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Um olhar territorial para o desenvolvimento: Amazonia

RESUMO

O presente trabalho tem por objetivo refletir acerca da infraestrutura
da Regido Norte, especificamente dos segmentos de logistica e
energia elétrica. Para efetuar tal andlise, o artigo traca o panorama
atual da infraestrutura regional e da atuacdo do BNDES, incluindo

0 apoio a projetos estruturantes e seus entornos. Com esse cenario,

o trabalho apresenta algumas consideracées para aprimorar a
infraestrutura da Regido Norte que possam servir de inspiracdo para a
atuacao do BNDES, de modo a promover maior integracao da regiao
e ampliar o desenvolvimento econémico regional.

ABSTRACT

This study is aimed at reflecting on infrastructure in the North
Region, specifically on the logistics and electric energy segments.
To carry out this analysis, the article outlines the current panorama
of regional infrastructure and the BNDES’ efforts, including
support for both structuring projects and the surrounding areas.
Within this scenario, the paper presents some considerations
aimed at improving infrastructure in the North Region that may
help inspire the BNDES’ efforts, so as to foster better integration
within the region and expand regional economic development.

INTRODUCAO

O presente trabalho tem por objetivo refletir acerca do panora-
ma atual da infraestrutura da Regidao Norte, mais precisamente
de sua rede logistica e do segmento de energia elétrica, e de
como a Area de Infraestrutura do BNDES vem atuando em face
dessa realidade. Tais reflexdes sdao inspiradas no amplo trabalho
a respeito da regido desenvolvido pela renomada gedgrafa e
professora emérita da Universidade Federal do Rio de Janeiro
(UFRJ) Bertha Becker.

Becker aponta que um dos maiores desafios para a aceleragao
do desenvolvimento econdbmico da Regidao Norte esta em apri-
morar suas redes de comunicacdo e de transporte. E preciso au-
mentar a densidade, a qualidade, o alcance e a articulacao das
redes, gerando, de fato, uma integracao intrarregional, nacional
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e, mesmo, continental. Com isso, é possivel melhorar a competiti-
vidade econémica regional, sem abrir mdo de uma das bandeiras
de Bertha Becker, que é a conservacao do meio ambiente.!

E forcoso reconhecer, levando isso em consideracdo, que tal
estratégia de desenvolvimento passa pela integracao das redes
de transporte da regiao, ou seja, pela estruturacao de uma rede
multimodal com elevada capilaridade.

A multimodalidade envolve a constru¢cao de uma rede mais
eficiente, veloz e que atenda as especificidades regionais. Con-
forme identificado no estudo “Um projeto para a Amazénia no
século XXI: desafios e contribuicdes”, coordenado por Becker no
Centro de Gestao e Estudos Estratégicos (CGEE), essa rede multi-
modal seria composta por trés sub-redes: fluvial, aérea e de in-
formacao. Com relagdo a sub-rede fluvial, € notério que os rios
da Amazobnia representam uma via de escoamento de mercado-
rias e popula¢des bastante competitiva, tanto em custo quanto
em eficiéncia energética. E possivel utiliza-los ndo somente para
escoar a producdo atual de graos, minérios e produtos da Zona
Franca de Manaus, como também para facilitar o deslocamento
da populacao ribeirinha da regido. Ja a sub-rede aérea deve ter
sua malha adensada e ampliada, levando em conta até mesmo as
conexdes com os demais paises amazoénicos, que ainda dependem
de maior desenvolvimento. Sequndo CGEE (2009), as sub-redes
de comunicacao, por meio das infovias, tém ainda bastante espa-
¢o para ampliar a conectividade intrarregional, considerando sua
extensao, dispersao da populacao e condi¢cdes ambientais.

Além de uma rede multimodal, outro desafio é construir re-
des com uma capilaridade bastante robusta mediante a cons-

' Para a autora, conservacdo ndo é sindbnimo de preservacdo intocavel; e o desenvolvimento,
por sua vez, também nao pode ser confundido com produc¢do destruidora. Nos termos de
Becker, “para manter a preservacao da floresta e dos recursos aquaticos da regido é preciso
manter a producdo nao predatéria em larga escala com a distribuicdo dos lucros da explo-
racdo para os agentes locais. Base para esta via é o uso de tecnologias avancadas e solugdes
inovadoras. Ndo se deve esquecer que o ambiental envolve as popula¢des humanas [...]"
[Becker (2011)].



trucdo e manutencao de estradas vicinais de qualidade e em
quantidade suficiente para atender a regido. Outro importante
passo seria a constru¢ao de pequenos terminais hidroviarios e
de embarcacdes que circulem na regiao. Como sera mais bem
explorado na secao sequinte, a infraestrutura de transporte da
regido é insuficiente, o que se reflete na dificuldade de acesso
ao mercado por parte dos produtores locais. Assim, nao sao cria-
dos canais de comercializacao, o que favorece os atravessadores
e eleva os pre¢os dos produtos negociados no local. A imple-
mentac¢do dessa infraestrutura multimodal e com elevada capi-
laridade representaria uma possibilidade de ampliar a insercao
social e econémica da populacao da regiao.

Nao se deve esquecer de que, na estratégia de desenvolvi-
mento do Norte do Brasil, além da implantacao de uma rede
de transporte eficiente, é preciso também ampliar a geracao
de energia elétrica e, sobretudo, disponibiliza-la para o desen-
volvimento regional. Por essa razao, é fundamental conectar
a regiao ao Sistema Integrado Nacional (SIN). A construcao de
linhGes para a transmissao da energia gerada também pode
ser estratégica para integrar o pais com vizinhos sul-america-
nos. A proposta para a interligacao regional energética pode
ser incorporada a Iniciativa para a Integracao da Infraestrutura
Regional da América do Sul (IIRSA). Tal projeto continental tem
como objetivos:

fortalecer o Mercado Comum do Sul (Mercosul) (contra-
ponto aos outros blocos econdmicos);

integrar uma estratégia comum da América do Sul para
assuntos externos;

estabelecer projetos comuns e sinérgicos para aproveitar
os recursos naturais (agua e biodiversidade); e

conter atividades ilicitas, que poderiam pér o pais em uma
posicdo desconfortavel em um cenario que pressione o
Brasil a receber apoio militar externo.



Contudo, a geracao e a disponibilizacdo de energia elétrica
passam pelo aproveitamento da agua da regido, o que pode ge-
rar questionamento sobre um potencial conflito entre o uso dos
rios para geracao de energia ou para navegacao. Bertha Becker
responde que as duas demandas devem ser atendidas por meio
da construcao de eclusas que viabilizem o uso dos rios para am-
bos os fins. A autora esclarece que parece ndao haver duvidas so-
bre a conveniéncia e a oportunidade de explora¢ao do potencial
hidrelétrico da Amazonia para atender as necessidades do pais.
No entanto, é preciso remodelar a interven¢dao na regidao para
ampliar os beneficios de geracdo de energia também para a Re-
giao Norte, alterando a histérica exportacao de energia e rique-
zas para outras regioes brasileiras.

A questao da geracao de energia na regiao é um tema tratado
por Becker e pelo CGEE também do ponto de vista das energias
renovaveis usando outros insumos, que nao a agua. Eles apontam
que a Amazoénia dispde de um enorme potencial de producao
de energia renovavel, reflexo da abundancia dos trés insumos na
regiao: a agua, ja explorada em parte pelos grandes projetos hi-
drelétricos, o sol e o espaco fisico. Por conta disso, a Amazénia é
candidata a se tornar grande produtora de bioenergia baseada no
extrativismo sustentavel — condicao diferente da atual —, gerando,
por exemplo, biodiesel a partir da palma no Para ou da soja na
Amazobnia Legal,? ou construindo usinas solares que possam aten-
der a comunidades mais isoladas, muitas atendidas por meio de
térmicas a carvao. Um exemplo contrario ao cenario imaginado
pela autora é o caso do polo siderurgico existente no leste do Para
e em areas adjacentes do Maranhao, onde se chegou a aventar
a utilizacdo de carvao vegetal oriundo de florestas primarias, até

entdo intocadas, como insumo energético de usinas térmicas, con-

2 Termo criado pela Lei 1.806/1953. Compreende, atualmente, os estados do Amapa, Para,
Amazonas, Roraima, Acre, Rondo6nia, Mato Grosso, Tocantins e parte do Maranhao. Sua
populacédo, segundo o censo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) de 2011,
é de 18,9 milhoes de habitantes, tendo uma area de 4,7 milhdes kmz2.



forme comenta a autora. Ressalta-se, entretanto, que o aprovei-
tamento do potencial de geracao de energia renovavel na regiao
deve se pautar por dois principios: a conservacao ambiental, como
sublinha Becker, e a manutenc¢do da riqueza na regiao, utilizan-
do-a como fonte de oportunidades e de geracdo de renda para
parcelas mais amplas da populacao.

Por fim, cumpre notar que, para a autora, o sucesso de um
plano de integracao da infraestrutura da regido, o que amplia as
condi¢Oes para a aceleragao de seu desenvolvimento econémico,
depende, em boa medida, de estar atento a alguns obstaculos. O
primeiro é impedir que os planos para o Norte nao sejam postos
em ac¢do, como historicamente ocorre com a regido, segundo ela.
Tal fato resulta da existéncia de “planejamento de planos, mas
nao de politicas que deveriam dirigi-los. O planejamento é im-
portante, mas ele deve estar ligado a politica” [Becker (2011)]. O
segundo obstaculo é saber manejar os conflitos de interesses dos
diversos atores envolvidos na regiao, que se interpdem e se inter-
-relacionam com o poder do Estado, especialmente flagrante na
era da globalizacdao, de modo que estes nao desviem a regiao de
sua estratégia de desenvolvimento com conservacao ambiental.

Inspirado nas contribui¢des de Becker, o trabalho tece contribui-
cOes acerca da Regiao Norte por meio de quatro se¢des adicionais,
além desta introducao. A segunda se¢ao traca um panorama da rede
logistica da regiao, sobretudo do uso de suas hidrovias, e a atua¢ao
do BNDES nesse cenario. A terceira apresenta um panorama da es-
trutura de geracao, transmissao e distribuicdo da energia elétrica do
Norte, bem como da atuacdo do Banco nessa frente. A quarta secdo
destaca a atuacao do BNDES nos entornos dos projetos, o que am-
plia ainda mais os impactos positivos dos projetos do ponto de vista
social, aproximando o desenvolvimento regional de outras regides
do pais. A Ultima secdo contém algumas reflexdes acerca de possi-
veis rotas no desenvolvimento da infraestrutura da Regidao Norte,
bem como no aprimoramento da atuacao do Banco para o futuro.



A REDE LOGISTICA DA REGIAO NORTE -
CENARIO ATUAL E ATUACAO DO BNDES

Um panorama da rede logistica da Regiao Norte

A apresentacdo de um panorama da infraestrutura logistica da
Regidao Norte deve ser centrada na discussao de um tema caro
ao territério, que é o uso mais eficiente e amplo do transporte
de cargas e de pessoas pelas hidrovias existentes ou planejadas.
Essa modalidade de transporte é a mais eficiente para a regiao,
o que se torna ainda mais relevante quando se observa que par-
te notavel dos produtos transacionados que por la trafegam sao
voltados a exportacao como commodities, que precisam contar
com logistica eficiente para competir nos mercados mundiais.

Inicialmente, cabe ressaltar que a Regiao Norte esta inserida
na Amazénia Legal, que inclui areas amazénicas nao pertencen-
tes a essa regido do pais. Em uma visdo mais abrangente, a Re-
giao Amazonica é integrada por varios outros paises vizinhos:
Coldmbia, Equador, Peru, Bolivia, Venezuela, Guiana, Suriname
e Guiana Francesa.

A potencialidade do uso dos rios da Regidao Norte para o
transporte de bens e passageiros é enorme, em especial quando
se tem em vista as dimensdes da Bacia Amazénica, a mais exten-
sa rede hidrografica do mundo, abrangendo nada menos que
nove estados da Unido e avancando internacionalmente para
oito paises sul-americanos, ocupando mais de 7 milhdes de km?,
desde suas nascentes nos Andes peruanos até a foz no Oceano
Atlantico, atravessando o Arquipélago de Marajé. Somente no
territorio brasileiro, sua area chega a 6,11 milhdes de kmz2.

Em recente estudo do Instituto Nacional de Pesquisas Espa-
ciais (Inpe) utilizando medi¢des com imagens de satélites, con-
cluiu-se que o rio Amazonas € o maior do mundo. Segundo a
metodologia do trabalho, desde sua nascente até o Atlantico,
considerando todos os trechos que compdem o Amazonas, sua
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extensao real chega a 6.992 km, enquanto o rio Nilo atinge
6.852 km [Martini et al. (2008)]. Além disso, em volume de agua,
ndo ha outra rede hidrografica comparavel no globo terrestre,
conforme ilustrado na Figura 1.

FIGURA 1 Bacia Amazonica
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Convengao para portos e hidrovias

o/ Eclusas em construcao
41 Eclusas em operacao
—— Navegaveis
Navegaveis nas cheias
Navegacao inexpressiva

Fonte: Banco de Informacdes e Mapas de Transporte (BIT), Ministério dos Transportes.

Essa imensa bacia hidrografica, constituida em sua maior
parte por uma planicie com terras situadas abaixo da altitude
de 200 m em relagdo ao nivel do mar, é banhada principalmente
pelos rios Maraion e Amazonas (pelo lado peruano) e Solimoes
e Amazonas? (esses quatro formam a calha principal da Bacia
Amazonica), além de seus principais afluentes. Na margem di-

3 O rio Amazonas, seguindo sua calha principal, tem varios nomes, conforme a sequéncia
descrita, @ 0 nome Amazonas repete-se duas vezes: uma, no lado peruano, até a fronteira
com o Brasil, e outra quando o Solimdes junta-se com o rio Negro, banhando a cidade de
Manaus, e continua assim até desaguar no Oceano Atlantico.



reita, os rios Javari, Purus, Madeira, Tapajos e Xingu. Na margem
esquerda, contribuem os rios Ica, Japura, Negro, Trombetas,
Paru e Jari. A bacia tem cerca de 23 mil km de extensdo, com
16 mil km de vias navegaveis, na maior parte do ano, segundo
informacdes do projeto Transporte Hidroviario e Construcao Na-
val na Amazénia (Thecna).? Percebe-se facilmente que na Ama-
zOnia as estradas sdo, na verdade, os rios por onde trafegam
cerca de 90% das mercadorias e das pessoas que se deslocam
por centenas ou até milhares de quildmetros para superar as
distancias que separam as principais cidades da regidao. Nao se
sabe ao certo quantas embarcacdes cruzam os rios amazonicos,
por falta de um registro confidvel, mas estima-se que ultrapas-
sam dezenas de milhares.

