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RESUMO 

 

A tese discute o papel estratégico das hidrovias brasileiras no escoamento agrícola, 

com ênfase na otimização da logística de grãos. De acordo com a pesquisa, apesar 

da extensa rede fluvial do Brasil, o subaproveitamento desse modal reduz a eficiência 

logística e causa perdas na cadeia produtiva. A ideia principal é demonstrar o cenário 

hoje do transporte hidroviário que possa aumentar a competitividade no mercado 

internacional e aumentar o PIB do país. A estrutura da tese é composta por quatro 

capítulos que abrangem desde a fundamentação teórica e metodológica até a análise 

cuidadosa da infraestrutura atual e seus problemas. Uma análise das hidrovias 

brasileiras em relação aos sistemas internacionais mostra problemas, como altos 

custos operacionais, investimento insuficiente e infraestrutura obsoleta. A pesquisa 

também indica que a modernização do setor depende de políticas públicas e parcerias 

público-privadas (PPP). A tese também enfatiza a necessidade de uma gestão 

ambiental eficiente. Os efeitos ambientais das hidrovias no Brasil, como 

desmatamento e poluição da água, são considerados mais graves do que em outras 

regiões do mundo. Isso torna necessários avanços tecnológicos, inspeções mais 

rigorosas e programas de recuperação. Futuras pesquisas explorem novas 

estratégias focadas em inovações tecnológicas em logística de transporte e 

infraestrutura. Sugere-se também investigar métodos mais eficientes e econômicos 

para melhorar a cadeia de suprimentos e aumentar a lucratividade. No campo político, 

é indicado um estudo sobre os obstáculos burocráticos que impactam os 

investimentos em infraestrutura, propondo soluções para agilizar decisões e promover 

a transparência. 

 
 
Palavras-chave: Transporte hidroviário; Logística; Competitividade; Mercado; 

Transporte de grãos. 

 

 

  



 

ABSTRACT 

 

The thesis discusses the strategic role of Brazilian waterways in agricultural flow, with 

an emphasis on optimizing grain logistics. According to the research, despite Brazil's 

extensive river network, underutilization of this mode reduces logistical efficiency and 

causes losses in the production chain. The main idea is to build a solid waterway 

transport model that can increase competitiveness in the international market and 

increase the country's GDP. The structure of the thesis is composed of five chapters 

that range from a theoretical and methodological foundation to a careful analysis of 

current infrastructure and its problems. An analysis of Brazilian waterways in relation 

to international systems shows problems, such as high operating costs and insufficient 

investment. An analysis of Brazilian waterways in relation to international systems 

shows problems such as high operating costs, insufficient investment and obsolete 

infrastructure. The research also indicates that the modernization of the sector 

depends on public policies and public-private partnerships (PPP). The thesis also 

emphasizes the need for efficient environmental management. The environmental 

effects of waterways in Brazil, such as deforestation and water pollution, are 

considered more serious than in other regions of the world. This makes technological 

advances, more rigorous inspections and recovery programs necessary. Future 

research will explore new strategies focused on technological innovations in transport 

logistics and infrastructure. It is also suggested to investigate more efficient and 

economical methods to improve the supply chain and increase profitability. In the 

political field, a study on the bureaucratic obstacles that impact investments in 

infrastructure is recommended, proposing solutions to speed up decisions and 

promote transparency. 

 

Key-words: Waterway transport; Logistics; Competitiveness; Market; Grain transport. 
 

 

 

 

 

 

 



 

UTILIDADE  

 

O transporte hidroviário é tratado nesta tese por ser um modal subaproveitado 

e que trabalhado na sua plenitude pode aumentar a eficiência logística na 

movimentação de cargas e pessoas no Brasil.  

Buscou-se evidenciar que o país tem o quarto maior potencial hidroviário do 

mundo e que, deixando de utilizar um meio de transporte que, pelos baixos custos que 

tem em sua operação, poderia proporcionar crescimento econômico, gerando 

vantagens competitivas.  

Hoje o Brasil utiliza apenas 28% do seu potencial o que dá aproximadamente 

14.000 km e neste ambiente o resultado é a nação na 52º.posição da Logistic Index 

Performance 2024, ficando atrás de países como a Índia, Emirados Árabes e Filipinas, 

ranking apurado pelo Banco Mundial e atualizado a cada dois.anos. 

Buscou-se indicar que a modernização do setor depende de políticas públicas   

e parcerias público-privadas e consequentemente com sua ampliação, o atingimento  

Esta tese tem correlação com alguns Objetivos de Desenvolvimento 

Sustentável (ODS) da Agenda 2030 como na ODS nº.8, que promove o crescimento 

econômico sustentável e inclusivo, o emprego pleno e produtivo, e o trabalho decente 

para todos. Ela preza que os estados e dos municípios criem situações que promovam 

para a sociedade um bem-estar maior, a criação de riqueza gerando uma maior 

qualidade de vida. Já considerando as ODS nº.s. 9 e 13 com a descarbonização da 

indústria logística brasileira ofertando um transporte moderno, transformador e 

confiável conseguindo neutralizar a emissão de gases de efeito estufa. 

