que o comboio fluvial tipico combina um
empurrador e quatro barcacas. Isto é, o preco do conjunto seria de R$ 9,55 milhdes. No modal
rodoviario, o preco médio de um caminho novo, para carga de 25 toneladas é R$ 200.000,00".
Uma locomotiva nova é comercializada a R$ 7.000.000,00 e um vagdo novo a 350.000,00,
indica a NTC Logistica (2014). No texto dos pesquisadores do IPEA (2014, p. 26) apresentam
grafico no qual a infraestrutura é R$ 23,00/ton. para ferrovia; e R$ 5,00/ton. para hidrovia;
custo do transbordo ficaria em R$ 2,80/ton. O gréafico mostra que o custo do transbordo no

modal ferroviario é inferior a R$ 1,00/ton. Porém, ele mostra também que, se for considerada a

'3 Uma tonelada de deslocamento equivale a 0,991089m?. Para simplificar, consideraremos a igualdade entre as
unidades.
' Trata-se de preco estimado dos sites das montadoras, pois elas oferecem varias configuragoes.
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implantacdo da infraestrutura, uma ferrovia implicaria em custo total de R$ 35,00/ton., para um
fluxo de 10 milhoes de ton/ano; para o mesmo fluxo, a hidrovia corresponderia a R$ 16,00/ton.
Nao ha levantamento de custo para implantar a ferrovia; para as hidrovias pertinentes a este
artigo, Carvalho (2016) indica a necessidade de: R$ 142,5 milhoes para servicos no Madeira; e

R$ 14,5 milhGes no EVTEA do Amazonas-Solimdes.

A comparacao de custos dos veiculos, considerando barcaca de 1900m3, teriamos para
o ferroviario: 1x R$7.000.000,00 (locomotiva) + 19xR$350.000,00 (vagdes) = RS
13.650.000,00. Para o hidroviario: 1x R$3.190.000,00 (empurrador) + 4x R$1.590.000,00 =
R$9,550.000,00. E para o rodoviario: 76x R$200.000,00 = R$15.200.000,00. E o consumo de

combustivel por modal é dado pela eficiéncia energética apresentada no Quadro 2.

Quadro 2 — Eficiéncia energética por modal de transporte.

MODAL Kg/HP* Ton-km/1** MlJ/ton-km
Ferroviario 500 88 1,02
Hidroviario 4.000 98 0,93
Rodoviario 150 25 3,53

Fontes: Schneider (2000, p. 24); Correa e Ramos (2010). * Quantidade transportada; ** Para cargas de mesma

densidade.

Ressalte-se que Schneider (2000, p. 24) identifica a vida 1util dos equipamentos: trem
(locomotiva e vagoes), trinta anos; embarcacdo (empurrador e barcacas), cinquenta anos; e

caminhdo, dez anos.

Quanto aos custos sociais, Schneider (2000, p. 32) apresenta uma relacao de poluentes
por modal, que é reproduzida no Quadro 3. Os valores indicados nas células sdo em gramas (g)
por tonelada (t) quilometro (km). E Garcia (2010) reforca ao informar a participagao percentual
dos modais de transportes nos custos sociais, como se pode ver no Quadro 4. Vale também
ressaltar que ndo havera custo social para implantar hidrovia, por ndo implicar em area

desmatada.
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Quadro 3 — Poluentes emitidos por modal de transporte de carga (g/t.km)

MODAL CO CO2 NOX HC SO2
Ferroviario 0,150 48 0,4 0,07 0,18
Hidroviario | 0,018 40 0,5 0,08 0,05
Rodoviario 0,250 140 3,0 0,32 0,18

Fonte: Quinet (1994) apud Schneider.

Quadro 4 — Custo Social versus Modalidades de transporte (em %)

CUSTOS SOCIAIS FERROVIA HIDROVIA RODOVIA
Poluicdo do ar 4 3 91
Poluigdo sonora 10 0 64

Uso do solo 7 1 91
Construcdo/Manutencao | 37 5 56
Acidentes 1 0 98

USS$ bi anuais 14 2 67,77

Fonte: Frauenhofer Institute Karslruhe — citado em USDT apud Garcia.