Se classificarem-se os rios da Bacia Amazénica por suas carac-
teristicas de navegabilidade, estes se dividem em:

rios de navegacao perene: navegaveis em qualquer época do
ano (por exemplo: Solimdes, Amazonas, Madeira e Negro);
rios de navegacao sazonal: navegaveis em algumas épo-
ca do ano, especialmente durante as cheias (por exemplo:
Jurua e Purus, trechos a montante);
rios de navegacao de baixo calado:® requerem embarcacao
de baixo calado, geralmente abaixo dos 3 m (por exemplo:
Alto Solimdes, Jurua e Purus); e
rios de grande sinuosidade: causam dificuldade de trajeto
(por exemplo: Madeira).

Os portos podem ser classificados em:
portos sujeitos as marés (por exemplo: Belém e Santana); e
portos sujeitos as cheias sazonais: devem prever desniveis de
até 16 m (por exemplo: Manaus, Itacoatiara e Porto Velho).

4 O Thecna é um projeto criado na Universidade Federal do Amazonas (Ufam).

5 Calado é a medida naval da parte do casco da embarcagao que fica submersa, influenciando
em sua navegabilidade, uma vez que quanto maior o calado mais profundidade deve ter o
trecho aquaviario utilizado. O calado depende da forma geométrica da embarcag¢éo e do
peso total que ela desloca.



Apesar desse incomparavel recurso oferecido pela natureza, o
transporte hidroviario na Amazonia ainda é realizado, muitas ve-
zes, de forma precaria, chegando a ser até rudimentar se compa-
rado a outros modais de transporte. Entre todas as hidrovias do
Norte, somente o rio Madeira dispde de sinalizacao e balizamen-
to. A despeito do gigantismo, a rede de transporte hidroviario na
Amazoénia ainda nao é regulamentada, isto é, linhas, tarifas e ho-
rarios ainda nao sao considerados com a devida importancia, se
equipararem-se a outros modais, tais como rodoviario e o aero-
viario. Acrescenta-se o problema decorrente do fenémeno da va-
zante, época em que os rios ficam com o nivel d’agua muito bai-
xo® e aumenta a probabilidade de acidentes com as embarcacdes.
Muitos desses acidentes sao causados por choques dos cascos das
embarcacdes contra enormes troncos na superficie ou contra pe-
drais do fundo, quando o nivel d'agua fica muito baixo. Também
podem ocorrer encalhes em bancos de areias, que se movimen-
tam constantemente e necessitam de monitoramento para evitar
danos as embarcacdes. Tudo isso contribui para um cenario de
fragilidade, quando poderia ser tratado como um grande poten-
cial de desenvolvimento sustentavel para a Amazoénia.

Os rios Negro e Solimdes, além do Amazonas, que corta os
estados do Amazonas e do Pard, tém constantemente os ciclos de
cheias e vazantes, muitas vezes de grandes propor¢des, sendo um
fendmeno natural que ocorre, em maior ou menor grau, em ra-
zao da alta precipitacao pluviométrica em toda a Bacia Amazoni-
ca. O monitoramento do nivel do rio Negro, no Porto de Manaus,
é realizado pela Companhia de Pesquisa de Recursos Minerais
(CPRM), empresa do governo federal com atua¢do nos recursos
geolégicos e hidricos do territorio brasileiro. A referéncia mais
conhecida da leitura hidrografica do rio é uma régua posicionada
na area portuaria para registro das cheias e vazantes. Para exem-
plificar a magnitude dos contrastes desse fendmeno natural, po-

& A época de cheia, geralmente, vai de novembro a maio; e a de seca, de junho a novembro.



de-se citar que a maior cheia ja ocorrida foi em 2012, que atingiu
a marca de 29,97 metros, e a segunda pior vazante, em 2010,
com a marca de 13,63 metros. Nas grandes cheias, para quem ja
estd familiarizado com as paisagens amazonicas, o primeiro sinal
é quando desaparecem as praias fluviais e as aguas sobem tanto,
gue os rios e igarapés’ avolumam-se a ponto de inundar as terras
circunvizinhas, formando os igapds.2 Do alto, é surpreendente o
mar de agua doce que se forma para além dos leitos dos rios,

A cultura popular ja torna
pratico o conhecimento
de que a cheia se inicia
em novembro, préximo ao
Dia de Finados, quando
anuncia o periodo de
“inverno”, com a chegada
das chuvas tornando o
clima mais temperado. O
regime de chuvas perdura
até marco, no fim do
inverno, mas o nivel dos
rios continua subindo
lentamente até meados
de junho, quando em

um dia de santo (Santo
Anténio, Sao Pedro ou
Sao Joao) para de subir e
comec¢a uma descida lenta
e continua, chegando a
até 16 metros de desnivel,
quando se inicia outro ciclo
em novembro.

criando extensas varzeas inundadas e isolando
por¢oes de terras, formando verdadeiras ilhas
de mata.

Tanto as grandes cheias quanto as secas pro-
longadas afetam drasticamente a populacado e
também a navegacao, causando enchentes no
primeiro caso e impedindo ou reduzindo o tra-
fego de embarca¢des no segundo, em especial
as de maior calado, nos trechos mais secos dos
rios, prejudicando o acesso de materiais, merca-
dorias e pessoas as localidades afetadas.

A sequir, sdo detalhados os desafios e as ca-
racteristicas relativos aos transportes tanto da po-
pulacdo da regiao como também de mercadorias
em dire¢ao ao Norte do pais e partindo da regiao.

O TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

Viajar de barco pelos rios amazénicos € uma

aventura inesquecivel, sobretudo para quem o

faz pela primeira vez. Frequentemente, as viagens duram varios
dias; contudo, o lento passar do tempo é uma preocupacao lon-

7 lgarapé é um pequeno rio ou riacho, geralmente ladeado por arvores e vegetacdo em suas
margens, navegavel, em alguns trechos, por pequenas embarcac¢des ou canoas, principal-
mente nas cheias.

8 Igapo é um trecho de floresta onde a agua, depois da enchente dos rios, fica por algum
tempo estagnada; é diferente da terra firme, que nunca alaga.
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ge de perturbar o amazoénida, acostumado ao
ritmo pausado da natureza. A rede balancando
preguicosa sobre o convés deixa a viagem ain-
da mais lenta, mas o importante mesmo é che-
gar ao destino.

O que pode perturbar a ordem natural é
um acidente repentino, provocado ou pelo
choque contra um grande tronco de arvore
flutuando ou pelo abalroamento contra outra
embarcacao. Nao é raro se tomar conhecimen-
to de um naufragio de um barco superlota-
do de passageiros, com numero muitas vezes
superior ao maximo permitido, sem contar a
carga transportada nos pordes. A falta de ma-
nutencao também pode provocar graves aci-
dentes. A dificuldade de fiscalizacao, aliada as
dimensdes gigantescas do ambiente aquavia-
rio, facilita a transgressao das normas de nave-
gacao. Muitas embarca¢des saem com a lota-
¢do maxima e, em seu percurso, vao pegando
mais passageiros com as voadeiras (pequenas
lanchas de aluminio).

O amazébnida, entretanto, é sensivel a mo-
dernidades. Influenciado pelos visitantes, quer
se integrar ao territério brasileiro, como qual-
quer outro cidadao. O manauara, por exemplo,
sente-se isolado do resto do pais, circundado
pelos rios e pela floresta. Deseja ter a opcao de
percorrer de carro os milhares de quildmetros
que o separam de outra capital. A excecdo da
rodovia que liga as cidades de Manaus a Boa
Vista, sao raras as liga¢des entre capitais. Ou-
tro caminho possivel é a rodovia BR-319 até a
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O comportamento do
caboclo amazonida

é inteligente, nunca
lutando contra a floresta
nem contra o rio. Nao
faz sentido desafiar a
natureza. Faz deles, sim,
seus aliados, retirando
para seu sustento apenas
O necessario, Como seus
antepassados indigenas.
Amazodnida é filho ao
mesmo tempo da dgua e
da floresta. Quem destroi
a mata nao pertence
aquela terra, é forasteiro.
Nao tem o sentimento
necessario, porquanto faz
por outros interesses.

Ao contrario, quem

vive da floresta e do rio
trabalha pela coletividade,
ajudando uns aos outros,
dividindo até a canoa com
os vizinhos. E mais facil ver
um canoeiro oferecendo
carona a uma familia de
caboclos que um motorista
de cidade compartilhar seu
veiculo com outra pessoa.
Sao valores diferentes. Eles
sabem que precisam disso,
uma mao ajuda a outra, e
iSO ninguém esquece.
Alias, a canoa e o canoeiro
guardam perfeita
simbiose, a ponto de, na
imensidao silenciosa dos
rios, ambos parecerem
conversar entre si. E, de
certa forma, comparavel
ao binémio vaqueiro e
cavalo nordestino, no
sertao do agreste.



cidade de Porto Velho, que, quando completada e asfaltada,
permitira que esse cidadao percorra o pais sem fronteiras. Fora
isso, o jeito é ir de aviao ou estacionar o carro em uma balsa e
percorrer os mil quildmetros do rio Madeira até Porto Velho e
depois tomar a estrada até a cidade de Cuiaba.

O TRANSPORTE DE CARGAS

As hidrovias desempenham papel relevante no transporte de
cargas de diversos paises, sendo fundamentais quando é ne-
cessario atravessar grandes distancias do centro produtor ao
consumidor, no destino final. Desse modo, grande parte dos in-
vestimentos do setor no Brasil tem por objetivo oferecer custos
menores de transporte, bem como um modal alternativo ao ro-
doviario com menor emissao de gases de feito estufa. De acordo
com a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq), o
Brasil tem malha hidroviaria navegavel de aproximadamente
21.000 km, dos quais 80% correspondem a Bacia Amazébnica.

O transporte nessa bacia tem recebido, ultimamente, grande
impulso, em virtude, entre outros fatores, dos investimentos ne-
cessarios para implantacao da Hidrelétrica de Belo Monte, que
aqueceram a demanda por transporte fluvial na regido, e do ini-
cio da operacao do corredor de exportacao compreendido pela
rodovia BR-163, que liga Cuiaba a Santarém, passando pela ci-
dade de Itaituba, no Para. O sistema de eclusas de Tucurui, que
entrou em opera¢do em 2012, ainda apresenta dificuldades em
seu aproveitamento, em razao da necessidade de se realizarem
obras de derrocamento em alguns trechos, de forma a possibilitar
a navegacao em todos os periodos do ano, o que tornard mais
competitivo e rentavel o transporte de granéis no rio Tocantins.

Conforme se pode depreender da discussdo acima, as hidrovias
da Bacia Amazénica representam a forma de escoamento principal
da populacao e dos produtos da Regiao Norte. A seqguir, as carac-
teristicas principais dessas hidrovias sdo expostas, tais como exten-
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sao, calado, principais produtos transportados, entre outras, nos
comentarios sobre as hidrovias da regido, destacadas na Figura 2.

FIGURA 2 Hidrovias da Bacia Amazonica

Fonte: Seminario Internacional sobre Hidrovias, Brasilia, 2007. Apresentacao Bertolini.

» A Hidrovia do Madeira

O rio Madeira é um dos principais afluentes do rio Amazonas,
situado na margem direita, com a foz préxima a cidade de Ita-
coatiara (AM), a 200 km de Manaus. Sua bacia abrange uma ex-
tensa area que envolve parte do Peru, da Bolivia e do Brasil. Na
parte brasileira, abrange os estados do Amazonas, Acre, Mato
Grosso e Rondénia.

E hoje a mais importante via de ligacdo entre Manaus e ou-
tras regides do sul do pais, percorrendo um trecho de quase
1.000 km entre a capital amazonense e Porto Velho. Existe in-
tensa utilizacdo do sistema intermodal formado pela Hidrovia



do Madeira e a rodovia BR-364, que liga Porto Velho a Regiao
Centro-Oeste e as demais do pais, principalmente no escoa-
mento da producdao de graos e derivados produzidos na re-
giao. Também o alcool, produzido, sobretudo, no estado de
Mato Grosso, pode ser levado até a Regiao Norte pelo mesmo
trajeto. Ademais, esse corredor logistico também é muito ex-
plorado para o escoamento dos produtos industrializados fa-
bricados no Polo Industrial de Manaus (PIM) até os grandes
centros consumidores do pais, como alternativa a navegacao
de cabotagem oferecida por grandes armadores. Em contra-
partida, os insumos necessarios as atividades do PIM também
utilizam a rota descrita.

O rio apresenta forte correnteza durante

O rio Madeira recebe esse
nome pelo fato de que,
no periodo de chuvas,

seu nivel sobe e, além de
inundar grandes porg¢des
da planicie florestal, sua
forte correnteza arrasta
troncos de arvores e o resto
de madeira das margens,
carregando-os rio abaixo,
tornando-se um sério risco
para a navegacao.

todo o ano, uma relativa sinuosidade, pou-
cos afloramentos rochosos e alguns bancos de
areia na época de aguas baixas. De acordo com
a profundidade dos trechos criticos do rio ao
longo do ano, os calados médios disponiveis
para a navegacdo variam, podendo se situar
entre 3 m (novembro) e 7 m (de marco a maio).

A atividade de navegacao do rio Madeira
esta centrada, hoje, no transporte de derivados
de petréleo, de carretas/contéineres por meio

do sistema “ro-ro caboclo”® e de comboios de transporte do com-

plexo soja (graos de soja, farelo, milho e fertilizantes).

O regime de aguas é favoravel ao escoamento da safra de soja,

dada a coincidéncia do escoamento da producao com o periodo de
aguas altas e médias. Atualmente cerca de 3,3 milhdes de tonela-

9 O "ro-ro caboclo” é uma modalidade de transporte que utiliza balsas de convés corrido,
em que se podem acomodar carretas e outros veiculos (as balsas podem transportar até
35 carretas cada uma), com a finalidade de transpor as distancias entre cidades portuarias
onde nao é possivel o transporte rodoviario. Geralmente as empresas que oferecem esse
servi¢o dispdem de porto préprio para embarque e desembarque de carretas. Nao é raro,
também, elas possuirem uma frota rodoviaria, transformando a atividade em um segmento
totalmente verticalizado.



das de soja e congéneres sao transportadas a cada ano na hidrovia,
partindo de Porto Velho e tendo como destinos os terminais de
ltacoatiara (AM) ou de Santarém (PA), de onde os produtos em-
barcam em navios da classe Panamax'® até os mercados mundiais.