O estudo levantou dados e comprovou que há margem para melhorar os 

impactos ao meio ambiente e a vida da população e que o investimento em 

infraestrutura das hidrovias torna-se fundamental para o desenvolvimento do país,  

diminuindo gargalos, melhorando a lucratividade dos produtores e entraves à logística 

no país.  
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CAPÍTULO I ï APRESENTAÇÃO DA TESE 

 

1.1 Introdução 

 

As caracteristicas continentais brasileiras, associadas às suas bacias 

hidrograficas não induziu politicas de moilidade de cargas e pessoas, como vetor de  

desenvolvimento de descobertas do interior com o uso da navegação fluvial, 

Influências externas e a falta previsão dos planejadores, na prática impediu  

investimentos, aprendizado e cultura sobre o valor e a importância econômica dos 

sistemas hidroviários de transporte. Da mesma forma que as ferrovias e rodovias 

semearam vilas, cidades e núcleos deram a punjança ao interior dos estados do sul e 

sudeste, as hidrovias poderiam ter colocado centros de desenvolvimentos destacados 

pela diversidade no centro oeste e norte.  

O Brasil tem a segunda maior malha hidroviária do mundo e desenvolveu, 

mercê de muito investimentos públicos no agronegócio. Conseguiu super produção 

de grãos e gado de corte, cujo escoamento para centros de consumo e exportação é 

majoritariamente o rodoviário.  

Dados da Companhia Nacional de Abastecimento apontam um crescimento da 

safra de grãos 2023/2024; neste cenário, o Brasil se posiciona em primeiro lugar no 

ranking mundial de exportação de soja, com uma estimativa de produção no período 

de grãos de soja de 316,7 milhões de toneladas do grão (CONAB, 2024). Tais 

números demonstram a importância da exportação de grãos para o mercado 

comercial brasileiro e o impacto no Produto Interno Bruto. 

A necessidade de transformar o sistema de transporte de grãos no Brasil 

enfatiza o subaproveitamento do modal hidroviário em um contexto onde as rodovias 

predominam. Essa predominância, moldada pela história da política econômica, 

resulta em ineficiências que impactam a competitividade do setor. A pesquisa sugere 

que a exploração do potencial hídrico brasileiro poderia não apenas melhorar a 

logística, mas também reduzir perdas significativas na cadeia de escoamento que, em 

países em desenvolvimento, chegam a 30 a 40%. Aqui, leva-se em consideração 

também a perda de recursos utilizados no processo de produção (SPAGNOL et al., 

2018). Acrescente-se aos prejuizos ambientais produzidos pelos caminhões movidos 

a combustível fóssil.  

Assim, a questão central da pesquisa é identificar soluções que ofereçam 
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alternativas para adoção de transporte hidroviário mais robusto, capaz de se integrar 

efetivamente ao sistema logístico atual, otimizando o escoamento de grãos e, 

consequentemente, aumentando a competitividade do setor agrícola. O 

desenvolvimento de infraestrutura e investimentos nesse tipo de modalidade é crucial, 

destacando a relevância da pesquisa na busca de alternativas viáveis que possam 

modernizar e tornar mais eficiente a logística de escoamento no Brasil. 

A Figura 1 mostra as projeções globais de produção de grãos e perdas no ano 

de 2020. Nesse ano, o Brasil alcançou uma produção estimada em 244,8 milhões de 

toneladas de grãos. Considerando uma taxa de perda padrão de 15%, a projeção para 

as perdas de grãos no Brasil em 2020 foi, aproximadamente, de 36,7 milhões de 

toneladas (CONAB, 2023). 

 

Figura 1 ï Projeções globais de produção de grãos e perdas no ano de 2020 

 
Fonte: Conab (2023). 

 

Para responder a esse questionamento de modo satisfatório, é necessário 

realizar um trabalho assíduo de compreensão da realidade hídrica do Brasil e as 

potencialidades apresentadas no ambiente da hidrovias brasileiras, buscando a 

comparação no que tange à eficiência de processos logísticos nesse âmbito. Dessa 

forma, será possível identificar ações de planejamento e execução de melhorias que 

podem ser implementadas, visando aumentar a eficácia da cadeia produtiva nacional. 

Além disso, será importante comparar as particularidades do sistema hídrico, 

analisando as principais redes e suas especificidades. 
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1.2 Problema de Pesquisa 

 

Investigar as diversas causas e indicar alternativas sobre o uso das hidrovias 

brasileiras, quanto aos seus aspectos econômicos, logisticos, tecnologicos ambientais 

e sua viabilização como vantagem competitiva.  

 

1.3 Justificativa / Problematização 

 

A escolha deste tema justificá-se a partir da análise da atual conjuntura dos 

modais de transporte brasileiro, concentrado da rodovia, com inúmeros  gargalos, 

custo alto e interferência negativa no escoamento da produção agrícola brasileira.       

Um maior equilibrio da matriz de transporte, traria melhor reto rno 

financeiro aos setores produtivos,melhoraria a competitividade internacional 

e barateava os produtos para o consumo nacional. As  hidrovias, neste contexto, 

poderiam oferecer essas vantagens para o mercado e a economia brasileira.  

 

1.4 Objetivos 

 

1.4.1 Geral 

 

ï Produzir análises comparativas da performance de diferentes hidrovias no 

Brasil, com um padrão que possa ser adaptado à realidade da infraestrutura 

do modal presente no país. 

 

1.4.2  Específicos 

 

1. Determinar fatores ambientais do transporte hidroviário que podem 

impactar a cadeia de suprimentos. 