Para fecharmos este item ha que se incluir alguns comentarios. A ANTT (2011) destaca
as vantagens da multimodalidade: diminuicdo do custo de transporte de cargas quando ha
elevada movimentacdao de grande volume; ha melhor eficiéncia da infraestrutura de transporte
para dadas caracteristicas da regido; aumento da eficiéncia da economia nacional e da sua
produtividade; e beneficia os investimentos publicos e privados na infraestrutura. Souza,
Cremasco e Gabriel Filho (2016, p. 828-829) reforcam as vantagens da multimodalidade
apresentadas pela ANTT e mostram custos financeiros proximos aos obtidos pelos
pesquisadores do IPEA analisados. Estudo realizado pelo Centro de Gestdo e Estudos

Estratégicos — CGEE — (2009) reforca ao afirmar “Terminais multimodais sdo essenciais para a
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logistica e a capilaridade”; e acrescenta “Logistica multimodal e capilar é essencial nas escalas

nacional e sul-americana, para também garantir os fluxos”.

4. Analise geral do projeto

Duas realidades se impdem para a analise da ideia do projeto: a primeira é que o
avanco antropogénico nos biomas brasileiros é antigo e tem inicio ainda no Brasil col6nia. Mas
é fato que o avanco para o norte e para o oeste tornou-se mais agudo e rapido apés a
inauguracdo de Brasilia no século passado. O aumento da presenca humana no cerrado levou a
que se descobrissem possibilidades de seu uso econdmico. A segunda é que o desenvolvimento
cientifico, obtido pela Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria (EMBRAPA), revelou o
potencial das terras do cerrado. Hoje ele é produtor de graos a atender os mercados interno e
externo. E, pois, natural e racional que a regido seja servida de um modal de transporte
adequado, o ferroviario. Até o momento, praticamente toda a producdo de graos do cerrado é
transportada por rodovia. Um contrassenso, pois encarece o valor final da tonelagem no

destino.

Portanto, a ideia do tracado da ferrovia transcontinental, no trecho visualizado para o
cerrado, parece atender as areas de cultivo. Sem duvida, reduziria o custo do transporte dos
graos. E mais ainda se a producdo puder ser escoada por porto no litoral sul-americano do
Pacifico, de modo a atender os consumidores da Asia. Evitar-se-ia a parte do transito dos
navios pelo Atlantico, com reducdo de custos e de tempo, duas constantes em qualquer analise.
Ainda mais: seriam reduzidos os tempos de espera para embarques dos produtos agricolas nos
portos brasileiros hoje utilizados para tal fim, em especial para os embarques da soja nos portos
de Paranagua e de Santos. Pode-se conjecturar que haveria preferéncia dos asiaticos para o
escoamento via porto na costa do Pacifico. Além destas afirmag0es, acresga-se que ja existem
concepcdes preliminares para ligar o Brasil aos vizinhos por ferrovia. A vontade ndo é nova,
pelo que se verifica; e é pertinente uma obra como a da ferrovia transcontinental que agora se
discute. Vale anotar que ela é oficialmente conhecida como EF 354, como esta na ja citada Lei

n° 11.772, de 17 de setembro de 2008, que trata do Plano Nacional de Viacao.
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Mas ha que analisar o tracado visualizado para tal ferrovia. A partir do porto de Acu,
os construtores enfrentardao terreno montanhoso nos estados do Rio de Janeiro e de Minas
Gerais. Nesse trecho, a direcdo geral seria noroeste, até alcancar o planalto central.
Provavelmente haveria custos elevados para implantar a via permanente. E seria necessario que
o tracado ndo reduzisse o residuo de mata atlantica ainda existente. Aqui esta, de fato, um
desafio extraordinario.Reforca-se que serdo exigidos estudos de impacto ambiental e
consequente relatério de impacto do meio ambiente(EIA-RIMA) e estudos de viabilidade
técnica, economica e ambiental (EVTEA); os trabalhos serdo acompanhados pelos diversos
atores que se dedicam aos estudos do meio ambiente. E, reforce-se ainda, ha possibilidade de
que haja demandas por indenizagOes elevadas, em face de as regides serem densamente
povoadas. Por outro lado, ha uma vantagem potencial: sera mais uma via para escoamento de
minério de ferro de Minas Gerais para o Atlantico. Ou podera também servir para escoa-lo para
o Pacifico, quando a ferrovia estiver concluida. O porto de Acu esta destinado a esse tipo de
carga. A variavel do impacto antropogénico podera ser entendida aqui como praticamente
neutra, pois os trilhos do tracado a ser concebido, segundo a ideia geral, correriam por areas ja