O potencial estimado de escoamento de graos agricolas pelo
rio Madeira é de cerca de 15 milhdes de toneladas de carga por
ano, entre soja e outros produtos derivados.

» A Hidrovia do Tapajos

Muitas empresas estao visualizando a utilizacdo do rio Tapajos
como uma rota alternativa para o transporte de milho, soja e seus
derivados até os portos de embarque para exportagao, situa-
dos na Regiao Norte, evitando-se assim a exaustiva viagem que
hoje se faz de caminhao até os portos de Santos e Paranagua,
percorrendo-se longos 2.500 km em trechos de estradas e ferro-
vias ou até mesmo de hidrovia (Tieté-Parana).

Esse novo corredor de exportacao vai se tornar viavel pela
utilizacdo da rodovia BR-163 até a cidade de Itaituba (PA), de
onde se fara o transbordo para comboios fluviais com capaci-
dade de transporte de mais de trinta mil toneladas, equivalente
a carga de pelo menos mil caminhdes, até o Porto de Santana
(AM). A reducao no custo do frete, a diminuicdo do tempo de
chegada da carga aos portos de embarque e a melhor eficién-
cia energética do modal hidroviario tornam esse novo vetor de
exportacao altamente atrativo para que a producao ganhe com-
petitividade no mercado externo.

Com a operacionaliza¢ao dessa hidrovia, também sera pos-
sivel suprir as cidades da Regidao Norte, principalmente o PIM,
com 0s insumos necessarios a suas atividades, oferecendo-se, em

'® Navios da classe Panamax tém largura maxima (boca) de 32 m e calado méaximo de 12 m,
permitindo que trafeguem através do Canal do Panam4, transportando de sessenta mil
toneladas a oitenta mil toneladas de carga.



contrapartida, uma rota de escoamento dos produtos industria-

lizados até os grandes centros consumidores do pais.

Muitas embarcacdes hoje sao dotadas de sistema Global
Positioning System (GPS), que monitora o posicionamento dos
comboios, o que permite a previsibilidade das rotas e do tempo
de percurso e navegacao 24 horas por dia.

O tratamento das questdes socioambientais e do entorno
relativas ao desenvolvimento do polo concentrador de Itaituba
(por exemplo, a circulacao de elevada quantidade de caminhdes
e a consequente demanda por servicos publicos basicos e por
servigos diversos associados ao suporte de uma operacao rodo-
viaria), que podera vir a se tornar um porto multiproduto, com
funcdo publica, em vez de um conjunto de terminais privados
vistos isoladamente, sera necessario para a compatibilizacao dos

interesses econdmicos e sociais da regiao.

» O transporte pela Hidrovia do Solimées-Amazonas

Maior hidrovia da Regiao Norte, a Solimbées-Amazonas, perten-
cente a calha principal da Bacia Amazdnica, oferece uma va-
riedade de trajetos e intera¢des espaciais entre a maioria das
cidades de maior importancia dos estados do Amazonas, Para e
Amapa, meio por onde circula uma variedade grande de cargas,
desde produtos agricolas, minerais, industriais semielaborados
até produtos industriais de alta tecnologia e valor agregado. As
principais rotas comerciais estabelecidas nesse meio hidroviario
extrapolam fronteiras, chegando a paises andinos, como o Peru.
Resumidamente, estdao descritas a sequir:
Manaus-Belém
O transporte de insumos e produtos que tém como destino
ou origem a Zona Franca de Manaus realiza-se pelo modal
aquaviario, entre Manaus e Belém, e pelo modal rodoviario a

partir desta cidade, em dire¢ao as regides Sudeste e Sul, sendo



utilizados semirreboques e comboios fluviais constituidos em
sua maioria pelo sistema “ro-ro caboclo”.

A maior parte dos itens produzidos em Manaus, no en-
tanto, seque embarcada em navios porta-contéineres que
fazem navegacao de cabotagem pelos diversos portos das
regides Nordeste, Sudeste e Sul. Matérias-primas e insumos,
como chapas de aco, produtos quimicos, petréleo e seus de-
rivados e outros, por sua vez, seguem por caminho inverso
até Belém e Manaus.

Porto Trombetas-Barcarena (PA)-Sao Luis (MA)

O Projeto Trombetas, nome dado ao complexo voltado para
a exportacao da reserva mineral de bauxita, matéria-prima
para a produc¢ao do aluminio, foi estabelecido em 1974 na re-
gido do rio Trombetas, afluente da margem esquerda do Ama-
zonas, préximo a Santarém, dando origem ao Polo Mineral de
Trombetas, na época uma das estratégias de desenvolvimento
para a Amazénia Oriental, sendo a cidade de Oriximina o eixo
principal e o Porto de Trombetas o centro escoador do minério,
tendo como destino as unidades de refino e producao de alu-
mina e aluminio de Barcarena (PA) e de Sao Luis (MA).

Para escoamento da producao, sao utilizados navios grane-
leiros da classe Panamax, com capacidade para até oitenta mil
toneladas de minério. Outras alternativas, como comboios for-
mados por balsas graneleiras, podem ser utilizadas, mas, atual-
mente, ndo ha registro desse tipo de navegacao.

Belém-Macapa; Belém-Santarém; Manaus-Santarém

(até Itaituba); Manaus-Coari; Manaus-Tabatinga;

Manaus-lquitos (Peru)

O abastecimento das cidades de maior porte, as margens do
Solimdes-Amazonas, onde existem portos com estrutura para
descarregamento das cargas, é realizado por meio de duas mo-
dalidades principais: balsas petroleiras, transportando deriva-
dos de petroleo, e balsas de carga geral, com semirreboques no



convés. O sentido é, via de regra, de mao unica, com a rota de

retorno realizada com poucas alternativas de carga, uma vez

que a produgao nessas cidades é voltada para consumo local.
A cidade de Iquitos, o mais importante porto fluvial do

Peru, é caracterizada por ndo dispor de nenhuma rota terres-
tre de interligacdo com o resto do pais. A cidade tem mais de
guatrocentos mil habitantes e fica as margens do rio Amazo-
nas, que recebe esse nome desde lquitos até a fronteira com
o Brasil, quando muda para Solimdes. Esse caminho fluvial
foi intensamente usado por grandes navios mercantes de
muitas companhias de navegac¢ao estrangeiras para comér-
cio de produtos diversos, em especial a madeira. A industria
extrativista ainda desempenha um importante papel na re-
giao, seguida pela agropecuaria, pesca, derivados de petré-
leo, manufatura e turismo.

A potencialidade de exploracao das hidrovias da Bacia do
Amazonas é enorme, conforme destacado, o que confere uma
janela de oportunidades interessante a industria naval da re-
gido. A seguir, traga-se um panorama dessa industria local e dos
desafios enfrentados para sua expansao.

» A industria de construcao naval da Regiao Norte

A infante indUstria naval brasileira péde ser estabelecida na
Regidao Norte, gracas, principalmente, a posicao estratégica do
Brasil em relacdo a rota da india e 4 abundancia de madeira de
boa qualidade, o que fez com que, logo nos primeiros tempos
de coldnia, se instalassem estaleiros ndo apenas para realizar
reparos nas embarcacdes, mas também para a construcao de no-
vas unidades.

A extracdao de madeira da colénia para a metropole e, depois,
da borracha produzida com o latex da seringueira trouxe maior
dinamismo para a navegacao, tanto de carga quanto de passa-
geiros. A atividade passou a ser incentivada pelo governo, com



isencdo de impostos para os estaleiros que ali se estabelecessem,
além da preferéncia de carga para embarcac¢des la construidas.

As técnicas e o estilo da construcao naval foram a principio
trazidos pelos portugueses, mas, com a introducao da nave-
gagao a vapor no rio Amazonas, principalmente com o aque-
cimento do ciclo da borracha, o governo imperial concedeu a
Irineu Evangelista de Sousa, o Barao de Maua, o monopdlio da
navegacao do rio Amazonas, por meio da Companhia de Nave-
gacao e Transportes do Amazonas, que iniciou suas atividades
operando trés navios ingleses, em 1852, e, em apenas quatro
anos, ampliou a frota para dez navios. Mais tarde, outras com-
panhias foram se estabelecendo criando linhas regulares entre
as cidades de Liverpool e Manaus, em uma viagem de 15 dias, e
entre as cidades de Nova lorque e Manaus.

O estilo dos vapores que trafegavam internamente na Ba-
cia Amazonica assemelhava-se muito aos navios do rio Mississipi
(nos Estados Unidos), e muito do que existe hoje, em relacdo aos
barcos de passageiros, ainda mantém suas caracteristicas origi-
nais, apesar da defasagem tecnoldégica.

Mesmo nos arranjos dos comboios comerciais amazdnicos,
também ha semelhancas com os utilizados mais recentemen-
te na regiao norte-americana mencionada, ja que, aos poucos,
eles vém se modernizando, adquirindo avancos nos desenhos de
arranjo geral e estrutural, permitindo melhor se adaptarem ao
contexto nacional, oferecendo maior capacidade de transporte
de carga, melhor desempenho quanto a navegabilidade, redu-
cdo do tempo de viagem e economia de combustivel. Também
se tem observado a preocupacdao ambiental em aumentar a se-
guranc¢a do transporte, em especial no caso do transporte de
combustiveis, em que se exigem embarcacdes de casco duplo
para conter os vazamentos em caso de ruptura. Adicionalmente,
os modelos regionais adaptados do “ro-ro caboclo” vém passan-
do por aperfeicoamentos, servindo ndo apenas ao transporte



de semirreboques, como também ao transporte de contéineres,
proporcionando uma nova tendéncia, mais produtiva, na logis-
tica na regiao.

Os processos de construcao de balsas e empurradores ainda
se mantém atrelados ao antigo método de construcao tradicio-
nal, com a montagem da base para a superestrutura de maneira
sequencial, em um Unico bloco, por depender de mao de obra
ja consolidada e pela falta de equipamentos apropriados para a
construcao de blocos e se¢cdes completas. Os processos de corte e
solda também sao rudimentares, quase artesanais, empregando
largamente a forca de trabalho local.

Mais recentemente, em alguns estaleiros, foi iniciada a cons-
trucdao em sistema de blocos, que consiste em edificar, de forma
independente, as varias se¢des do navio, como proa, central e
popa. Com isso, pode-se elevar a produtividade e a qualidade, ja
que as partes e blocos podem ser montados dentro de uma ofi-
cina, tendo como vantagem a possibilidade de empregar mais
maquinarios e equipes independentes. Esse processo, mais mo-
derno e produtivo, requer planejamento e utilizacdo de técnicas
mais modernas e maquinario mais adequado e de maior capaci-
dade, além da qualidade da mao de obra ser diferenciada. Além
disso, a unidao dos blocos deve ser realizada de modo a se obter
um casco integro e com baixo nivel de distor¢cdo nas jungoes.

Registre-se que, mesmo utilizando a técnica convencional de

construcao, alguns estaleiros vém obtendo bons resultados.

A atividade de construcao naval na Regiao Amazébnica é
exercida por estaleiros, cujo controle do capital e cuja gestao
sao, preponderantemente, familiares ou controlados por sécios-
-diretores. No entanto, essa estrutura tende a ser substituida,
gradualmente, por um sistema de governanca e gestao mais mo-
derno e transparente, obedecendo a praticas empresariais mais
eficientes, nas quais as demonstracoes contabeis, por exemplo,
sigam as boas praticas e diretrizes estabelecidas em normas e



convengdes aceitas atualmente. A melhoria da governanca, en-
tre outras medidas saneadoras, serd necessaria ao aperfeicoa-
mento dessa industria, estratégica para o desenvolvimento da
logistica regional.

A maior parte das encomendas dos armadores envolve o for-
necimento de empurradores e balsas de trés tipos: graneleiras,
petroleiras e de convés corrido (para carga geral ou “ro-ro cabo-
clo”), desprovidas de propulsao, que por esse motivo navegam
s6 ou em comboios.

Hoje, a capacidade produtiva anual dos principais estaleiros
da Regiao Norte é de cerca de sessenta mil toneladas de pro-
cessamento de aco, segundo as estimativas dos proprios esta-
leiros. Para fazer frente aos projetos de implantacao de novos
corredores hidroviarios e a expansao dos corredores existentes,
a expectativa de demanda de construcdo de comboios fluviais,
tendo em vista a constru¢ao de terminais portuarios ao longo da
Hidrovia Tapajés-Amazonas e o incremento da navegag¢ao no rio
Madeira, é de cerca de trezentas novas barcacas com capacidade
de cerca de duas mil toneladas cada uma, no horizonte de até
trés anos. Tal perspectiva exigira investimentos na expansao da
capacidade produtiva dos estaleiros, principalmente na aquisi-
¢do de novos e mais modernos maquinarios.

Com a realizacao desses investimentos, a capacidade de
transporte anual de graos pelas hidrovias da Regiao Norte po-
dera saltar dos atuais 3,6 milhdes para algo em torno de 15 mi-
Ihdes de toneladas, significando, além da diminui¢cdo do tempo
de transporte e do custo do frete — com impacto positivo na
competitividade dos nossos produtos no mercado exterior —,
a reducao do trafego de caminhdes em dire¢ao aos portos de
Santos e Paranaguad, via majoritaria de escoamento dos graos
produzidos na regido.

A capacidade, no médio prazo, de producao anual desses es-
taleiros, devera saltar de sessenta para noventa mil toneladas de



processamento de aco, ou seja, um incremento de 50% acima
da capacidade atual. O investimento necessario para este cresci-
mento é da ordem de R$ 136 milhdes, segundo estimativas dos
principais estaleiros.

Para atender a essa expectativa, serdo necessarios recursos
provenientes das fontes disponiveis (FMM e FNO)," sendo in-
teressante maior penetracao do produto Finame na regido, por
meio de agentes financeiros.

Com o cenario atual da industria naval na Regiao Norte deli-
neado, apresentam-se, em seguida, as ferrovias da Regiao Ama-
zOnica e, posteriormente, a atuacao do BNDES no segmento de
logistica na regiao.

» As ferrovias da Amazdnia

Algumas ferrovias, de pequena extensao e volume, que estao
inseridas na area de abrangéncia da denominada Amazénia Le-
gal, estao vinculadas a grandes projetos de explora¢ao mineral
e vegetal, notadamente para a exportagao: a Estrada de Ferro
Amapa (EFA), a Estrada de Ferro Jari, a Estrada de Ferro Juruti e
a Estrada de Ferro Trombetas (EFT). Além disso, estdo presentes
na regido duas grandes ferrovias operadas pela Vale: a Estrada
de Ferro de Carajas (EFC), vinculada a exploracdao em grande es-
cala de minério de ferro e de outros granéis minerais da regido
de Carajas (PA), e a Ferrovia Norte-Sul (FNS), infraestrutura de
transporte de graos produzidos na regiao central do pais até o
Porto de Itaqui.