2. Apresentar o contexto que levou os países europeus a investir de forma - 

contínua neste modal direcionado ao transporte de cargas e pessoas; 

3. Caracterizar a estrutura de seis hidrovias brasileiras, Tietê Paraná, 

Madeira, Taguari-Guaíba, do Paraguai, São Francisco e Solimões; 

identificando seus aspectos gerais; 

4. Pesquisar sobre os indicadores operacionais hidroviários brasileiros 

baseados em três dimensões: Custos, Cargas e Meio ambiente. 
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1.5 Metodologia 

 

Para o desenvolvimento desta tese serão necessárias diversas metodologias. 

Por meio da pesquisa exploratório será levantados o desempenho das hidrovias 

brasileiras. Também far-se-á a caracterização dde hidrovias consolidades e 

consideradas em estágios avançados de operação, de portos intermodais, com 

avançadas tecnologias de embarque e desembarque, tipologia preferencial de cargas, 

além de sistemas de canais interligando hidrovias e melhorando substantivamente a 

eficiência com obras de arte para vencer desníveis.  

Após estipulado um conjunto de dados e informações, entendeu-se necessário 

uma consulta aos especialistas usando para isso um procedimento survey. Maiores 

detalhes estão no Capitulo III de metodologia.   

 

1.6 Estrutura da tese 

 

A tese foi moldada no formato de artigos, visando proporcionar o fácil 

entendimento das ideias e promover a compreensão dos objetivos desta tese. 

A tese está estruturada em cinco capítulos. 

ï O primeiro capítulo apresenta a introdução, o problema da pesquisa, a 

justificativa e a problematização, o objetivo geral e os objetivos específicos, 

a metodologia  e a estrutura da tese; 

ï A revisão bibliográfica e o referencial teórico são apresentadas no segundo 

capítulo, bem como os instrumentos e as técnicas de pesquisa utilizadas 

e o desenvolvimento da pesquisa; 

ï O terceiro capítulo apresenta a metodologia aplicada para o 

desenvolvimento das pesquisas; 

ï apresenta procedimentos adotados na execução dos artigos, os resultados 

e as discussões e a Survey ï pesquisa e análise aplicada; 

ï No quarto capítulo são apresentados os resultados e discussões 

ï As conclusões e pesquisas futuras são apresentadas no quinto capítulo. 
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CAPITULO II ï REVISÃO BIBLIOGRÁFICA E REFERENCIAL TEÓRICO 

 

Neste capítulo, apresentam-se fatores historicos sobre a hidronavegação e o 

estado da arte em que foram desenvolvidas tecnologias e retificados cursos de rios e 

sistemas de eclusagem com elevadores de barcos com os objetivos de vencer 

desniveis e tornar possivel a navegação. 

A utilização dos rios como vias de transporte está presente desde as eras mais 

antigas da humanidade, sendo que esse tipo de modal foi o mais utilizado no mundo 

até o século XIX. No Brasil, os colonizadores logo visualizaram na grande quantidade 

de rios que a nova terra dispunha uma forma de realizar a expansão territorial, e tal 

prática foi essencial para a ocupação de regiões mais interioranas e com menores 

densidades populacionais. Com o passar dos séculos, as vias fluviais têm exercido 

cada vez mais papel relevante no trânsito de mercadorias no país. Além da navegação 

interior, as hidrovias brasileiras prestam suporte também para as cargas oriundas da 

marítima de cabotagem e longo curso.    

Os principais polos econômicos do interior do Brasil dependem das hidrovias 

para movimentar estas mercadorias, em fluxos de exportação e importação, 

apresentando custos operacionais bem inferiores àquelas praticadas pelos demais 

modais (BRASIL, 2019). Dados bastante recentes mostram a relação do crescimento 

da produção brasileira, especialmente a agrícola, com a expansão da modalidade de 

transporte hidroviário. Segundo o Ministério da Economia, em 2023, as exportações 

alcançaram US$ 339,67 bilhões, resultado inédito para o país, superando em 1,7% os 

números de 2022. O volume exportado cresceu 8,7%, ao passo que os preços caíram 

6,3% (Brasil, 2022). A Figura 2 apresenta as regiões hidrográficas do Brasil. 
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Figura 2 ï Regiões Hidrográficas do Brasil 

 
Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (2016). 

 

As exportações brasileiras do agronegócio bateram recorde em 2023, atingindo 

US$ 166,55 bilhões. A cifra foi 4,8% superior em comparação a 2022, o que 

representa um aumento de US$ 7,68 bilhões. Dessa forma, o agronegócio foi 

responsável por 49% da pauta exportadora total brasileira em 2023. No ano anterior, 

a participação foi de 47,5%. Com isso, a cada ano, registra-se um crescimento no total 

de cargas e passageiros transportados em vias aquaviárias economicamente 

navegadas. 

Em levantamento realizado em 2018 pela ANTAQ, estimava que o país tinha 

mais de 63.000 km de vias consideradas potencialmento navegáveis, sendo esta a 

extensão total do transporte longitudinal de cargas e de passageiros em 2018 

(BRASIL, 2020). Estas vias economicamente navegáveis são divididas em três 

categorias: longo curso em vias interiores, cabotagem em vias interiores e navegação 

interior.  
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A mais utilizada é a navegação interior, que constitui um excelente meio para 

transportar mercadorias por longas distâncias, considerando os produtos 

homogêneos e de baixo valor agregado como agrícolas e minérios. Transportar 

grandes toneladas a um baixo custo em comparação aos demais modais é uma de 

suas principais características (TEIXEIRA; ROCIO, 2018). 