densamente povoadas nesses dois estados.

No planalto central, o tragado tomaria a direcdo geral oeste até Vilhena e voltaria a
correr para noroeste até Porto Velho, como esta na Figura 2. Ha a intencdo de chegar a
Boqueirdo da Esperanca, no Acre, como se vé na figura, concordante com a Lei 11.772/2008 ja
citada’®. Na regido produtora agricola, cortaria Goids na direcdo geral sudeste-noroeste e o
Mato Grosso na direcao geral leste-oeste. Um tracado melhor aqui, na percepgdo deste autor,
seria um tracado oeste-noroeste, de modo a que os trilhos passassem acima de Lucas do Rio
Verde, para reduzir a distancia desta ferrovia dos municipios produtores de graos do arco norte
do Mato Grosso, até Porto Velho, em Rondonia. Assim, os diferentes municipios daquele
estado seriam contemplados pela ferrovia, pois o transporte da producao até a ferrovia seria por
modal rodovidrio (a ndo ser que sejam construidas ferrovias que cortem a transcontinental na

direcdo geral sul-norte). Vale lembrar que, atualmente no bioma cerrado, a tnica ferrovia em

A Figura 2 mostra as localidades de Ribeirdo Cascalheira e Lucas do Rio Verde em posicdes invertidas. O
Anexo I da Lei 11.772/2008 apresenta a sequéncia correta das localidades tomadas no sentido leste-oeste.
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construcdo é a norte-sul, que liga Acailandia, no estado do Para, a Anapolis, no estado de
Goias. O seu prolongamento para o sul, a partir dessa cidade, depende de projeto ainda

inexistente.

Figura 2 — Ideia do tragado da Ferrovia transcontinental, no territorio brasileiro

Fonte: Conselho Federal de Administracdo — Plano Brasil de Infraestrutura Logistica.

Contudo, um tracado alternativo no tramo leste da ferrovia poderia substituir a
construcdo do trecho nos estados do Rio de Janeiro e de Minas Gerais — que ndo tem sequer um
projeto - pela incorporacio da Ferrovia de Integracio Oeste-Leste (FIOL)'®. A ferrovia
contemplara a conhecida regido MaToPiBaque retine areas de producdo de graos nos estados de
Mato Grosso, Tocantins, Piaui e Bahia, mais a microrregido de Caitité, onde ha mineracdo. A
FIOL ja ultrapassou as fases de concep¢ao do projeto, os tramites burocraticos referentes as
desapropriacdes e dos necessarios licenciamentos ambientais. E ha trechos com as obras
iniciadas. O tracado corta terrenos de topografia menos acidentada e, assim, exigird menor
custo de operacdo do material rodante. Ao cruzar a ferrovia norte-sul em Figueirdpoles,
seguiria para oeste, de modo a atender o conjunto de municipios de Mato Grosso semelhante ao

sugerido no paragrafo anterior. Reconheca-se uma desvantagem: ainda ndo foi definido o local

'® A FIOL é préxima da EF 334, do Anexo I da Lei n° 11.772/2008, no qual é citada uma extensio a Lucas do Rio
Verde.
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exato da instalacdo do chamado porto sul, a ser construido no litoral meridional do estado da

Bahia'’.

Figura 3 — mapa ferrovidrio proposto com os tragados de ferrovias concebidas

Plano Brasil de Infraestrutura Logistica

LEGENDA

Maha Ferrovdra exstente

GiHHHHD Mara rerovana propesta

Oceano Atlantico

Figura 4 - Mopa ferrovidrio proposto

Fonte: Conselho Federal de Administracdo — Plano Brasil de Infraestrutura Logistica.