A EFA tem 194 km de extensado, em bitola standard (1,435 m).
Esta associada a producao de minério de manganés e, poste-
riormente, de minério de ferro na Serra do Navio (AP). O pro-

" Fundo da Marinha Mercante (FMM), instituido pela Lei 3.381/1959, e Fundo Constitucional
de Financiamento do Norte (FNO), fundo constitucional, proveniente de recursos de Impos-
to de Renda e Imposto sobre Produtos Industrializados, cujo objetivo é contribuir para a
promocao do desenvolvimento econdmico e social da Regido Norte, por meio de programas
de financiamento aos setores produtivos privados. Regulamentado pela Lei 7.827/1989.



jeto data da década de 1950 e é hoje administrado pela Anglo
American. Transportou, em 2011, cerca de 5,5 milhdes de tone-
ladas de minério de ferro da Serra do Navio (AP) até o Porto
de Santana (AP).

A Estrada de Ferro Jari foi construida para transportar a ma-
deira plantada que alimenta a fabrica de celulose do Projeto
Jari (que data de 1969). Localiza-se ao norte do estado do Para,
préximo a divisa com o Amapa, e tem 68 km de extensao, em bi-
tola larga. A ferrovia é um ativo da Jari Celulose. Em 2011 foram
transportadas quase um milhdao de toneladas de madeira até a
fabrica localizada em Munguba, as margens do rio Jari, onde
existe um terminal privado de exportacao de celulose. A unida-
de esta sendo modernizada para a producao de celulose soluvel.
Existe um projeto social no entorno, administrado pela Funda-
cao Jari, que destina parte do faturamento a determinados pro-
jetos (cursos profissionalizantes, apoio a pequenos empreende-
dores locais, castanheiros etc.). O BNDES, além do projeto de
moderniza¢ao da fabrica, apoia os projetos sociais da fundacao.

A Estrada de Ferro Juruti tem 55 km de extensao, em bitola
métrica. Esta vinculada ao projeto de exploracdao de bauxita da
Alcoa, no municipio de Juruti (PA). Iniciado em 2009, transporta
cerca de quatro milhdes de toneladas por ano de bauxita, entre
a mina e o Porto de Juruti, operado pela Alcoa. A produgao esta
associada ao consumo da refinaria da Alumar, na llha de Sao
Luis (MA), para a producao de alumina.

A EFT é parte integrante de um projeto, ja mencionado, de
exploracdao de bauxita pela Mineracdao Rio do Norte (MRN), no
oeste do Para. A EFT liga as minas de bauxita localizadas na Ser-
ra do Saraca até o terminal privado da MRN, no rio Trombetas. A
estrada de ferro, de 28 km de extensao, foi construida em bitola
métrica e tem cunho industrial, voltando-se a exportacao do in-
sumo da producao de aluminio. Atualmente, sao transportadas
cerca de 18 milhdes de toneladas de bauxita por ano. Houve in-



vestimentos sociais no ambito da comunidade (construcdo e am-
pliacdo de escolas, reforma de hospitais, obras de drenagem),
com apoio do BNDES.

Inaugurada em 1985, com o propoésito de escoar a producao
de minério das jazidas em Carajas (PA), descobertas em 1967, a
EFC é uma ferrovia em bitola larga, ligando as minas da Vale até
o Terminal Privado da Ponta da Madeira (TPPM), ao lado do Por-
to de Itaqui (MA). E a ferrovia mais produtiva do Brasil e um dos
benchmarks mundiais. Em 2011, transportou 113,3 milhdes tone-
ladas em 892 km de extensao e se constitui em uma ferrovia dife-
renciada do padrao brasileiro, com alta produtividade. Detém a
maior intensidade de uso de via no Brasil (110,5 milhoes tku/km).

A EFC integra o sistema multimodal, verticalizado, de logis-
tica da Vale na Regido Norte, em conjunto com o TPPM. E o
segundo maior terminal brasileiro em movimentacao,'?> com cer-
ca de 105 milhdes toneladas movimentadas em 2012. Ao longo
da ferrovia, estdao previstos projetos sociais, administrados pela
Fundacao Vale.

As principais cargas transportadas na ferrovia sdo minério
de ferro, ferro gusa (processado na regiao), manganés (co-
produto), concentrado de cobre (exportado para Alemanha),
combustiveis e produtos agricolas (advindos da FNS), além do
transporte de passageiros.

A EFC passa por varios municipios (19 do Maranhao e trés do
Para) e é também responsavel pelo transporte da ordem (em
2010) de 27 mil passageiros por més, cerca de 1.800 passageiros
por dia. O trem de passageiros da Vale, na EFC, parte, em dias
alternados, de Sao Luis (MA) e de Parauapebas (PA), pontos ex-
tremos da linha.

Por ultimo, a FNS tem por objetivo formar um importante
corredor para exportacdo de granéis agricolas e outras cargas

2.0 primeiro é o terminal Privado de Tubarao, no Espirito Santo.



advindas da Regidao Centro-Oeste. Permitira a estruturacao de
uma saida norte a producao brasileira de exportacdo, além do
desenvolvimento de fronteiras agricolas de interior na regiao
central do pais, dotando essa regiao, e até mesmo o pais, de
uma saida competitiva (saida norte).

A extensao da FNS, em sua configuracao final, de Acailan-
dia (MA) até Estrela D'Oeste (SP), tera 2.255 km, em bitola lar-
ga. Do Maranhao, cruzara os estados de Tocantins e Goias e vai
se conectar, em Sao Paulo, a rede operada pela concessiona-
ria ALL, também em bitola larga, permitindo a conexao com o
Porto de Santos.

O trecho ora em operacao liga Acailandia a Palmas, com
720 km de extensao, operado, sob concessdo, pela Vale. Em
Acailandia, a ferrovia conecta-se a EFC, permitindo o acesso ao
complexo portudrio de Itaqui, atualmente em expansao, por di-
reito de passagem das composicoes.'?

Estdo previstas ligacoes inter-regionais que poderao ampliar
o papel de integracao regional da FNS, como a ligacao entre
Porto Franco (MA) e Eliseu Martins (PI), pela qual a ferrovia po-
dera se conectar a Transnordestina Logistica, o que permitira o
acesso aos portos de Suape (PE) e de Pecém (CE), e a ligagao en-
tre Figueirépolis (TO) e Barreiras (BA), que podera proporcionar
a integracao da economia baiana a do Centro-Oeste.

Com vistas a atenuar as desigualdades regionais, bem como a
equacionar os gargalos logisticos na regiao, o BNDES vem apoian-
do importantes projetos de expansao da infraestrutura de trans-
portes nos diversos modais — rodoviario, aquaviario e ferroviario.

30 trecho entre os municipios de Palmas (TO) e Anapolis (GO), com 855 km de extensdo, e
entre os municipios de Ouro Verde (GO) e Estrela D'Oeste (SP), com 680 km de extensao,
estdo em fase de construcao.



A carteira da Area de Infraestrutura tem 14 projetos de lo-
gistica na Regido Norte, totalizando R$ 10,8 bilhdes em investi-
mentos e R$ 5,8 bilhdes de financiamento do BNDES, conforme

destacado na Tabela 1 a sequir:

TABELA 1 A carteira de logistica do BNDES na Regiao Norte

Setor Projetos Valor do apoio Investimento total
em (R$ mil) em (R$ mil)
Ferrovias 3 5.009.289 9.797.776
Navegacao 8 521.467 647.892
Rodovias 2 196.000 245.000
Portos, terminais e armazéns 1 73.379 96.002
Total 14 5.800.135 10.786.670

Fonte: Elaboracdo propria.

No modal rodoviario, merece destaque o apoio as interveng¢oes
nas malhas dos estados do Para e Ronddnia, que compreendeu a
restauracao e a pavimentacao de diversas estradas estaduais.

No estado do Pard, a area de influéncia compreendeu as me-
sorregioes do Baixo Amazonas, nordeste e sudeste paraense,
onde habita cerca de 50% da populacao de todo o estado. As
obras facilitaram ndao somente a mobilidade da populacao, mas
também o acesso de visitantes as regides turisticas do Xingu e da
Ilha de Marajo. No estado de Ronddnia, cuja economia é baseada
em atividades agroindustriais e de extracao de minérios, o apoio
do BNDES viabilizou, de forma mais econémica e racional, o es-
coamento de soja e cassiterita. Em ambos os casos, por reduzirem
as despesas relativas a manutencao e reparo dos caminhdes, as
intervencdes contribuiram para o decréscimo no custo de trans-
porte de cargas.

No que tange as demais atividades econdmicas que também
se beneficiaram com o apoio do BNDES, além das ja mencionadas
atividades agricolas, destacam-se: a pecuaria leiteira e de corte, a
fruticultura (banana e cacau) e a minerac¢ao (ouro e cassiterita).



Ressalte-se que, considerando que gran-
de parte desses produtos sdao commaodities, a
competitividade depende, sobretudo, do preco
final no mercado externo, este fortemente in-
fluenciado pelos custos logisticos nacionais.

No modal ferroviario, vale destacar o apoio
do BNDES por meio dos produtos financiamen-
to e debéntures, destinado, principalmente, a
aquisicdo de vagoes de fabricacdo nacional e a
duplicacdo da Estrada de Ferro de Carajas, além
da Ferrovia Norte-Sul. Foram contemplados,
também, investimentos no terminal maritimo
de Ponta da Madeira (MA), necessarios para as-

Cassiterita (minério de
estanho): o Brasil ocupa
posicao destacada entre
os produtores mundiais do
concentrado desse minério,
sendo mais de 90% das
reservas localizadas nos
estados do Amazonas e

de Rondébnia. O estanho
obtido com a reducdo do
concentrado é utilizado,
principalmente, para o
revestimento de chapas
de aco utilizadas na
fabricacao de embalagens
de alimentos e bebidas.

segurar o aumento da capacidade de transporte e embarque de

minério de ferro. Os recursos permitiram expandir a exploracao

de minério de ferro em direcdo ao sul de Carajas (PA).

Por fim, no segmento de transportes ma-
ritimos, o BNDES apoia diversos projetos de
construcao e reparo de embarcac¢des de portes
e finalidades distintas, provendo nao somen-
te financiamento, mas também gerenciando
a aplicacao dos recursos da conta vinculada de
Adicional ao Frete para a Renovac¢ao da Mari-
nha Mercante (AFRMM),'* destinados a moder-
nizacdo da frota mercante nacional.

Cabe destacar que os recursos da conta vin-

O Brasil, segundo maior
produtor de concentrado
de minério de ferro, é lider
mundial na exportac¢ao
desse insumo. Além disso,
o minério de Carajas
(hematita), por apresentar
elevado conteudo de
ferro, superior a 66%,

é considerado um dos
melhores do mundo.

culada de AFRMM do armador vém fomentando a construcao e

a reforma de empurradores e balsas que transportam diversos

tipos de carga, desde derivados de petroleo, 6leo combustivel

para as termelétricas da regido, carga geral e graos, passando

por bens de consumo e veiculos [BNDES (2012)]. Com os recursos

" Instituido pela Lei 10.893/2004. Esses recursos podem ser utilizados na construcdo, melhoria

ou reparo de embarcagdes em estaleiros nacionais.



do AFRMM, também é possivel o pagamento do principal e ser-
vicos da divida de empréstimos do BNDES ou de outro agente
financeiro, concedidos com recursos do FMM, ou de outras fon-
tes, como o Finame e o FNO.

Durante o periodo de janeiro de 2001 a dezembro de 2012, o
BNDES, por meio do repasse de recursos da conta vinculada do
armador, apoiou a construcao de 493 embarcacoes, entre balsas,
empurradores e embarca¢does de maior porte, e o reparo de 314
embarcac¢des existentes, conforme ilustrado na Tabela 2.

TABELA 2 Embarcacdes apoiadas pelo BNDES entre 2001 e 2012

Embarcacéo Construcao Reparo
Balsa 377 189
Empurrador 98 92
Rebocador 1 21
Roll cargo 0 1
Ro-ro 4 0
Ferryboat 4 1
Pontao 8 1
Navio-tanque 0 5
Hovercraft 1 0
Dique flutuante 0 4
Total 493 314

Fonte: Elaboracdo propria.

No periodo de 2001 a 2012, o BNDES, pelo repasse de re-
cursos da conta vinculada do armador, apoiou a construcao, a
manutenc¢ao e reparo e o aumento de capacidade de balsas, em-
purradores e outras embarca¢des, com um volume de recursos
de R$ 644 milhoes."

Ja no financiamento a novas embarcag¢des, vém sendo apoia-
dos projetos que viabilizam o escoamento da producao agricola

'> Trata-se do montante liberado da conta vinculada do AFRMM, relativa a investimentos em
construcdo, manutencdo, reparo e jumborizacdo de embarcagdes realizadas em estaleiro
nacional, para as empresas brasileiras de navegacdo, em que os estados da Regido Norte
ocupam posicdo destacada.



por intermédio do modal aquaviario na Hidrovia
do Madeira e na Hidrovia Tapajés-Amazonas. Os
recursos destinam-se nao somente a aquisicao
de embarcacdes (rebocadores, empurradores,
balsas graneleiras, mineraleiras e de carga ge-
ral, além de navios graneleiros), mas também a
implantacao e expansao de terminais portuarios
privativos (por exemplo, Itacoatiara, no Pard).

Novamente, um dos principais beneficios é a
reducdo no custo com frete, aumentando, por-
tanto, a competitividade das exportacdes das
empresas brasileiras.

Apesar da atuacao recente do BNDES na am-
pliacdo de capacidade da infraestrutura de di-
versos modais de transporte e na multiplicidade
de projetos apoiados, ainda ha muito a se fazer

Acessibilidade &

Procura: em virtude

do acompanhamento
recorrente de diversas
operacdes na Regiao
Norte, a cada vinte dias ha
deslocamento de equipes
técnicas do BNDES para a
cidade de Manaus. Em que
pese o valor do bilhete
aéreo Rio de Janeiro-
Manaus (voo direto), de
aproximadamente

R$ 1.200,00 (2013), os voos
decolam quase lotados.
Além disso, é necessaria a
reserva com, pelo menos,
trés dias de antecedéncia
para encontrar assento
disponivel.

para potencializar o desenvolvimento sustentavel da regido.