O relatório da ANTAQ também visualizou um crescimento considerável na 

navegação interior, principalmente na região Amazônica. Trata-se de um cenário que 

vem se consolidando há alguns anos e que é impulsionado, entre outras razões, por 

investimentos que buscam criar terminais ou trechos economicamente navegáveis à 

essa malha (BRASIL, 2019). No entanto, é preciso reconhecer a necessidade de 

investimentos no setor, em especial nas áreas de infraestrutura e logística. 

É opinião já consolidada entre os que se dedicam às pesquisas na área de 

transportes que a navegação fluvial é considerada muito importante para o progresso 

e fortalecimento da economia das nações. Destaques, nesse sentido, são os baixos 

custos que esse modal impõe, além dos benefícios ao meio ambiente, com menores 

emissões de poluentes. Esse modal também se tornou atrativo aos setores produtivos 

por sua segurança e redução de gastos. 

Apesar de apresentar uma das maiores redes fluviais navegáveis do mundo, a 

produção brasileira continua a ser transportada principalmente por meio do modal 

rodoviário, em contraste com a vastidão de hidrovias, visto as condições precárias de 

navegação e o baixo investimento no setor. Deve-se destacar também a reduzida 

disponibilidade de informações sobre esse sistema no Brasil. 

À medida que se busca compreender as razões pelas quais esse modal não é 

enfatizado, é razoável reconhecer a necessidade de maiores investimentos.  

Necessário se faz a criação de políticas estratégicas que visem estimular a 

priorização deste modal de navegação. Essas políticas incluem investimentos na 

construção de barragens com eclusas, abertura de canais para dar flexibilidade à 

rede, além de equipamentos e obras para elevação em desníveis e depósitos que 

garantissem o regime dos rios para navegação permanente em todas as estações 

para aumentar a utilização do potencial hidroviário. 

Um dos entraves do aumento desse modal seria a falta de abordagem de 

disciplinas sobre ele nas instituições de ensino superior, fator que tem indiretamente, 

negligenciado uma importante ferramenta para o crescimento econômico do país. 

Futuros profissionais, empresas são obrigados a orientar seus projetos acadêmicos 
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ou empresariais por falta de disponibilidade para o modal rodoviário em vez de serem 

encorajados a buscar as alternativas hidroviária ou ferroviária (SCHAPPO et al., 

2008). 

 

2.1 Aspectos históricos, normativos e institucionais 

 

Os estudos históricos demonstram que o transporte marítimo e fluvial 

acompanha a evolução da civilização humana. Estima-se que, já no período neolítico, 

entre 10.000 e 3.000 AC, havia algum tipo de troca de produtos realizados por via 

marítima. 

O desenvolvimento das técnicas agrícolas e pecuárias permite um aumento 

considerável da produção dos alimentos. Alguns fatores contribuem para esse 

desenho tais como o mercado interno, a demanda internacional representada pelas 

exportações e os bons resultados com os níveis de produtividade (BRASIL, 2021). 

Tais fatores demandam maiores investimentos em infraestrutura nas áreas de 

logística, na oferta de crédito agrícola e pesquisa nesse ambiente (FILHO, 2014).  

Bastante atrativo, a utilização do modal hidroviário integrado aos demais 

modais proporciona importantes economias no custo da atividade logística 

(ILOS,2019) 

O século XV foi marcado por uma grande revolução no âmbito desse tipo de 

modal. O desejo por navegar fez com que algumas nações ï como, por exemplo, 

Portugal e Espanha ï conquistassem terras e descobrissem novos continentes, como 

o caso do Brasil, por exemplo. Portugal foi o primeiro estado a unificar-se politicamente 

e a desenvolver com o apoio do poder estatal estudos avançados nessa área. 

Destaca- se nesse período a criação da Escola de Sagres, que proporcionou 

aos navegadores portugueses conhecimento necessário para chegarem às Índias e 

para que, em uma dessas viagens, aportassem em solo do Brasil. Esses países 

também desenvolveram técnicas para impulsionar a navegação fluvial;Felipe II, 

depois de se tornar rei de Portugal em 1580, queria transformar o rio Tejo em uma 

rota fluvial entre Lisboa e Toledo (BERTI, 2018). 

Também cabe mencionar que séculos mais tarde a Revolução Industrial 

provocaria uma expressiva modificação no âmbito dos transportes, a partir da 

criação da máquina a vapor e do aumento acelerado da produção, possibilitando um 

crescimento do consumo e do comércio internacional. 
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Com o fim da Segunda Guerra Mundial, a partir da segunda metade do século 

XX, observa-se uma ampliação da rede hidroviária no continente europeu, assim 

como nos Estados Unidos. Atualmente, a Europa possui 26 mil km de hidrovias, sendo 

40% destas formadas graças a interligações e canais. Dentre os países que mais 

usam o modal hidroviário na Europa Ocidental, destaca-se a França, com 8.500 km 

(LOPES, 2021). 