Para comparacdes, o Quadro 5 indica as distancias aproximadas' das localidades a
serem tocadas pela ferrovia, no Brasil, de acordo com a ideia original, mostradas na figura
3.Neste estudo, ndo estardo contempladas as localidades além da capital de Rondonia. Os
argumentos a sustentarem a escolha ja foram sinalizados anteriormente: a) os caminhos naturais

amazonicos sdo os rios; b) a construcao de vias de penetragdo terrestres, a rasgar a floresta

'7 Oliveira (2011) discute, no seu trabalho académico, as variaveis para a implantagio do chamado Porto Sul.
" As distancias foram obtidas do portal http:/www.entrecidadesdistancia.com.br/calcular-distancia/calcular-
distancia.jsp e consideradas em linha reta.
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equatorial amazonica, atrai impactos antropogénicos deletérios; c) o corte de madeira reduz a
captacao de carbono pela floresta; d) as vias terrestres, em ambiente de precipitacoes
pluviométricas superlativas, aumentam a frequéncia anual de reposicdo de trechos das vias ou
de contencao de terrenos, com elevacdo dos custos de manutengao; e e) havera reducdo das
chuvas na regido e alhures, decorrente de c). Quer-se dizer com isso que a proposta deste autor
é que o modal ferroviario, no Brasil, limite-se a ligar porto no oceano Atlantico até Porto

Velho. Dai em diante, propde-se o transporte por hidrovias, tépico a ser analisado adiante.

Quadro 5 — distdncias em km entre as localidades a serem tocadas pela ferrovia, sequndo a

ideia geral.

DE PARA DISTANCIA EM KM
Porto de Acu Muriaé 148
Muriaé Ipatinga 186
Ipatinga Paracatu 521
Paracatt Anapolis 243
Anapolis Uruacgu 202
Uruacgu Porangatu 122
Porangatu Ribeirdo Cascalheira 296
Ribeirdo Cascalheira Lucas do Rio Verde 444
Lucas do Rio Verde Vilhena 459
Vilhena Porto Velho 605
Porto de Acu Porto Velho 3226

Fonte: autor baseado no portal http://www.entrecidadesdistancia.com.br/calcular-distancia/calcular-distancia.jsp e

considerando a distancia do Porto de A¢u a Muriaé igual a de Sdo Jodo da Barra — municipio onde fica o porto - a

Muriaé.

O tragado alternativo — sugerido por este autor - que considera a conclusao da FIOL,

como trecho oriental da transcontinental - teria as seguintes distancias entre localidades
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mostradas no Quadro 6. Assinala-se que tal tracado difere da EF334 do Anexo I da Lei n°

11.772/2008.

Quadro 6 — Distdncias entre localidades no tracado alternativo sugerido

DE PARA DISTANCIA EM KM
Ilhéus Caitité 380

Caitité Barreiras 346

Barreiras Figueiropolis 455
Figueirdpolis Sinop 690

Sinop Porto Velho 982

[Théus Porto Velho 2853

Fonte: autor baseado no portal http://www.entrecidadesdistancia.com.br/calcular-distancia/calcular-distancia.jsp.

A menor distancia do tracado alternativo da ferrovia transcontinental a alcangar Porto
Velho, aliada as outras consideracdes ja apresentadas ao longo deste artigo, conduz ao reestudo
do seu tracado. Deve ser assinalado que o Anexo I da Lei 11.772/2008 indica extensao de 4400
km entre o litoral norte fluminense e Boqueirdo da Esperanca. O tragado passa pelas
localidades mostradas no Quadro 7. A distancia entre Cruzeiro do Sul e Boqueirdo da

Esperanca foi calculada a partir da total indicada no Anexo I ja citado.
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Quadro 7 — distdncias entre localidades indicadas no Anexo I da Lei 11.772/2008