Dessa forma, é necessario aprofundar solucdes que permi-

tam fomentar e apoiar a infraestrutura logistica amazénica de
forma mais abrangente, com o uso mais intensivo de tecnologia
e inovacao. Ressalte-se que o BNDES apoia desenvolvimento e
producao de um dirigivel rigido para transporte de cargas em
Sao Carlos (SP). Projetos desse tipo podem se tornar um elemen-
to inovador no transporte de cargas especiais da regiao, pela
condicao de superacao da dificuldade de acesso.

A proxima subsecao do artigo traca algumas alternativas
para a Regido Norte, de modo a ampliar o fluxo comercial e de
passageiros na regiao, bem como a integra¢do da regidao com o
resto do pais e com os paises vizinhos.

Uma visao prospectiva

A reflexdo quanto as alternativas logisticas para a Regidao Ama-
zbnica requer, necessariamente, uma observacao ampliada do



contexto local, ou seja, aquela que incorpora as necessidades
e as potencialidades da regido no conjunto, notadamente no
que diz respeito a mobilidade de seus habitantes e a promocao
de desenvolvimento econdmico, mantidas as exigéncias de solu-
¢Oes sustentaveis alinhadas ao contexto do territério.

Assim, as referéncias a Regidao Norte, em relacado a logistica
do territério, estardao naturalmente estendidas a Regiao Ama-
zOnica e envolvem tanto a necessidade de integracao regional
guanto a superacao dos desafios da mobilidade (no trafego do-
méstico e internacional)’® e da promocdo de desenvolvimento
econdmico sustentavel (industria, comércio, servigos e turismo),
segundo as condi¢des oferecidas pelo quadro politico e institu-
cional pertinentes a atuacao de ambito internacional (integra-
¢ao de regulamentos préprios de cada pais, regras de comércio
exterior e de transito de pessoas e de cargas nas fronteiras).

Quanto a logistica de cargas e de passageiros, ressalta-se que
a regiao tem ambicgdes legitimas, quase angustias, que persis-
tem de longa data. Destacam-se, pelo menos, trés delas: (i) o
aumento da acessibilidade; (ii) o uso acordado e complementar
das aguas; e (iii) a integracao sul-americana.

AUMENTO DA ACESSIBILIDADE

A necessidade de acessibilidade na regiao advém da sensac¢ao de isola-
mento imposta a seus habitantes, por diversos fatores, entre os quais:

inexisténcia de regulamenta¢dao econémica eficiente do
transporte que induza investimentos publicos e privados
coordenados, em um sistema integrado regional, e que
defina, entre outros objetivos, um padrdao minimo de
qualidade operacional, especialmente para o transporte
de pessoas;'’

6 A acessibilidade muitas vezes vai envolver deslocamentos internacionais, de um pais amazé6-
nico para outro.

7 Essa regulamentacdo poderia trazer em seu contetdo impactos positivos na industria de
equipamentos de transporte, gerando estimulos a inovacéo e a tecnologia da informacao.



indisponibilidade de oferta de transporte intermunicipal
regular' entre as cidades amazobnicas para atender as de-
mandas de deslocamento diarias e aquelas nao recorrentes;
baixa densidade e qualidade da infraestrutura de transpor-
te existente (sinalizacdo, terminais de integracao, sistema
viario e embarcacdes), além de baixa qualidade operacional
(sistema de informacdes aos usuarios deficiente, frequéncia
insuficiente, indefini¢cdes de politica tarifaria e baixo incen-
tivo a inovacao e/ou ao aumento da seguranca);

terminais de transbordo sem eficiéncia e/ou nao integrados;
grandes distancias percorridas nos trajetos; e

elevado tempo de viagem dos deslocamentos.

Algumas dessas caracteristicas descritas sao inerentes a re-
gido, em funcado dos aspectos geograficos e climaticos locais ja
mencionados, dentre os quais se destacam a elevada distancia
envolvida nos deslocamentos e o (longo) curso natural dos rios,
gue acaba por impor aspectos indesejaveis ao transporte.?°

Tal cenario pode ser enfrentado, todavia, por meio da uti-
lizacao de solucdes especificas, com uso mais intensivo de tec-
nologia e inovacdo, de forma a elevar a velocidade do sistema
e reduzir o tempo total das viagens. Para isso, 0 emprego de
embarcagdes mais seguras e velozes, que nao agridam as mar-
gens dos rios, e de alternativas diferenciadas no modal aéreo
(por exemplo, o uso do dirigivel para o transporte de cargas
especiais) pode e deve ser estimulado.

As demais caracteristicas do transporte local, entretanto, ad-
vém da ainda baixa capacidade da regido de apresentar solugdes

'8 Utiliza-se o termo “regular” no sentido de regulamentado, em um sistema integrado bem
definido, com racional e objetivos publicos identificados e de interesse comum.

9 As solucdes individuais de cada agente operador sdo largamente utilizadas na regido, sendo
comum o embarque e desembarque em terminais precarios, nas margens dos rios.

20 Registra-se que essa regido dispde de baixa densidade de vias terrestres, em virtude, entre
outros aspectos, das caracteristicas fisicas da floresta e das dificuldades de expansédo e ma-
nutencdo da infraestrutura existente, além de baixo atendimento por trafego aéreo, em
funcdo da restricdo da demanda e da oferta, da auséncia de tratamento regulatério (da
aviacgao civil) diferenciado das demais regides do pais e da escassez de infraestrutura aero-
portudria qualificada na regiéo.



As hidrovias amazonicas, em
funcao de sua capilaridade,
sao eixos naturais de
integracao regional,

tanto para o transporte

de pessoas como para o
transporte de mercadorias
(carga geral, contéineres,
combustiveis e granéis
agricolas). Outro aspecto

a se destacar é a fortaleza
da solucao aquaviaria para
o transporte na regiao: é

a modalidade de menor
impacto socioambiental na
expansao da infraestrutura.
Considerando que
qualquer solucao de
ampliacao do sistema viario
amazdnico promovera
externalidades (negativas)
a serem minimizadas ou
compensadas, a op¢ao mais
econOmica e sustentavel é a
hidroviaria.*

*A expansdo do servico de transporte
aéreo, ainda que menos eficiente, também
se constitui em uma necessidade da regido,

em funcdo das dificuldades de acesso e da
escassez de alternativas competitivas.

alternativas concretas as necessidades, como a
definicao de um sistema de transporte regional
integrado, com o uso macico de hidrovias, e de
uma regulamentacdo econémica eficiente da
infraestrutura e da operacao que induza, entre
outros aspectos, o investimento, a melhoria da
qualidade operacional e a inovacao.

E necessario estabelecer, na pratica, conside-
rando-se ser estratégica a definicdo de um siste-
ma de transporte hidroviario integrado e com-
petitivo na Regidao Amazonica, que o uso das
aguas em suas diversas finalidades?' seja com-
partilhado (subsidiariedade), de forma que essa
estratégia sustentavel possa prevalecer no lon-
go prazo. As hidrovias sdao as grandes vias tron-
cais e alimentadoras da Regido Amazénica e o
transporte nesses canais deve ser incentivado e
preservado. Ou seja, o uso das aguas para forne-
cimento da eletricidade nao podera impedir as
solucdes de transporte, tao necessarias a regiao.

USO ACORDADO E COMPLEMENTAR
DAS AGUAS

Um dos principais entraves ao desenvolvimento do transporte

hidrovidrio no pais é a fragil estrutura institucional e de gestao

do setor. A administracao das vias navegaveis interiores é res-

ponsabilidade da Companhia Docas do Maranhao (Codomar),

por delegacdo do governo federal, mediante a assinatura de
Convénio DNIT/AQ 313/2006.

O impulso ao desenvolvimento do modal depende da emer-

géncia de novo arranjo institucional e da elaboracao de plano

21 Entre elas: consumo humano, energia, irrigacdo, industria, transporte e saneamento.



diretor?? que implique o fortalecimento da gestdo das hidrovias
e a definicado de metas e interven¢des de investimento, além
de mecanismo de financiamento a expansao e manutencao da
infraestrutura hidroviaria [Marchetti e Ferreira (2012)].

Os principais investimentos requeridos sao aqueles relacio-
nados a construcado de eclusas?® que permitam a manutencao da
navegacao nos rios de maior potencial navegavel** que tenham
aproveitamento do potencial de geracao de hidreletricidade.
Além disso, a construcao dessas eclusas deve ser viabilizada, tan-
to quanto possivel, de maneira integrada e simultanea a cons-
trucdo da barragem,? o que hoje nao acontece.

As diretrizes definidas pelo Ministério dos Transportes indicam
a necessidade de maior sincronia entre a implantacdao dos em-
preendimentos de geracdo de energia e 0s necessarios a navega-
cao interior. As dificuldades advém do ritmo diferenciado entre
a implantacao dos projetos dos referidos setores e da forma de
financiamento (intempestivo) deles. Esse quadro acaba por viabi-
lizar usinas hidrelétricas sem que os dispositivos de transposicao
hidrovidria sejam concomitantemente implantados.?®

Duas questdes sao fundamentais para o transporte hidrovia-
rio: viabilizar a constru¢do das eclusas prioritarias,?” quando da
instalacdo de usinas hidrelétricas nos rios amazénicos, e garan-

220 Plano Hidroviario Estratégico (PHE) estd em desenvolvimento no Ministério dos Transpor-
tes. O PHE estabelecera as diretrizes gerais para o desenvolvimento do setor, incluindo a
definicdo dos investimentos e das diretrizes institucionais e regulatérias. A Antaq, por sua
vez, realiza o Plano Nacional de Integracdo Hidroviaria (PNIH), que consolidard um banco de
dados sobre o setor e servirad de base para o Plano Geral de Outorgas Hidroviario.

2 Qs investimentos em dragagem, sinaliza¢do, balizamento e estudos ambientais também sdo
relevantes.

% Incluem-se as hidrovias Tapajos-Teles Pires e Araguaia-Tocantins.

% As eclusas devem ser, preferencialmente, construidas no barramento e no momento da
construcdo da usina.

% Ver diretrizes da Politica Nacional de Transporte Hidroviario.

27 Segundo o Ministério dos Transportes, as 27 eclusas de maior prioridade em aproveitamen-
tos hidrelétricos previstos e existentes estdo localizadas nos rios Araguaia, Parnaiba, Tapa-
jOs, Teles Pires, Tieté e Tocantins e resultam em um montante estimado de R$ 11,6 bilhdes.



tir os niveis minimos de navegacao nos trechos em que havera
aproveitamento energético do leito do rio.*®

Segundo Sousa e Silva (2006), é necessario um pacto para
a gestao integrada da agua, e esse pacto devera perpassar um
arranjo politico entre os paises amazo6nicos.

A existéncia de um marco regulatério no Brasil para
a agua nao significa que as especificidades que ca-
racterizam a Pan Amazonia, seus recursos naturais,
e as formas de acesso e uso desses recursos, foram
contempladas (p. 11).

Sera necessario promover

novos arranjos institucionais que permitam que as
diversidades, fisica, cultural e politica da Pan Ama-
zb6nia sejam contempladas em um regime ambien-
tal que tenha a agua como elemento balizador do
regime (p. 15).
Para atingir esse fim, é importante que os paises envolvidos
disponham de regulamentos para que a estratégia de desenvol-

vimento de um sistema integrado regional seja bem-sucedida.

INTEGRACAO SUL-AMERICANA

Na visdo ampliada da Regidao Amazodnica, algumas estratégias
passam a ser indutoras dos investimentos de longo prazo.

As acoes desenvolvidas pelo IIRSA procuram estabelecer um
racional estratégico ao sistema de transportes na regiao, em
que se destacam:

o crescimento do fluxo de transporte de bens e pessoas
nos afluentes do rio Amazonas/Solimdes/Marafon;

a interconexao do PIM com o Oceano Pacifico;

o aperfeicoamento do transporte fluvial na regido, incre-
mentando o trafego internacional e consolidando o trans-
porte multimodal; e

2 Por exemplo, os rios Tapajos e Teles Pires, onde esta prevista a exploracdo de diversas novas
usinas hidrelétricas.



a integracao da rede de transporte para promover o co-
mércio fluvial entre os paises.

Assim, vem sendo articulado, no ambito do Eixo Amazoni-
co, o aprofundamento de estudos de navegabilidade de diver-
sos rios estratégicos, para ampliar a rede de transportes fluvial
da regido, bem como a atualizacdo da cartografia para elevar
a seguranca das embarcacdes. Sao relevantes: o rio Putumayo
(Colémbia),?® como principal via de comunicacédo entre Equador,
Colémbia, Peru e Brasil; a Hidrovia do Rio Negro até a fronteira
com a Venezuela; o melhoramento da navegabilidade dos rios
Ica, Putumayo e Napo (acesso ao Equador); o melhoramento
da navegabilidade da Hidrovia do Rio Ucayali no Peru (entre
Pucallpa e rio Marafion); e o melhoramento da navegabilida-
de da Hidrovia Rio Marafion-Rio Amazonas, entre Sarameriza
(Peru) e a fronteira com o Brasil. Acrescem-se as conexdes rodo-
viarias entre Brasil, Venezuela, Guiana e Suriname e a promog¢ao
de centros de distribuicao de mercadorias, que poderao se tor-
nar hubs logisticos (por exemplo, centros logisticos em Iquitos e
Saramarizo, no Peru, e em Manaus, no Brasil). Os principais rios
comentados estao destacados na Figura 3.

A viabilizacao de diversos corredores hidroviarios estruturan-
tes na regido, por terem a fun¢ao de ser colunas de maior ca-
pacidade de transporte e por perpassarem varios paises, acaba
por oferecer a oportunidade de desenvolvimento de projetos
brasileiros e de projetos nos paises fronteiricos em uma 6tica
conjunta e complementar e, por conseguinte, por tornar-se ob-
jeto de financiamento de diversas instituicdes de apoio ao de-
senvolvimento regional sul-americano, entre elas o Banco Inte-
ramericano de Desenvolvimento (BID), o Banco de Desarrollo de
Ameérica Latina (CAF) e o préprio BNDES.

29 O Rio Putumayo é a principal via de comunicacdo da Regido Amazébnica colombiana.



1 1 2 O BNDES e a questao energética e logistica da Regiao Amazodnica

FIGURA 3 Rios de integracao da Regiao Amazonica

[] Bioma Amazénia

—— Amazoénia Legal

—— Pais da América do Sul
@® Capital

>— Rios

Fonte: <http://gigantesdomundo.blogspot.com.br/>.