Além da França, é importante destacar também a Alemanha, Holanda e 

Bélgica. Esses países se beneficiam da malha hidroviária através do rio Reno, um rio 

com 1.320km de comprimento, sendo de 884 km a navegabilidade da hidrovia, da 

Basiléia (na Suíça) até Rotterdam (Holanda), sendo o porto de Rotterdam o maior 

complexo portuário da Europa. 

Os Estados Unidos contam em seu território mais de 250.000 rios e mais 

de 40.000 km de vias navegáveis. O país tem uma vasta rede hidroviária interior, 

destacando-se as do Missouri, com 3.767 km, as do Mississipi, com 3.734 km, e as 

do Colorado, que possuem 2.334 km de extensão. Cerca de 1.200 empresas 

dedicam-se à atividade hidroviária nos EUA, transportando um volume de carga de 

aproximadamente 1,5 bilhão de toneladas por ano.(SANTOS, 2017). 

 

2.1.1 As Hidrovias no Brasil 

 

Voltando ao Brasil, a história do modal hidroviário remete aos tempos pré- 

coloniais, pois sabe-se que, para se deslocar, a população nativa utilizava-se de 

embarcações construídas a partir de troncos de árvores. Com a chegada dos 

portugueses, a estratégia de ocupação do território se deu inicialmente a partir da 

constituição de pequenas bases de apoio na costa e, a partir delas, projetando-se a 

ocupação para o interior do país, o que fez surgir a necessidade de utilização dos 

meios de transporte de forma cada vez mais intensa. 

Com o povoamento efetivo iniciado em 1530 e a criação das Capitanias 

Hereditárias, em 1534, foram surgindo no litoral núcleos populacionais importantes, 

especialmente por sua função portuária, entre as quais podemos mencionar São 

Vicente, Porto Seguro e Itamaracá. Uma discussão acerca da integralização do 

território brasileiro inicia-se ainda no período colonial, de modo que, em 1799, a 

ligação do continente de norte a sul era idealizada por uma grande hidrovia, unindo 



24 
 

as bacias do Prata, Amazonas e Orinoco, na Venezuela, através do canal de 

Cassiquiare, entre os rios Negro e Orinoco. 

Haverá, no entanto, somente com a chegada da família real portuguesa e a 

consequente abertura dos portos, uma grande expansão do modal aquaviário 

brasileiro. Em 1826, foi criada a primeira linha de navegação à vapor no país que 

ligava o Rio de Janeiro à Niterói. 

Nesse mesmo ano, por meio de Decreto Imperial, foi aprovado o contrato com 

a casa de Terrand Thomas para a formação do que seria a primeira empresa de 

transporte marítima de cabotagem, ligando a capital do Governo ao Pará, com escalas 

na Bahia, em Pernambuco, no Ceará e no Maranhão. 

Ainda durante o primeiro reinado em 1828, ocorreu a primeira tentativa de 

estabelecer uma política de transporte no país. Por meio de uma lei em 29 de agosto 

de 1828, era estabelecida a competência dos governos imperial, provinciais e 

municipais em promover a navegação dos rios, abrir canais e construir estradas, 

pontes e calçadas (CNT, 2019). 

Durante o segundo reinado verificou-se um grande avanço nos modais fluviais 

e marítimo devido especialmente ao aumento das exportações de café que 

possibilitou o destino de mais recursos voltados à melhoria da infraestrutura de 

transportes. Há que se destacar, nesse período, a criação em 1852 da Companhia de 

Comércio e Navegação do Amazonas, pertencente ao Barão de Mauá. No fim da era 

imperial foram apresentados ao imperador Dom Pedro II vários planos de vias 

navegáveis, cujos objetivos principais eram os de estabelecer uma grande rede de 

navegação fluvial para facilitar a integração de todas as regiões do país 

(POMPERMAYER; CAMPOS NETO; PAULA, 2014). Também podemos citar como 

relevantes os Plano Queiroz (1874), Plano Rebouças (1874), Plano Bicalho (1881), 

Plano Bulhões (1882) e Plano Geral de Viação (1886): em todos eles, as hidrovias 

figuravam como protagonistas para a integração nacional. 

Entretanto, somente após a Proclamação da República, em 1890, é que o novo 

governo decidiu elaborar um plano de viação federal, buscando a reorganização 

econômica e a infraestrutura do setor hidroviário por meio do primeiro plano oficial 

integrado de transportes. 

Esse plano seria regido pela recém-criada Companhia Nacional de Navegação. 

Um dos primeiros projetos concluído e implementado, nesse sentido, foi a construção 

da primeira eclusa no país, a eclusa de Rio Branco, no rio Caí no Rio Grande do Sul. 
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O potencial hidroviário do estado foi explorado e se manteve relevante e em 

crescimento (CNT, 2019). 

 

2.1.2 A evolução da Hidrovia no Brasil 

 

Com o avanço da economia brasileira nas primeiras décadas do século XX, o 

sistema de rios utilizado passou a se mostrar insuficiente para atender às novas 

demandas. Por isso, houve uma mudança estratégica por parte dos governos que 

passaram a priorizar as ferrovias e, posteriormente, as rodovias, deixando o modal 

em segundo plano. 