DE PARA DISTANCIA EM KM
Litoral norte fluminense'” Muriaé 148

Muriaé Ipatinga 186

Ipatinga Paracatu 521

Paracatu Brasilia 192

Brasilia Uruacd 196

Uruacd Cocalinho 201

Cocalinho Ribeirdo Cascalheira 185
Ribeirdo Cascalheira Lucas do Rio Verde 444
Lucas do Rio Verde Vilhena 459

Vilhena Porto Velho 605

Porto Velho Rio Branco 452

Rio Branco Cruzeiro do Sul 594

Cruzeiro do Sul Boqueirdo da Esperanca 217 (cerca de)
Litoral norte fluminense Boqueirdo da Esperanca 4400

Fonte: autor, com base na Lei n° 11.772/2008 e no portal http://www.entrecidadesdistancia.com.br/calcular-

diatancia/calcular-distancia.jsp.

A distancia total de 4400 km da ferrovia no territério brasileiro, indicado na Lei
11.772/2008, considera, portanto, as distancias retificadas entre as localidades. Isto é, ha
coeréncia para comparacoes de dados dos quadros. No Quadro7, se considerarmos a soma das
distancias entre o Litoral norte fluminense e Porto Velho, obteremos 3137 km. Portanto, é
reforcado o argumento que defende a escolha do tragado alternativo, com a FIOL a substituir a
ideia inicial da transcontinental até Porto Velho. A partir dessa cidade, serd examinada a

proposta do modal hidroviario como solucdo menos impactante para o meio ambiente

19 Para o célculo da distancia desse ponto a Muriaé, foi considerada a localidade de Sdo Jodo da Barra, onde esta
localizado o porto de Agu.
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amazonico. Mesmo porque o exame das opgOes hidrovidrias que serdo examinadas sdo

acolhidas no trabalho conjunto FIESP-COSIPLAN-UNASUL e MRE, citado anteriormente.

5. A proposta a partir de Porto Velho

Com o proposito de reduzir o impacto ambiental provocado pelo transporte das cargas
de baixo valor unitario a partir da capital de Rondonia, defende-se o seu transbordo para
barcacas™. Elas seriam tracionadas por empurradores e desceriam o rio Madeira. O transporte
hidroviario nesse rio estd em pleno funcionamento com os produtos agricolas originarios do
Mato Grosso que chegam a Rondonia por caminhdes; o destino atual dos comboios fluviais é o
porto de Itacoatiara, na margem esquerda do rio Amazonas. Propde-se utilizar o modal
hidroviario — o mais econdmico para tais tipos de carga, como se citou anteriormente — a partir
de Porto Velho, onde a produgao agricola passaria a chegar por modal ferroviario. Os comboios
fluviais percorreriam os rios Madeira, um pequeno trecho do Amazonas, Solimdes e, ja no
Peru, o Marafion. Apds esses rios, podem ser visualizadas duas op¢Oes em aguas peruanas:
transito pelo rio Huallaga até o porto de Yurimaguas; ou pelo rio Ucayalli até o porto de
Pucallpa. Em Yurimaguas ou em Pucallpa a carga sofreria novo transbordo para vagoes
ferroviarios. Na opcdo de Yurimaguas, a carga seria destinada ao porto de Paita ou ao de

Bayovar. Se a opgao for Pucallpa, o destino poderia ser o porto de Callao ou o de Chimbote.

A proposta em pauta merece algumas consideracoes, em face do maior tempo para a
producdo chegar a algum porto do Pacifico peruano, do que se fosse utilizado o modal
ferroviario em toda a extensdao. Adotando-se o critério da medigdo nas linhas retas — com toda a
precariedade da simplificacdao — pelo modal ferroviario de Porto Velho a Callao, por exemplo, a

carga percorreria cerca de 1950 km; ao porto de Chimbote, cerca de 1850 km. Tomando-se por