A essa logica podem, também, estar associados projetos e
propostas previstosnoProgramade Aceleracaodo Crescimento
(PAC),*® no Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT)
e, mais recentemente, no Programa de Investimento em Lo-
gistica (PIL).?

Os beneficios dessa estratégia poderdao ser percebidos
para além da Regidao Amazébnica, envolvendo as demais re-
gides brasileiras e o préprio fluxo do comércio internacional

sul-americano.

30 Incluindo a instalacdo de terminais fluviais na Amazonia.
3! Incluindo a capacita¢do de diversos portos e aeroportos regionais.



A préxima secao trata do quadro atual da infraestrutura
energética na Regiao Norte e da atuacao do BNDES.

A ESTRUTURA DE ENERGIA ELETRICA
DA REGIAO NORTE — CENARIO ATUAL
E ATUACAO DO BNDES

Um panorama do setor de energia elétrica
na Regiao Norte
A Regidao Amazobnica é considerada a fronteira hidrelétrica
do pais, pois nela se concentra grande parte do potencial
hidrelétrico brasileiro ainda nao explorado. De acordo com
o Plano Nacional de Energia 2030, o potencial hidrelétri-
co a aproveitar no Brasil é de 126.000 MW, dos quais mais
de 70% estdao nas bacias dos rios Amazonas e Tocantins/
Araguaia. Os principais empreendimentos hidrelétricos em
constru¢dao no pais estdao localizados na regiao, com desta-
que para as usinas hidrelétricas Belo Monte (11.233 MW),
no rio Xingu, no Para, e Jirau e Santo Antonio (3.750 MW e
3.568 MW, respectivamente), no rio Madeira, em Rondénia.
Diversos outros projetos devem se somar a esses nos proxi-
mos anos, fazendo a capacidade instalada de geracdao na Re-
giao Norte passar de 11,5 GW para 44,2 GW, aumentando a
participacdao da regido na capacidade instalada total do pais
de 10%, no inicio de 2012, para 24% da capacidade insta-
lada no Sistema Interligado Nacional (SIN) em 2021 [Brasil
(2012)], e a regido sera responsavel por 86,5% do aumento
da capacidade instalada de geracao hidrelétrica. A Tabela 3
apresenta os projetos hidrelétricos em construcao e planeja-
dos para a Regiao Amazdnica no horizonte do Plano Decenal
de Energia da Empresa de Pesquisa Energética (EPE).

E importante destacar que os novos projetos hidrelétricos
na Amazobnia representam uma mudanca de paradigma na

construcao de usinas hidrelétricas. As usinas em construcao na
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Regidao Norte tém as melhores relacdes poténcia-area alaga-

da do pais e sdo consideradas usinas a fio d'agua. As usinas do

rio Madeira tém uma relacdao poténcia-area alagada superior a

10 MW/km?, enquanto para aBelo Monte essarela¢do é superiora

20 MW/km?2. Para efeito de comparacao, a relacdo média das

usinas existentes no pais é de 2 MW/km?, enquanto o indice

minimo requerido pela Convenc¢ao-Quadro das Na¢des Unidas

sobre Mudanca do Clima para um projeto candidatar-se ao Me-

canismo de Desenvolvimento Limpo é de uma relacao superior a

4 MW/km?, conforme pode ser observado na Tabela 4.

TABELA 3 Usinas hidrelétricas em construcao e planejadas para a

Regiao Amazodnica

Situacao Empreendimento Rio Poténcia

(Mw)

UHE Sto. Antdnio Madeira 3.568

UHE Jirau Madeira 3.750

UHE Sto. Anténio do Jari Jari 373

Contratada UHE Belo Monte Xingu 11.233
UHE Colider Teles Pires 300

UHE Ferreira Gomes Araguari 252

UHE Teles Pires Teles Pires 1.820

Subtotal 20.878

UHE Sinop* Teles Pires 400

UHE Cachoeira Caldeirao* Araguari 219

UHE Sao Manoel* Teles Pires 700

UHE Sao Luiz do Tapajés Tapajos 6.133

i UHE Jatoba Tapajos 2.336

Planejada

UHE Bem Querer Branco 709

UHE Salto Augusto Baixo Juruena 1.461

UHE Sao Simao Alto Juruena 3.509

UHE Maraba Tocantins 2.160

Subtotal 17.627

Total 38.505

Fonte: MME/EPE (2012).

* Usinas ja licitadas.



TABELA 4 Usinas hidrelétricas da Regido Norte — areas alagadas

Usina Poténcia Area alagada | MW/km? de éarea Sistema

(MW) (km?2) alagada hidrografico
Balbina 250 2.360 0,1 Rio Uatuma
Sobradinho 1.050 4214 0,2 Rio Sao Francisco
Tucurui 8.370 2.850 2,9 Rio Tocantins
Estreito 1.087 555 2,0 Rio Tocantins
Irapé 360 137 2,6 Rio Jequitinhonha
Itaipu 14.000 1.350 10,4 Rio Parana
Santo Antonio 3.568 271 11,6 Rio Madeira
Jirau 3.750 376 10,0 Rio Madeira
Belo Monte 11.233 516 21,8 Rio Xingu

Fonte: Departamento de Energia Elétrica da Area de Infraestrutura do BNDES.

Além da substancial reducao da area inundada, o licencia-
mento ambiental dos novos projetos de geracdao hidrelétrica
prevé uma série de medidas mitigatorias e compensatoérias de
carater socioambiental. O Projeto Basico Ambiental da Belo
Monte determina, entre outras acdes, a implantacdo de todo
o sistema de saneamento basico nos municipios de Altamira e
Vitéria do Xingu, incluindo abastecimento de agua, coleta e tra-
tamento de esgotos e aterros sanitarios, a realocacdao de todas
as cerca de cinco mil familias que vivem em areas de igarapés em
Altamira para novas residéncias, a construcao de equipamentos
de educacao e saude para atender a toda a populag¢ao dos cinco
municipios da Area de Influéncia Direta do empreendimento.
O projeto prevé também a elaboracdo e execucao do Projeto
Basico Ambiental para o Componente Indigena, com a¢des de
protecao dos territérios indigenas, estruturacao dos servicos de
educacao e saude indigena e o desenvolvimento de atividades
produtivas sustentaveis, além da alocacdo de R$ 500 milhdes
para o Plano de Desenvolvimento Regional Sustentavel do Xin-
gu, que engloba os 11 municipios da regiao. Do total de inves-



timentos previstos de R$ 28,9 bilhdes, R$ 3,2 bilhdes correspon-
dem aos investimentos socioambientais na regiao.

Conforme exposto, existe uma tendéncia de reduc¢do dos
impactos ambientais dos novos empreendimentos hidrelétricos
gue deve ser mantida com a inauguracao do conceito de usinas-
-plataforma, previsto para as usinas do rio Tapajos, em que esta
planejada a remocao dos canteiros de obras, o controle rigoroso
das estradas de acesso e o reflorestamento completo da area
apos a conclusao das obras.

Apesar do expressivo potencial hidrelétrico, uma parcela sig-
nificativa da demanda de energia elétrica na Regido Amazénica
nao esta conectada ao SIN e é atendida predominantemente
por meio da geracao termelétrica a partir de 6leo diesel e 6leo
combustivel. Essas areas constituem os chamados sistemas isola-
dos, que sao diversos sistemas de menor porte nao conectados
ao SIN em razao das caracteristicas geograficas da regiao — de
baixa densidade demografica, composta por floresta densa e
heterogénea, além de rios caudalosos e extensos, que dificul-
tam a construcao de linhas de transmissao de grande extensao.

Essa situacdo, contudo, deve mudar significativamente nos
préximos anos. A interligacdao Tucurui-Macapa-Manaus, a ser
concluida no inicio de 2014, e a interligacdo Manaus-Boa Vista,
com previsao de conclusao em 2015, possibilitarao a integracao
de todas as capitais estaduais ao SIN, somando-se a interligacao
do sistema Acre-Rondénia, concluida em 2009 em circuito sim-
ples e com o segundo circuito previsto para 2014. Esses projetos
proporcionarao uma reducao significativa do consumo de deri-
vados de petroleo para a geracao de energia elétrica na regiao
e, consequentemente, dos custos de geragao e dos impactos am-
bientais associados.

A expansao da geracao termelétrica a gas natural também
deve contribuir para a reducao do uso de derivados de petréleo
para a geracao de energia na Regiao Norte. A conclusao do ga-



soduto Urucu-Coari-Manaus possibilitou a conversao das usinas
termelétricas a 6leo da Regiao Amazébnica para gas natural, e,
associada a construcao de novas térmicas a gas, proporciona-
ra um aumento da confiabilidade do suprimento de energia na
regiao e o aproveitamento dos recursos energéticos locais na
prépria Regiao Norte.

Com a integracao das principais cidades ao SIN, estimativas da
EPE indicam que até 2016 apenas 0,3% do consumo de energia
elétrica no Brasil estara fora do SIN, ante uma participacao de
1,7% em 2012. Apesar de essa reducao ser bastante expressiva,
faz-se necessario ainda encontrar uma alternativa sustentavel
para o atendimento aos sistemas que permanecerdo isolados.
Para isso, deve-se buscar uma solucao que contemple as potencia-
lidades da regiao, incluindo possivelmente a producao de energia
elétrica a partir dos diferentes tipos de biomassas disponiveis e
da energia solar, que, embora ainda apresente custos elevados,
pode ser uma alternativa viavel se comparada aos elevados inves-
timentos para integrar areas de baixa densidade demografica ao
sistema interligado. A busca por alternativas para o suprimento
do sistema isolado também é necessaria para atender as metas de

universalizacao do acesso a energia elétrica na regiao.

No que diz respeito aos investimentos em transmissao de ener-
gia elétrica, além dos empreendimentos ja licitados pela Agéncia
Nacional de Energia Elétrica (Aneel), o Programa de Expansao da
Transmissao 2013-2017 da EPE prevé a licitacao de novos projetos
nos proximos cinco anos, que totalizam R$ 7,3 bilhdes em inves-
timentos na Regidao Amazodnica e que vao adicionar 6.200 km de
linhas de transmissao ao SIN. Esses projetos incluem o sistema de
transmissdo da usina de Belo Monte (PA) e das usinas do rio Teles
Pires (MT) e a interligacdo das principais cidades do Acre ao SIN, e
também o reforco no sistema de transmissao da regiao.

Além da interligacao das principais cidades da Regiao Ama-
zbnica ao SIN, a integracao da regidao amplia as possibilidades



para a integracao energética da América do Sul. A integracao
de Boa Vista, no estado de Roraima, ao SIN permitira um au-
mento do intercambio de energia elétrica entre o Brasil e a
Venezuela, por meio do melhor aproveitamento da interco-
nexdo existente entre Boa Vista e a Usina Hidrelétrica Guri,
na Venezuela, cujo regime hidrolégico é complementar ao
dos principais rios com aproveitamento hidrelétrico no Brasil.
Em relacdo a integracao energética regional, a IIRSA prevé a
construcao de uma hidrelétrica binacional entre Brasil e Bolivia
(Cachoeira Esperanca — 800 MW) e a construcao de hidrelétri-
cas na Guiana, Suriname e Guiana Francesa, com exportacao
dos excedentes ao Brasil. O pais também pode se beneficiar
do processo de integracao energética em curso entre os paises
andinos por meio da construcao de novas interconexdes com
o Peru e a Bolivia, que tém potencial hidrelétrico de 180 GW e
20 GW, respectivamente, além de grandes reservas de gas na-
tural, o que representaria um grande avanco para o processo
de integracao regional na América do Sul.

Outro beneficio da integracdao energética regional esta re-
lacionado ao aproveitamento da complementaridade existente
entre o regime hidrolégico dos rios situados na margem esquer-
da do rio Amazonas, no Brasil, dos rios da Venezuela, da Colém-
bia e das Guianas e dos rios em que se encontram as principais
usinas dos subsistemas Norte, Nordeste e Sudeste-Centro-Oeste
do Brasil. Essa complementaridade possibilitaria ao Brasil redu-
zir a necessidade de acionamento das usinas termelétricas no
periodo seco (entre os meses de abril e novembro), com a maior
importacdo de energia de origem hidrelétrica desses paises, e
exportar os excedentes de energia no periodo umido, reduzin-
do o custo total de producdo de energia na regidao e também
as emissdes de gases de efeito estufa. A complementaridade
energética entre os diversos paises da Regido Amazoénica esta
ilustrada no Grafico 1.
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GRAFICO 1 A complementaridade energética
da Regiao Amazédnica
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Fontes: ONS (2013); MME/EPE; Banco Mundial (2010); e Ministério de Minas y Energia (2011).

A atuacao do BNDES no segmento de energia elétrica
na Regiao Norte

A carteira de projetos de infraestrutura energética e de logisti-
ca financiados pelo BNDES na Regiao Norte abrange 46 proje-
tos, que totalizam R$ 90,9 bilhdes em investimentos, dos quais
R$ 61,5 bilhdes correspondem ao apoio do BNDES. Os dez pro-
jetos de geracao hidrelétrica financiados pelo Banco represen-
tam investimentos de R$ 71,4 bilhées. Além disso, o BNDES tem
dois projetos de usinas termelétricas na regidao, com investi-
mentos previstos de R$ 1,1 bilhdo. A capacidade instalada dos
projetos de geracao apoiados pelo BNDES no Norte totaliza
mais de 27.000 MW.

Dentre esses projetos, destacam-se: a Usina Hidrelétrica Belo
Monte, no rio Xingu, no Para, com 11.233 MW de capacidade
instalada e inicio da operacao comercial previsto para 2015; as
usinas de Santo Anténio e Jirau, no rio Madeira, em Rondénia,
com 3.568 MW e 3.750 MW de capacidade, respectivamente;
e a Usina Hidrelétrica Teles Pires, com 1.820 MW, no rio Teles



Pires, em Mato Grosso. Além desses projetos em construcao,
outro importante projeto de geracao hidrelétrica foi concluido
recentemente: a Usina Hidrelétrica Estreito, com 1.087 MW de
capacidade, localizada no rio Tocantins, na divisa dos estados
do Tocantins e do Maranhao, que demandou investimentos da
ordem de R$ 5,0 bilhées, dos quais R$ 3,4 bilhdes financiados
pelo BNDES. A Tabela 5 mostra as principais caracteristicas das
usinas da regiao.