Ainda assim, durante o governo de Getúlio Vargas, houve de certo modo, um 

investimento maior em obras de hidroviárias, de modo que o conceito do uso múltiplo 

de águas se expandiu com ações envolvendo o aproveitamento das riquezas naturais 

no Brasil no tocante às quedas dágua. As obras que buscan regularizar os fenômenos 

de enchentes são programadas para o máximo aproveitamento na produção de 

energia elétrica, tornando mais aproveitáveis os rios regularizados por meio de 

barragens com a construção deeclusas e criando ambientes para a psicultura, turismo, 

e outras aplicações (NUNES, 2020). Entre 1930 e 1945, Vargas tomou algumas 

medidas dignas de consideração. Destaca-se a criação do Departamento Nacional de 

Portos de Navegação, que passou a tratar dos assuntos relativos à Marinha Mercante, 

bem como dos transportes marítimo e fluvial e dos portos. Em 1934, foi decretado o 

Código de Águas, que estabeleceu o uso múltiplo dos recursos hídricos, determinando 

que a sua utilização ocorresse sem prejuízo da navegação. 

Em 1939, por meio do Decreto-Lei 1.951, foi criada a Comissão da Marinha 

Mercante, o que inaugurou um novo regime jurídico para a navegação, garantindo à 

União o direito de explorar, conceder e autorizar os serviços da navegação, marítima, 

fluvial e lacustre, consagrando-se, assim, a presença do Estado no setor (FILHO, 

2014). 

Também na gestão de Getúlio Vargas, foi elaborado um dos primeiros projetos 

de aproveitamento múltiplos das águas que buscava integrar o potencial hidrelétrico 

e o hidroviário, o da hidrovia Tietê-Paraná, na década de 1950 (CNT, 2019). 

Na década de 1960 e, especialmente, a partir do regime militar (1964-1985), 

observa-se uma mudança de perspectiva quanto à gestão do potencial brasileiro na 

área, em particular pelos governos estaduais. Entretanto, na década de 1970, 
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começou a ruir o chamado milagre brasileiro, fenômeno que inseriu o país em um ciclo 

de crises econômicas que seriam resolvidos somente a partir das medidas 

estabelecidas pelo Plano Real, na década de 1990. E, desse modo, a crise fiscal e 

financeira engessou o Estado, reduzindo a sua mobilidade em formular novas políticas 

de crescimento. 

A partir dos anos 1990, os governos seguiram uma política de ajuste fiscal que 

foi caracterizado, na prática, pelo processo de exploração comercial privado da 

estrutura portuária no Brasil, contexto no qual se inseriu o Programa Nacional de 

Desestatização, regulamentado pela edição da Lei n.º 8.033 de 1993. Essa lei 

modernizou a gestão portuária por meio da criação do Conselho de Autoridades 

Portuária e do Órgão de Gestão de Mão-de-Obra, e possibilitou a operação de 

terminais portuários pelo setor privado. 

Por meio dessa política, foi extinta a Portobrás, autarquia até então responsável 

por gerenciar os portos e realizar o arrendamento de terminais, entre eles o porto de 

Santos, o que permitiu à iniciativa privada controlar e modernizar silos e armazéns, 

aumentando a otimização dos estoques de produtos agrícolas. Dando continuidade à 

essa nova configuração da navegação nacional, foram publicadas as leis nº. 9.432 e 

9.433, em 1997, que criaram, respectivamente, o Registro Especial Brasileiro e a 

Política Nacional de Recursos Hídricos. 

O Registro Especial Brasileiro propiciou uma atuação mais competitiva da 

marinha mercante brasileira ante as demais empresas nacionais e consistiu, de fato, 

em uma legislação que previu uma série de incentivos fiscais e administrativos aos 

armadores brasileiros com o objetivo de aumentar a competitividade da Armação 

Nacional frente a estrangeira, que operava seus navios a custos reduzidos em 

bandeiras de conveniência.  

Já a Política Nacional de Recursos Hídricos foi ser regulamentada pelo Sistema 

Nacional de Gerenciamentos de Recursos Hídricos. Ao longo dos últimos anos, essa 

lei passou por algumas alterações, abordadas mais adiante. 

A fim de melhor regulamentar os serviços hidroviários, o governo criou, em 

2001, a Agência Nacional de Transportes Aquáticos-ANTAQ. Este órgão regula e 

fiscaliza as concessionárias privadas. São também responsáveis pelo modal 

hidroviário brasileiro, o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte e o 

próprio Ministério dos Transportes que, em 2017, passou a ser chamado de Ministério 

dos Transportes, Portos e Aviação Civil (MT,2019). 
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Qualquer normatização acerca desse tipo de modal deve levar em 

consideração o que está disposto na Constituição Federal, especialmente em seu 

artigo 20, que estabelece serem bens da União os lagos, rios e quaisquer correntes 

de água em terrenos de seu domínio, ou que se estendam a mais de um Estado, que 

sirvam de limites com outros países, ou se estendam a território estrangeiro ou dele 

provenham, bem como os terrenos marginais e as praias fluviais (BRASIL, 1988). O 

texto constitucional determina também como bens dos estados as águas superficiais 

ou subterrâneas, fluentes, emergentes e em depósito, ressalvadas, neste caso, na 

forma da lei, as decorrentes de obras da União. 