% De acordo com a Agéncia de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), as emissdo de CO? em gramas/TKU no modal
no ferroviério é de 48,1, e no hidroviario, 33,4. TKU significa tonelada-quilometro ttil, que é a unidade de medida
equivalente ao transporte de uma tonelada util a distancia de um quilometro; a tonelada util é o total de carga
movimentada no transporte remunerado. Além da menor poluicdo atmosférica, o modal hidrovidrio proporciona
poluicdo sonora desprezivel, ocupacdo do solo na propor¢do 1:7 comparado ao ferrovidrio, e necessidade de
constru¢cdes/manutencdo na razdo 5/37 das ferroviarias, conforme fonte acessada pela Administragdo da Hidrovia
do Parand (AHRANA), 6rgdo ligado ao Ministério dos Transportes. Reforga-se aqui os dados mostrados no item 3
deste artigo.
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hipotese a velocidade média de 40km/h das composicdes ferroviarias, teriamos o tempo de
percurso entre Porto Velho e Callao de 49 horas; e a Chimbote, de 46 horas®!. As consideracoes
referentes a distancias percorridas pelos comboios fluviais serdo apresentadas ao longo dos
paragrafos a seguir. Como sera visto, se a constante tempo fosse a mais importante, certamente
a opcao fluvial teria que ser descartada. Contudo, para cargas como a de graos tal constante

normalmente ndo é relevante, mas a regular frequéncia do seu transporte.

Na opcdo fluvial serdo consideradas as velocidades dos comboios de oito milhas
nauticas (MN) por hora -oito nds - na descida do rio Madeira, e de trés nos na subida dos
demais rios do trajeto. Essas velocidades sao compativeis com os deslocamentos de cargas por
modal hidroviario interior no Brasil. As hidrovias que seriam percorridas no nosso
Paispossuem cartografia nautica publicada pela Marinha do Brasil (MB) por meio da Diretoria
de Hidrografia e Navegacio (DHN)®. Elas sdo atualizadas com frequéncia; um exemplo estd
na matéria da Revista Maritima Brasileira — RMB — (2015, p. 273) que noticia assinatura de
Termo de Execucdao Descentralizada (TED) entre a MB e o Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT) referente a sinalizacdo do rio Madeira.Nas hidrovias

peruanas o exame baseou-se nas informagoes obtidas da Marinha de Guerra do Peru.

O transporte pelo rio Madeira percorreria 615 MN de Porto Velho até a
desembocadura no rio Amazonas. A partir dessa confluéncia, no deslocamento para montante o
comboio percorreria 85 MN até iniciar o trajeto pelo rio Solimdes, nas imediacdes de Manaus.
A seguir, os comboios percorreriam 849 MN até Tabatinga. A partir dai, a navegacado utilizaria
a cartografia nautica elaborada pela Marinha de Guerra do Peru®. A navegacio de Tabatinga
até Iquitos percorre 261 MN. Consoante as opgOes apresentadas anteriormente tem-se as
seguintes distancias a partir de Iquitos: até Pucallpa, no rio Uacyalli, 618 MN; de Iquitos a
Yurimaguas, 356 MN. Apos o segundo transbordo da carga, mais uma vez para o ferrovidrio,

ela tera que percorrer: de Pucallpa a Callao, 496 km; de Pucallpa a Chimbote, 449 km. Se a

! As distancias tomadas a partir de Porto Velho sio do Quadro 8, em territério brasileiro, e do portal
http://www.entfernungsrechner.net/es/distance/city nos trechos em territério peruano.

2 A relacdo das cartas nauticas dos rios Madeira, Amazonas e Solimdes de interesse deste artigo podem ser
obtidas no portal http://www.mar.mil.br/dhn/bhmn/download/part2-indice3.pdf.

2 A visualizacgio da cartografia nautica peruana de interesse neste estudo estd em
http://www.oas.org/cip/docs/.../6_nav_fluv_peru.ppt.
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opcdo for Yurimaguas, teriamos as distancias a partir desta: para Bayovar, 545 km; e para
Paita, 560 km. Lembra-se que os trajetos a partir dos portos fluviais peruanos aos portos

costeiros, as composicoes ferroviarias transporiam a cordilheira dos Andes.