TABELA 5 Caracteristicas principais das usinas da Regiao
Amazonica apoiadas pelo BNDES

Projetos Estado(s) Rio Capacidade Apoio Investimento | Participacao
(MW) BNDES total BNDES
(R$ milhdes) | (R$ milhdes) (%)
Belo Monte PA Xingu 11.233 22.500 28.869 78
Santo Antbénio | RO Madeira 3.568 8.129 17.813 46
Jirau RO Madeira 3.750 9.545 15.703 61
Teles Pires PA-MT Teles Pires 1.820 2.412 3.736 65
Estreito TO-MA | Tocantins 1.087 3.388 4983 68
Ferreira Gomes | AP Araguari 252 592 939 63
Santo Anténio | AP-PA Jari 373 737 1.098 67
do Jari
Total 21.665 47.304 73.140 65

Fonte: Departamento de Energia Elétrica da Area de Infraestrutura do BNDES.

Belo Monte é o maior projeto de geracao de energia elé-
trica em implantacao no pais. Quando concluida, em 2019,
sera a maior hidrelétrica totalmente brasileira, superando a
Usina Hidrelétrica Tucurui, cujo projeto de expansao da ca-
pacidade de 4.245 MW para 8.370 MW também foi apoiado
pelo BNDES. Belo Monte, com as hidrelétricas do rio Madei-
ra, propiciara a consolidacdao do potencial da Amazénia como
alternativa viavel do ponto de vista energético, econémico,
social e ambiental para expansao da oferta de energia. Além
da geracao de empregos e da dinamizacao da economia re-
gional, os investimentos socioambientais no entorno dos pro-
jetos das hidrelétricas estao contribuindo para a melhoria
significativa da qualidade de vida da populacao da regiado e



da preservacao do meio ambiente, por meio de a¢des de me-
lhoria dos servicos de educacao, saude e saneamento basico,
regularizacdo fundiaria e protecao das Unidades de Conser-
vacao e das terras indigenas.

Os projetos de transmissao financiados pelo BNDES totalizam
R$ 14,4 bilhoes, e o apoio do BNDES representa R$ 8,3 bilhdes.
Esses projetos tém como objetivos: (i) transportar a energia
produzida pelos novos empreendimentos hidrelétricos na re-
gidao para as demais regides do pais, como as linhas de trans-
missdo das usinas do rio Madeira; (ii) reforcar o sistema de
transmissdao da regiao; e (iii) integrar as principais cidades da
regiao ao SIN. Dentre os projetos financiados pelo BNDES, des-
tacam-se as linhas de transmissao das usinas do rio Madeira e
os projetos para a integracdao dos sistemas Acre-Rondédnia e
Manaus-Macapa ao SIN.

Os projetos de transmissdo para a interligacao das usinas do
rio Madeira financiados pelo BNDES compreendem duas linhas
de transmissao em +600 kV, com 2.375 km cada, além de uma
linha coletora e estacdes conversoras, inversoras e retificadoras.
Os projetos de integracao dos sistemas isolados ao SIN financia-
dos pelo BNDES incluem as linhas Porto Velho (RO)-Jauru (MT),
com 987 km de extensao, Porto Velho (RO)-Rio Branco (AC), com
487 km, e Oriximina (AM)-Manaus (AM), com 586 km.

Os financiamentos as distribuidoras totalizam R$ 3,5 bilhdes
em investimentos, sendo de R$ 2,8 bilhdes o apoio do BNDES, e
tém como principal objetivo a ampliacao da rede de distribui-
¢do para atender ao expressivo aumento da demanda de ener-
gia elétrica da regiao, estimado em 4,2% ao ano no periodo
2012-2021, conforme dados da EPE [MME/EPE (2012)], ao lado
do aumento da confiabilidade do suprimento e da reducao das
perdas de energia no sistema de distribuicao.

Além dos projetos de geracao, transmissao e distribuicao de
energia elétrica, a carteira da Area de Infraestrutura engloba



cinco projetos de eficiéncia energética na regiao, totalizando
R$ 14,5 milhdes em investimentos e R$ 11,4 milhdes de financia-
mento do BNDES.

Nos financiamentos ao setor elétrico brasileiro, destaca-se o
desenvolvimento da estruturacdo dos projetos por meio da moda-
lidade conhecida como project finance. O project finance é um me-
canismo de estruturacdo das fontes de financiamento de um pro-
jeto em que os riscos de sua implantacao e operacao sao diluidos
entre os stakeholders, em vez de serem concentrados nos investi-
dores. Basicamente, o fluxo de caixa do projeto é a principal fonte
de pagamento do servi¢o e da amortiza¢ao do capital de terceiros,
enquanto, no financiamento corporativo, as garantias dos finan-
ciamentos sao calcadas, sobretudo, nos ativos dos investidores.

No setor elétrico, o apoio do BNDES a projetos estruturados
via project finance iniciou-se pelo segmento de transmissao e ja
se difundiu nas atividades de geracao. Nos ultimos anos, todos os
projetos de transmissao e a maioria dos de geracao hidrelétrica
foram estruturados nessa modalidade, que também vem sendo
utilizada no financiamento a projetos dos mais diversos setores,
como logistica, petroleo e gas e saneamento basico. A Tabela 6
sintetiza os grandes niUmeros do apoio do BNDES em energia elé-
trica a projetos oriundos da Regidao Norte.

TABELA 6 Carteira de energia do BNDES na Regiao Norte

Setor Projetos Capacidade | Valor do apoio | Investimento
(R$ mil) total
(R$ mil)
Geracao hidrelétrica 10 25.662 MW 49.049.041 71.448.009
Transmissdo de energia elétrica 20 6.305 km 8.325.512 14.432.781
Distribuicdo de energia elétrica 6 - 2.759.464 3.501.207
Geracao termelétrica 2 570 MW 1.079.590 1.127.941
Pequena Central Hidrelétrica 3 40 MW 253.923 354.519
Racionalizacdo de energia 5 - 11.446 14.546
Total 46 - 61.478.976 90.879.003

Fonte: Departamento de Energia Elétrica da Area de Infraestrutura do BNDES.



Nos financiamentos ao setor elétrico brasileiro, destaca-se o
desenvolvimento da estrutura¢ao dos projetos por meio da moda-
lidade conhecida como project finance. O project finance é um me-
canismo de estruturacao das fontes de financiamento de um pro-
jeto em que os riscos de sua implantacao e operac¢ao sao diluidos
entre os stakeholders, em vez de serem concentrados nos investi-
dores. Basicamente, o fluxo de caixa do projeto é a principal fonte
de pagamento do servi¢o e da amortizacao do capital de terceiros,
enquanto, no financiamento corporativo, as garantias dos finan-
ciamentos sao calcadas principalmente nos ativos dos investidores.

No setor elétrico, o apoio do BNDES a projetos estruturados
via project finance iniciou-se pelo segmento de transmissao e ja
se difundiu nas atividades de geracao. Nos ultimos anos, todos
os projetos de transmissao e a maioria dos de geracao hidrelé-
trica foram estruturados nessa modalidade, que também vem
sendo utilizada no financiamento a projetos dos mais diversos
setores, como logistica, petroleo e gas e saneamento basico.

Além dos apoios a projetos estruturantes na regiao, como é
o caso da Usina Hidrelétrica Belo Monte, o BNDES também vem
apoiando projetos no entorno dos projetos, com vistas a melho-
rar os indices de Desenvolvimento Humano da regido. A sec3o se-
guinte traca um histoérico do apoio do Banco ao entorno de seus
projetos econémicos, como também da atuacdo mais especifica

na Regidao Norte.

A ATUACAO DO BNDES NO ENTORNO DE
PROJETOS - UMA DAS FACES DO “S” DO BNDES

A atuacao do BNDES no entorno de projetos

A década passada foi marcada pela crescente demanda por fi-
nanciamento de longo prazo dos diversos setores da economia,
porém, aqueles voltados aos projetos estruturantes, geradores
de grandes externalidades positivas e negativas, destacaram-se,



sendo o BNDES um dos atores fundamentais para a viabilidade
do empreendimento.

Em face dessa realidade, com o objetivo de atuar de forma
mais abrangente e integrada nas areas e regides impactadas pe-
los empreendimentos apoiados financeiramente pelo BNDES, o
Banco vem desenvolvendo uma série de programas para aten-
der as diversas demandas sociais dos entornos.

Tais programas refletem crescente preocupa¢do do BNDES
nao somente de prover crédito adequado para os setores eco-
ndmicos, mas também de desempenhar o papel institucional de:
(i) apoiar estudos técnicos e processos de planejamento, moni-
toramento e avaliacao; (ii) mobilizar agentes e induzir a¢des vol-
tadas ao desenvolvimento; e (iii) fomentar projetos e construir
estratégias para integrar e ampliar o acesso aos recursos dispo-
niveis para os investimentos no territério.

Com a evolucao de sua atuacao nos entornos dos projetos
econdmicos, o Banco desenvolveu sua Politica para Atuacdo no
Entorno de Projetos em 2009. Para atuacdo nos entornos, as
oportunidades a serem exploradas e pressdes sobre o territério
foram organizadas considerando os cinco eixos listados a seguir:

planejamento e ordenamento territorial e ambiental;
infraestrutura regional e desenvolvimento urbano, so-
cial, ambiental e cultural;

fortalecimento e moderniza¢ao da gestao;

educacao e formacao dos recursos humanos, capacita-
¢do e qualificacdo de mao de obra e mobilizacdo dos
sistemas de conhecimento locais e regionais; e
desenvolvimento econémico — cadeia produtiva, aglo-
meracao, arranjos produtivos e inovativos e ampliacao
do efeito trabalho e renda.

Uma das melhores formas de traduzir o comprometimento
do BNDES com o territério, com base na Politica de Atuacao no

Entorno de Projetos, e o apoio a investimentos com responsa-



bilidade socioambiental é a crescente contratacao de recursos
oriundos da linha Investimento Social de Empresas no ambito da
comunidade. Entre 2006 e 2012, foram contratados aproximada-
mente R$ 915 milhdes em operacdes financiadas pela linha ISE,
e os ultimos dois anos respondem a cerca de 45% desse mon-
tante.32 A Area de Infraestrutura responde por 42% de todas as
operacdes contratadas da linha ISE, tendo destaque especial a
Usina Hidrelétrica Santo Antdnio, caso comentado a seguir.

A atuacao do BNDES no entorno de grandes projetos
de geracao de energia na Regiao Norte — o caso da
Usina Hidrelétrica Santo Antonio

O CASO DA USINA HIDRELETRICA SANTO ANTONIO:
DA EXPERIENCIA REAL PARA A ELABORACAO DA
POLITICA DE ENTORNO

A hidrelétrica de Santo Anténio foi um dos nove projetos acom-
panhados por um grupo de trabalho, liderado pela Area de
Planejamento do BNDES, para a elaboracdao de uma politica de
entorno, e dos quais se extrairam experiéncias que foram fun-
damentais para a formulacao da atual Politica para Atuac¢do no
Entorno de Projetos do BNDES.

» A operacdo de financiamento

Em 10 de dezembro de 2007, realizou-se o leildao que definiu o
vencedor da outorga de Concessao de Uso do Bem Publico para
a exploracdo da Hidrelétrica de Santo Antbénio, por 35 anos,
que, com a Usina Hidrelétrica de Jirau, compde o Complexo Hi-
drelétrico do Rio Madeira, localizado no estado de Rondénia.
O investimento total do projeto previsto é de R$ 17,8 bilhdes
(data base: marco de 2013) e tem poténcia instalada de 3.568 MW
(equivalente a cerca de um quarto da hidrelétrica de Itaipu) e ener-

32 Conforme Area de Planejamento, Departamento de Prioridades do BNDES.



gia assegurada de 2.218 MW médios, gerando 19.163 GW/h/ano.
O valor total da concessao financeira aprovado pelo BNDES para
a hidrelétrica e seu sistema de transmissao associado é de cerca de
R$ 8,1 bilhdes, ja tendo sido desembolsados aproximadamente
R$ 6,1 bilndes. A implantacdao do projeto esta 75,7% realizada
(data base: mar¢o de 2013) e a entrada em opera¢ao comercial da
primeira unidade geradora ocorreu em marco de 2012, com nove
meses de adiantamento em relacao ao cronograma original esta-
belecido no leildao de concessao do aproveitamento hidrelétrico.
Hoje, a Usina Hidrelétrica Santo Anténio conta com 11 unidades
geradoras em operagao comercial.

» As condicionantes ambientais e o entorno do projeto

Em agosto de 2008, o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos
Recursos Naturais Renovaveis (lbama) concedeu a Licenca de Ins-
talacao (LI) para o empreendimento. Foram estabelecidas, nesse
ato, oito condicionantes gerais e 48 condicionantes especificas.
Dos R$ 17,8 bilhdes de investimento previsto, cerca de R$ 1,3 bi-
Ihdo estdao sendo gastos no atendimento a essas condicionantes.

O BNDES, por sua vez, para se resguardar de que as obras
corressem rigorosamente conforme o que foi estipulado no li-
cenciamento ambiental e, ainda, para subsidiar o acompanha-
mento dessas questdes, incluiu, no contrato de financiamento,
a obrigacao de a Santo Antonio Energia S.A. (Saesa) cumprir as
condicionantes ambientais e enviar periodicamente ao Banco,
com o relatério de andamento da implantacao do projeto, um
relatério de cumprimento das condicionantes ambientais.

O projeto estimou, a principio, a criagao de 8.600 empregos
diretos e de aproximadamente 13.100 empregos indiretos ao
longo do periodo de sua implantacao. Posteriormente, com a
decisdo dos empreendedores de antecipar a gera¢ao da usina, o
numero de trabalhadores no canteiro de obras cresceu sobrema-
neira. Em seu pico, a obra chegou a contar com cerca de 18 mil



trabalhadores no canteiro de obras, dos quais 84% era mao de
obra local.

Para mitigar os impactos advindos do crescimento populacional
na regido de influéncia direta do projeto, foi desenvolvido um pro-
grama de capacita¢ao de mao de obra, em parceria com o governo
de Rondénia, a prefeitura de Porto Velho, o Servico Nacional de
Aprendizagem Industrial (Senai) e a Uniao das Escolas Superiores
de Rondénia (Uniron). Esse programa é totalmente gratuito e foi
concebido em dois médulos. Um modulo basico, que abrange con-
teudos de saude, seguranca do trabalho, meio ambiente, psicolo-
gia do trabalho e qualidade do trabalho; e um médulo técnico, de
acordo com o treinamento escolhido, englobando construcao civil,
mecanicos, eletricistas e operador de maquinas.