Coube ainda à Carta Magna de 1988 definir as competências da União acerca 

da ordenação do transporte hidroviário, bem como da exploração dos portos. A 

redação do texto constitucional determina, em seus artigos 21, inciso XII, alíneas d 

e f artigo 22, inciso X, que: 

 

Art. 21. Compete à União: [...] XII - explorar, diretamente ou mediante 
autorização, concessão ou permissão: 
[...] d) os serviços de transporte ferroviário e aquaviário entre portos 
brasileiros e fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado 
ou Território; 
[...] f) os portos marítimos, fluviais e lacustres; 
Art. 22. Compete privativamente ¨ Uni«o legislar sobre: [é] X - regime dos 
portos, navegação lacustre, fluvial, marítima, aérea e aeroespacial (Brasil, 
1988). 

 

Pelo proposto pela Constituição Federal, é possível compreender que o 

governo dispunha de viabilidade jurídica para a implantação do modelo de transporte 

proposto por meio da criação das agências reguladoras e de outras autarquias de 

caráter operacional do sistema. Nesse sentido, destaca-se a lei nº 10.233, de 05 de 

junho de 2001, na qual foram criados criadas o Conselho Nacional de Integração de 

Políticas de Transporte, a Agência Nacional de Transportes Terrestres, a Agência 

Nacional de Transportes Aquaviários e o Departamento Nacional de Infraestrutura de 

Transportes. 

A Agência Nacional de Transporte Aquaviário dedica-se a tornar mais 

econômica e segura a movimentação de pessoas e bens pelas vias aquaviárias 

brasileiras, em cumprimento a padrões de eficiência, segurança, conforto, 

regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas. A mencionada lei foi 

atualizada em 2011 por meio da Lei nº. 12.379 tratando do Sistema Nacional de 

Viação. O artigo 25 desta lei determina que o Subsistema Aquaviário Federal é 
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composto pelas: vias navegáveis; portos marítimos e fluviais; eclusas e outros 

dispositivos de transposição de nível; interligações aquaviárias de bacias 

hidrográficas; e facilidades, instalações e estruturas destinadas à operação e à 

segurança da navegação aquaviária. 

 

2.1.3 Organização e infraestrutura 

 

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) é que tem 

a competência legal para a administração desse subsistema. Cabe a ele administrar, 

diretamente ou por meio de convênios de delegação ou cooperação, todos os 

programas de operação, manutenção, conservação, restauração e reposição da 

infraestrutura aquaviária; gerenciando a revisão de projetos de engenharia quando da 

fase de execução e obras; e exercendo o poder normativo pertinente à utilização desta 

infraestrutura (POMPERMAYER; CAMPOS NETO; PAULA, 2014) 

Ainda no âmbito da normatização governamental, nessa engrenagem também 

desempenha importante papel a ANTAQ. A esta agência cabe, pela força da lei, 

regulamentar e fiscalizar o transporte aquaviário e a exploração de infraestrutura 

portuária e aquaviária; defender os direitos dos usuários; fiscalizar as administrações 

portuárias; assegurar isonomia e fomentar a competição entre operadores. Essas 

ações regulatórias são feitas por meio de regulamentação do setor por meio de edição 

de Normas, sua elaboração e revisão; fiscalização e arbitragem; elaboração de 

estudos e planejamento; e concessão de outorgas e interação com os diversos atores 

do setor aquaviário (Berti, 2018). As normas e Resoluções emitidas pela ANTAQ são 

atos administrativos com essas finalidades. Também cabe a essa Agência, junto com 

outros órgãos reguladores, como a Agência Nacional de Águas e o DNIT, a 

elaboração de Políticas Públicas voltadas para o desenvolvimento do transporte 

hidroviário. 

Como já visto anteriormente, data do regime militar o primeiro Plano Nacional 

de Viação instituído pela Lei nº. 5.917, de 1973, por meio da qual se estabelecia o 

Sistema Nacional de Viação, constituindo-se, assim, o conjunto de Sistemas 

Nacionais já existentes: rodoviário, ferroviário, hidroviário, aeroviário e portuário. O 

principal objetivo do Plano consistia em permitir o estabelecimento da infraestrutura 

de um sistema viário integrado, assim como as bases para planos globais de 
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transporte que atendessem, pelo menor custo, às necessidades do país, sob múltiplos 

aspectos (DOMBROW JÚNIOR, 2017). 

Esse plano permaneceu em vigor por quase cinquenta anos e foi revogado pela 

Lei nº 12.379 de 2011, que instituiu um novo Sistema Nacional de Viação que passou 

a ser composto pelo Sistema Federal de Viação e pelos sistemas de viação dos 

Estados, do Distrito Federal e dos Municípios, além de compreender os subsistemas 

rodoviário, ferroviário, aquaviário e aeroviário. 

Nos anos seguintes, coube à ANTAQ realizar o Plano Nacional de Integração 

Hidroviária, resultante da junção dos dados disponíveis pelo Programa Nacional de 

Logística de Transportes. Este programa buscava consolidar um banco de dados 

sobre o setor, servindo de base para a criação de um marco regulatório para as 

atividades da Agência, incluindo o Plano Geral de Outorgas Hidroviário (BRASIL, 

2010).  