Os comboios compostos de empurrador e balsas serdo calculados em consonancia com
as hidrovias a serem trafegadas. As cartas nauticas brasileiras e peruanas apontam os pontos
criticos a serem vencidos e as suas profundidades. Mas tal sugestdo exige estudos técnicos
profundos e sofisticados que fogem ao escopo deste artigo. A guisa de exemplos, podem ser
consultados estudos elaborados por Almendariz, e da ANTAQ.O Quadro 8 sintetiza os dados

apresentados™.

Quadro 8 — trdnsito dos comboios nas hidrovias amazoénicas

DE ATE DISTANCIA VELOCIDADE | TEMPO EM
EM MN EM NOS HORAS/DIAS
Porto Velho Desembocadura | 615 8 7713

rio Madeira

Desembocadura | Manaus* 85 3 28/1

rio Madeira

Manaus Tabatinga 849 3 283/12
Tabatinga Iquitos 261 3 87/4
Iquitos Yurimaguas 356 3 119/5
TOTAL 2166 594/25

Fonte: autor, com dados da MB e da Marina de Guerra del Peru.

*Para efeito de computo, considera-se o inicio da subida do Solimdes na altura da cidade de Manaus.

Se o destino dos comboios for Pucallpa, a distancia a ser percorrida entre Iquitos e

essa localidade sera de 618 MN, com tempo de transito de 206 horas, ou 8,5 dias. O total do

**Também o j4 citado estudo elaborado pela FIESP-COSIPLAN-UNASUL-MRE, no item 1 deste trabalho, aponta
os valores dos investimentos necessarios a melhoria das hidrovias pertinentes a este artigo.
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transito do comboio entre Porto Velho e Pucallpa seria de 681 horas ou 28 dias. Poderemos
refinar a analisese tomarmos por referéncia a cidade de Porto Velho. Comparemos os tempos
de transito das cargas até os diferentes portos peruanos estudados para compararmos as op¢oes
apresentadas. Lembremos que a opg¢ao ferroviaria, no trecho, ndo necessitara do transbordo da
carga; na hidroviaria, como foi comentado, haveria dois transbordos, um em Porto Velho e
outro no porto fluvial peruano escolhido. Lembremos, ainda, que se a variavel chave for o
tempo, a ferroviaria serd escolhida; se as variaveis-chave forem a conservacdo do meio
ambiente e a regularidade da frequéncia do transporte das cargas, certamente a hidroviaria sera
a recomendada. O Quadro 9 sintetiza os dados analisados; ndo sdo mencionados os custos

envolvidos nas op¢oes, dado que ndo foram estudados.

Quadro 9-Sintese dos tempos de transito da carga pelos modais ferrovidrio e hidrovidrio a

partir de Porto Velho

CONCEPCAO MODAL PERCURSO TEMPO(DIAS)
Porto Velho a Callao 2
IDEIA GERAL FERROVIARIO
PortoVelho a Chimbote 2
Porto Velho a Yurimaguas 25
HIDROVIARIO
Porto Velho a Pucallpa 28
ALTERNATIVA
Yurimaguas a Paita 0,5
) Yurimaguas a Bayovar 0,5
FERROVIARIO
Pucallpa a Callao 0,5
Pucallpa a Chimbote 0,5

Fonte: autor
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Pelo que esta no Quadro 9, temos 25,5 dias de transito da carga tanto entre Porto
Velho a Paita quanto a Bayovar; e de 28,5 dias entre Porto Velho a Callao ou a Chimbote. E,
com efeito, uma diferenca de tempo consideravel se se for optar pelo exclusivo transporte
ferroviario, como esta na ideia geral. Mas, como ja se argumentou neste artigo, a op¢ao mais

rapida podera impactar fortemente o fragil bioma amazonico.

6. Consideracoes finais

O desejo de se ligar as costas atlantica e pacifica na América do Sul é antiga, como se
viu. E a proposta apresentada neste artigo nao conflita com o conceito das “Linhas de Menor
Resisténcia”, porque considera o menor atrito ao movimento do fluxo de cargas. Em adicao,
observa que os rios proporcionam a oportunidade de reduzir os impactos ao meio ambiente
amazonico, seja pela presenca humana nas florestas ou pela emissdao de CO2 Uma vez que se
trata de transportar cargas de baixo valor unitario, o tempo de transito ndo é de maior
relevancia; é relevante a regularidade da frequéncia com que elas chegam aos portos peruanos
do Pacifico. No artigo verifica-se que nao foi considerado o porto de Ilo nos célculos de
distancias a serem percorridas. Com efeito, para se chegar a tal porto, as composicoes
ferroviarias rasgariam uma parte da selva amazonica peruana intocada, onde ha um parque

nacional protegido.