Com o inicio das obras, o consorcio construtor deu priorida-
de na contratacao daqueles que participaram do programa. O
programa mostrou grande sucesso e repercussao na regiao, e
a maior parte dos trabalhadores treinados esta sendo, de fato,
aproveitada na construcao da usina. A estratégia de treinar mao
de obra local para utiliza-la nas obras da Hidrelétrica de Santo
Anténio mostrou-se acertada. Ficou comprovado que o uso de
mao de obra local, além de gerar oportunidade de emprego na
regido de implantacao do projeto, reduz a quantidade de traba-
Ihadores alojados no canteiro de obras. Vale citar que, em abril
de 2011, houve uma celeuma no canteiro da obra de Jirau, parte
integrante do mesmo Complexo Hidrelétrico do Rio Madeira e
que esta sendo construida a cerca de 120 km da usina de Santo
Antonio, causando grandes prejuizos. Constatou-se a enorme
dificuldade de controlar uma grande concentracao de trabalha-
dores alojados em um mesmo local, trabalhadores esses oriun-
dos de diversas regides do pais, afastados de sua terra natal e
de suas familias, sofrendo, com isso, grande pressao emocional.

No que se refere a infraestrutura do municipio de Porto Ve-
Iho e do estado de Rondobnia, a Saesa firmou dois protocolos de



intencdes no valor global de aproximadamente 10% do valor di-
recionado ao atendimento dos condicionantes relativos ao licen-
ciamento do projeto. Cerca de 65% desse recurso esta destinado
a prefeitura de Porto Velho, que o vem aplicando na construcao
e reforma de escolas de educacao basica, na criagdo de uma uni-
dade de pronto atendimento de saude de 800 m? e em servigos de
consultoria para o desenvolvimento do plano diretor da cidade,
entre outros projetos em Porto Velho e no distrito de Jaci-Parana.
O restante desse recurso foi destinado ao Governo do Estado de
Rondénia, que tem como obrigacao a aplicacdo dos recursos em
infraestrutura de seguranca publica, saude e educacao.

» Acbes relativas ao subcrédito social do projeto

Dado o grande potencial de dinamizacdao da economia apresen-
tado pela construcao da Usina Hidrelétrica Santo Anténio e sen-
do esse projeto considerado com potencial estruturante, os téc-
nicos do BNDES propuseram ao empreendedor a possibilidade da
utilizacdo de um subcrédito no valor de R$ 50 milhdes, com custo
financeiro reduzido, taxa de juros de longo prazo (TJLP), visando
a implantacao de projetos sociais que nao estivessem contempla-
dos no Plano Basico Ambiental (PBA) e nem nas posteriores con-
dicionantes incluidas na LI, proposta aceita pelo empreendedor.

Para fazer jus a esse subcrédito, o contrato de financiamen-
to, assinado em dezembro de 2008, previu que a beneficiaria
apresentasse, no prazo de um ano, um diagnostico socioecon6-
mico da regido de influéncia do projeto e uma proposta para es-
truturacao de um conjunto de a¢des e iniciativas de cunho social
a serem implantadas e financiadas por intermédio do recurso
segmentado em subcrédito especifico.

Para o desenvolvimento econémico, buscou-se valer do po-
der de compra decorrente da implanta¢ao do projeto para pro-
mover e potencializar os arranjos produtivos locais nas areas de
servicos e atividades industriais. Esperava-se com isso desenvol-



ver vocacdes econdmicas locais, de modo a gerar novos e mais
qualificados postos de trabalho, elevando a renda com prospec-
cdo de novos negocios e melhor gestao dos atuais.

As melhorias na infraestrutura local urbana e rural, incluindo
saude, educacdo, seguranca e lazer, visaram realizar iniciativas
nessas areas em acdes complementares aquelas que sdao desen-
volvidas pelos governos municipal, estadual e federal. Julgou-se
que possivelmente poderiam ser identificadas a¢des que poten-
cializassem os projetos ja desenvolvidos ou a serem desenvolvi-
dos pelos entes publicos e/ou privados.

Houve também, por parte dos técnicos, a preocupacgao de
gue as agdes sociais tivessem longa duracdo, de forma que ex-
trapolassem o periodo de implantacdao do empreendimento, e
levassem em conta também o poés-implantacao, etapa em que
ocorre a desmobilizacao dos prestadores de servico do projeto,
gerando maior vulnerabilidade social. Para essa fase, prevista
para o periodo que se inicia ao fim de 2015, procurou-se garan-
tir que a regido do projeto ja tenha desenvolvido maior densi-
dade econdmica, de modo a manter o dinamismo local.

Considerou-se que Porto Velho tem grandes chances de tor-
nar-se um polo central da Amazénia Ocidental, levando em con-
ta a natureza de entroncamento logistico proporcionado pela
multimodalidade na area de transportes. Além de sua natural
comunicacdo fluvial com toda a Bacia Amazébnica, Rondodnia
tem relagdes estreitas com a Regiao Centro-Oeste, por causa da
BR-364. Portanto, ha potencial para que Porto Velho seja um
polo com desenvolvimento sustentavel, por meio da prestacao
de servicos de qualidade.

As orientacdes passadas aos empreendedores ressaltaram a
importancia de definicao de metas para os indicadores a serem
perseguidos pelos projetos sociais desenvolvidos nas diretrizes
de geracdao de emprego e renda, infraestrutura social e capaci-
tacao de recursos humanos.



Durante o primeiro ano do financiamento, a empresa depa-
rou-se com dificuldades para estruturar e definir um conjunto
definitivo de a¢des e iniciativas de cunho social a serem implan-
tadas, visto que o diagnéstico socioecondmico da regido preci-
sava ainda de varios estudos para ser finalizado. Para isso, foram
acordadas com o BNDES novas datas para que a empresa apre-
sentasse (i) um termo de referéncia, para elaboracao de projetos
a serem contemplados com recursos do subcrédito social, (ii) o
resultado dos estudos com diagnéstico socioeconémico e (iii) o
detalhamento dos projetos a serem implantados.

Ao todo, estao sendo contemplados cerca de 16 projetos, en-
globando varias a¢des, tais como qualificacdo de mao de obra, cria-
¢ao de um abatedouro para processamento de carne e couro de ja-
caré, medidas de prevencao da malaria, criacao de um sitio-escola
de arqueologia, implantacao de agroindustrias de pequeno porte,
construcao e reforma de escolas, projeto de desenvolvimento turis-
tico e criagcdo de plano diretor para o municipio de Candeias do Ja-
mari, projetos voltados para agricultura familiar (culturas de acai,
palmaceas, frutas tropicais e mandioca), e projetos para incentivo
ao desenvolvimento econdmico, incluindo o estudo de criacdo de
um fundo de investimento para projetos industriais.

Dentre os projetos listados, destaca-se o projeto de pisci-
cultura desenvolvido por meio de um modelo concentrador de
demanda em uma empresa integradora, nos moldes de proje-
tos elaborados na Regiao Centro-Oeste no setor de avicultura.
Esse projeto visa gerar mecanismos de desenvolvimento econé-
mico sustentavel e autdnomo para a populacdao do entorno da
usina hidrelétrica, que sao parte relevante de uma estratégia
de manutencdo do nivel de emprego e renda na regidao com a
conclusdao da usina. Outro projeto de destaque visa combater
a prostituicao no entorno do projeto por intermédio de acdes
focadas nas melhores praticas para prevencao de qualquer tipo
de violéncia contra mulher, adolescentes e criancas.



Alguns projetos ja estdo em execuc¢ao e outros estdao ainda
em fase de estudos e estruturacdo para implantacdo. Os técni-
cos do BNDES continuam trabalhando nas discussdes acerca da
implantacao dos projetos e estdao acompanhando de perto os
resultados que estao sendo obtidos.

Pode-se dizer que o projeto Santo Anténio exerceu uma gran-
de influéncia no desenho de uma politica que modifica a postura
de atuacdo do Banco no entorno dos projetos. Hoje, o BNDES visa
desempenhar, além da funcado de provedor de crédito adequado
para os setores econdmicos, o papel institucional de apoiar estudos
técnicos e processos de planejamento, implanta¢dao, monitoramen-
to e avaliacao de a¢des voltadas ao desenvolvimento sustentavel.

CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho refletiu acerca da atuacdo do BNDES na Re-
giao Norte no segmento de infraestrutura e do panorama atual
dos segmentos de logistica e energia elétrica. O artigo tracou
algumas consideracdes sobre esses segmentos, com destaque ao
gue se segue.

As referéncias a Regido Norte, no que diz respeito a logistica
do territério, devem estar estendidas a Regiao Amazdnica, sem
os limitadores politicos da Regido Norte ou fisicos das fronteiras
do préprio Brasil.

Em uma visdo mais abrangente, a superacao da questao logis-
tica vai além da Regido Amazdnica e acaba por envolver varios ou-
tros paises vizinhos,* requerendo consertos internacionais que, de
alguma forma, orientem estratégias conjuntas de atuacao.

Essa necessidade de integracao regional esta relacionada a
superacao dos desafios da mobilidade (no trafego doméstico e
internacional) e da promocao de desenvolvimento econémico
sustentavel (em industria, comércio, servigos e turismo).
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No contexto desse desenvolvimento, destacam-se, pelo me-
nos, trés legitimas ambic¢des: (i) o aumento da acessibilidade;
(ii) o uso acordado e complementar das aguas; e (iii) a integra-
¢do inter-regional e sul-americana.

E importante que a regido alcance solucdes especificas para os
problemas de mobilidade, adequadas a cultura local. O uso mais
intensivo de tecnologia e de inova¢dao no transporte, de forma
a elevar a velocidade média do sistema e reduzir o tempo total
das viagens, por meio do emprego de embarcacdes mais seguras
e velozes que nao agridam as margens dos rios e de alternati-
vas aéreas diferenciadas (por exemplo, o uso do dirigivel para o
transporte de cargas especiais), pode e deve ser estimulado. A
expansao da infraestrutura aeroportuaria e, por conseguinte, do
servi¢co de transporte aéreo, também se constitui em uma necessi-
dade da regidao, em funcao das dificuldades de acesso e da escas-
sez de alternativas competitivas.

Nao se trata, pois, de replicar solu¢des ja utilizadas nas demais
regioes brasileiras, onde o transporte rodoviario é o pilar dos deslo-
camentos urbanos e interurbanos, sejam de carga ou de passageiros.
No caso em tela, o modal hidroviario e o modal aéreo tém funcao
protagonista nos deslocamentos de longa distancia e de acessibilida-
de, enquanto o modal rodoviario coadjuvado pelo modal hidrovia-
rio sao os mais indicados a funcao alimentadora e de distribuicdo. A
regido requer, pois, solucoes logisticas sustentaveis, que gerem baixo
impacto socioambiental na expansao da infraestrutura.

As hidrovias amazoénicas, também em funcdo de sua capila-
ridade, sao eixos naturais de integracdao regional, porquanto,
devem ser incentivadas e preservadas. Para esse fim, entretanto,
é determinante que a industria de construcao naval local quali-
fique-se no médio prazo, no que diz respeito tanto ao aumento
da capacidade de producdao quanto a melhoria da governanca
e da gestao. A aplicacao de novas tecnologias e de recursos na
expansao e modernizacao dessa industria sera necessaria, sendo



interessante maior penetracao dos produtos do BNDES na regiao,
como forma de apoiar esse desenvolvimento.

E preciso, considerando-se ser estratégica a definicdo de um sis-
tema de transporte integrado e competitivo na Regiao Amazodnica,
estabelecer, na pratica, que o uso das aguas em suas diversas finali-
dades seja compartilhado, centro nevralgico da questao regional, de
modo que a estratégia sustentavel possa prevalecer no longo prazo.

E premente, assim, que haja maior sincronia na implantacao
dos empreendimentos de geracao de energia e os necessarios a
navegacdo interior. E estratégica a construcdo tempestiva dos
dispositivos de transposicao (eclusas) necessarios a manutencao
da navegacao nos rios que tenham aproveitamento do poten-
cial de geracdo de hidreletricidade®** bem como a garantia de
niveis minimos de navegabilidade. Ou seja, o uso das aguas para
fornecimento da eletricidade ndao podera impedir as solucdes de
transporte, tao necessarias a regiao.

Por fim, ressalta-se, ainda, que é indispensavel o desenvolvi-
mento de uma regulamentacdo econdémica eficiente da infraes-
trutura e da operacao que induza, entre outros aspectos, o in-
vestimento, a melhoria da qualidade operacional e a inovacao e
que coordene investimentos publicos e privados, em um sistema
de transportes integrado regional.

Esse sistema trara impactos positivos na logistica inter-regio-
nal brasileira e também no fluxo de comércio internacional sul-
-americano, de interesse da Regidao Norte.

A priorizacdo de investimentos nos corredores hidroviarios
amazodnicos, haja vista a importancia econémica das hidrovias
para reducao de custos unitarios de transporte, acompanhada da
capacitacao do modal aéreo, traz as perspectivas de reducao dos
impactos socioambientais na expansao da infraestrutura, atendi-
mento aos anseios da demanda nos deslocamentos domésticos e

3 Como os rios Tapajos e Teles Pires.



internacionais e promocao de desenvolvimento econémico regio-

nal sustentavel, guardadas as caracteristicas culturais do territorio.

No que tange ao segmento de energia elétrica, é patente a
necessidade de ampliar o aproveitamento da energia elétrica
gerada na regidao para consumo proprio, bem como de ampliar
a conexao do Norte brasileiro no SIN, o que, em grande medida,
esta sendo realizado por meio das obras de constru¢ao das gran-
des linhas de transmissdao que conectarao energeticamente as
usinas do Madeira ao restante do pais. E preciso que a integra-
¢do energética da regiao seja ampliada também com os paises
vizinhos, visando otimizar aproveitamento, complementaridade

e potencial dos paises envolvidos.

A reducao das desigualdades regionais no pais ndo é mais ape-
nas um anseio, consistiu-se em um imperativo para o Brasil implan-
tar uma politica de desenvolvimento econémico que nivele e dé
oportunidades iguais a todos os brasileiros, independentemente
de onde residam. No que tange a infraestrutura da Regido Norte, é
premente reconhecer os desafios de se construir uma rede de fato
multimodal de transporte, com bastante capilaridade, além de am-
pliar a integracao da regiao com o pais e o continente e possibilitar
o aproveitamento energético local de forma sustentavel. Assim,
serd possivel fazer uso da riqueza natural da regido, sem, nas pala-
vras de Bertha Becker, abrir mdo do desenvolvimento econémico
e da preservacao ambiental e sem deixar de ampliar o desenvolvi-
mento dos indicadores sociais por meio do maior dimensionamen-
to da politica de entorno ja realizada pelo BNDES na regiao.
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