Logo, a ideia geral da ferrovia transcontinental poderia ser concebida se ndo houvesse
danos ao meio ambiente. Mas parece pueril imaginar-se que seria possivel construir-se tal
ferrovia sem agressoes a flora e a fauna do bioma amazonico. A histéria da ocupacao humana
ali ndo sugere que nos dias de hoje fosse diferente, em esséncia. Como se demonstrou, o fragil
ambiente daquele bioma é insubstituivel para outras regides brasileiras. Reduzida a floresta
equatorial haveria, inevitavelmente, impactos profundos nas regides produtora de graos do
centro-oeste e sudeste brasileiras. A ferrovia teria que ter outra finalidade. E o abastecimento de
agua em regioes como o sudeste e o proprio centro-oeste seria negativamente afetado. Foram
mostrados alguns estudos que apontam para tal. E, convenhamos, os rios sdo os caminhos

naturais dos amazonidas.
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O Brasil faz parte do TCA, cuja Organizacao tem a Secretaria localizada em Brasilia.
E emblematico, pois 0 nosso Pafs detém a maior parte do bioma. A sintonia das iniciativas dos
paises que dele fazem parte € vital para a conservacao do bioma. As localidades da Amazoénia
brasileira estdo a jusante das demais ribeirinhas pertencentes aos nossos vizinhos amazonicos.
Projetos de desenvolvimento dos nossos vizinhos, que contemplem a presenca humana sem
acurados EIA-RIMA, nos prejudicardo. Para nés, trata-se da seguranca ambiental do Brasil. A
OTCA ¢é um regime internacional regional de importancia extraordindria para o nosso Pais.
Logo, a ligacdo entre os litorais oriental e ocidental sul-americanos tem que ser examinada
detidamente. Por meio deste artigo, foi demonstrado que a ideia geral da ferrovia

transcontinental deve ser repensada.

O que se procurou defender, portanto, foi a racionalizacdao do projeto da ferrovia com
a substituicao do tramo leste fluminense e mineiro pelo tramo leste baiano, dado que este ja tem
obras iniciadas. E defendeu-se também a interrupcao da via permanente ferroviaria com a
intercalacdao do modal hidroviario, em beneficio da conservagdo do meio ambiente amazonico.
Nao se visualiza qualquer prejuizo no conceito do transporte de grdos para os portos do
Pacifico peruano, na medida em que se mantenha uma frequéncia do transporte desejada para
que as cargas alcancem os destinos nos portos asiaticos. O concurso do modal hidroviario
provavelmente reduziria custos do transporte e, certamente, de manutencdo da via permanente
ferroviaria em ambiente agressivo em face do nivel de precipitacdo pluviométrica na

Amazonia. E impactaria um minimo no bioma amazoénico.

A parceria sino-brasileira sera bem vinda para a constru¢do da ferrovia até Porto
Velho. E sera igualmente bem vinda para a implantacdo da hidrovia, na medida em que os
chineses contam com vasta rede hidroviaria intensamente utilizada. Para o Brasil, seria uma
oportunidade de desenvolver técnicas de constru¢ao naval mais modernas, considerando as
peculiaridades regionais. Abriria também novas oportunidades de empregos para largo feixe de
profissionais, desde aqueles voltados para a construgdo quanto para operadores dos comboios,
entre outras atividades. Ao contemplar a proposta de transportar as cargas das regioes

produtoras de alimentos a um porto do Pacifico peruano, por componentes bimodais,
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demonstraria o compromisso sino-brasileiro com o sensato respeito ao meio ambiente

amazonico. Poderia, mesmo, servir de padrdo a outros projetos em outras regidoes do mundo.
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