 

2.1.4 Outorgas, gestão hidroviária e sua organização  

 

O Plano Nacional de Integração Hidroviária (PNIH) apresentou diversos 

relatórios e estudos que apontavam para a possibilidade de surgimento de novos 

terminais hidroviários em localidades onde não existiam terminais autorizados, como 

também a necessidade de expansão das atividades portuárias em localidades que já 

possuiam terminais (SANTOS, 2017). O Plano dividiu a rede hidrográfica brasileira em 

seis bacias: a Bacia do Tocantins- Araguaia, Amazônica, do São Francisco, do 

Paraguai, do Paraná - Tietê e Taguari-Guaíba.  

Vale acrescentar que os estudos realizados consideram que, devido à 

carência de rodovias e ferrovias, as Hidrovias da Bacia Amazônica podem ser uma 

solução natural de integração para a região, por meio do transporte de passageiros e 

de cargas (DOMBROW JÚNIOR, 2017).  

Ainda, em se tratando de políticas públicas voltadas especificamente para o 

setor, é importante destacar o Plano Hidroviário Estratégico elaborado pelo Ministério 

dos Transportes em 2013. O objetivo deste projeto é a elaboração de um plano 

estratégico para o desenvolvimento do transporte interior até o ano de 2031. Este 

plano estratégico será utilizado pelo Ministério nas discussões com as partes 

interessadas e outras entidades do governo envolvidas nesse modal. O Plano 

Hidroviário Estratégico baseia-se em quatro elementos principais: bacias fluviais, 
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sistema de transporte, governança e instituições, aspectos econômicos/financeiros. O 

governo também se preocupou em estabelecer planos de ação logística para o setor, 

destacando-se o Plano Nacional de Logística Integrada, lançado em 2012, cujo 

objetivo era identificar e analisar as alternativas para otimizar a movimentação de 

cargas utilizando as ferrovias, a cabotagem e as hidrovias como sistemas de alta 

capacidade, integrados à malha rodoviária regional de forma sinérgica e harmônica. 

Em 2017, o Ministério dos Transportes lançou o Projeto ñCorredores Log²sticos 

Estrat®gicosò, que procurava apresentar uma visão panorâmica e diagnóstica da 

infraestrutura direcionada principalmente para a identificação e caracterização de 

Corredores Logísticos Estratégicos (DOMBROW JÚNIOR, 2017). 

Os corredores estratégicos são lugares ou eixos que desenvolvem negociações 

por meio de investimentos e da formação de mercadores produtores e consumidores 

através de um múltiplo conjunto de facilidades econômicas e sociais, dentre elas uma 

função estimuladora do desenvolvimento pela existência de um sistema viário que 

proporciona rotas modais e multimodais, viabilizando a movimentação de cargas na 

área onde a produção de bens e produtos de determinadas regiões  vão integrar mais 

de um corredor. 

Todos esses planos, programas e projetos elencados são importantes e 

justificam-se em termos dos conteúdos e propósitos. No entanto, observa-se que, do 

ponto de vista concreto, os efeitos colhidos são poucos. Muitas obras e projetos ainda 

estão em fase de execução ou em preparação; uma parte considerável dos 

investimentos ainda não ocorreram. Além disso, entre os anos de 2011 e 2018, os 

investimentos na navegação interior do Brasil representaram, em média, apenas 

10,6% do valor considerado nos principais planos de governo (LOPES, 2021). Nesse 

sentido, percebe-se a urgente necessidade desses investimentos para a melhoria 

da condição logística brasileira. Sem eles, não será possível utilizar as hidrovias do 

país de modo satisfatório.  

Objetivo maior do projeto foi descrever um cenário diagnóstico da infraestrutura 

de transportes voltada para o escoamento das principais cargas do país: Soja e Milho; 

Minério de Ferro; Veículos Automotores; Açúcar e Etanol, Combustíveis e Carnes. 

Além do transporte de carga, aborandando inclusive temas ligados à movimentação 

de passageiros, sua agregação ao sistema e defesa nacional, onde o governo atua 

como direcionador dos investimentos. 



31 
 

Na metodologia e discussões estabelecidas junto aos atores principais, sejam 

do poder público ou da iniciativa privada, produzidos foram estudos para montar tal 

diagnóstico e análise das rotas de escoamento de produto e transporte de 

passageiros. 

Foram avaliados os principais produtos da economia nacional, baseado em  

volume de carga transportada e do valor da receita obtida na exportação destes que 

se constituem de mercadorias de relevado valor econômico e de grande importância 

as infraestruturas de transporte nos processos de sua movimentação. Considerando 

as últimas décadas, pela amplicação da agricultura quando em direção ao norte do 

País, percebeu-se que a infraestrutura de transportes não desenvolveu em ritmo 

adequado para atender a demanda gerada por essa expansão, com isso causando 

uma elevação nos custos de escoamento destes produtos. Tácito fica que investir na 

eliminação desses obstáculos, uma maior competitividade dos produtos no mercado 

global e no abastecimento interno pode ser gerada. 

Cabe ressaltar que problemas operacionais/documentais têm sua origem nas 

legislações que regulam a modalidade criando entraves tributários que poderiam ser 

trabalhadas de forma política e legislativa como por exemplo no caso das diferenças 

de alíquotas entre os estados .A questão da multimodalidade aplicada às cargas em 

território brasileiro reduzem os custos logísticos. 

Participando com uma fração pequena no volume de cargas na extensção 

desses corredores estratégico, o modal hidroviário apresenta algumas dificuldades de 

navegabilidade. Cabendo otimizar o uso desse modal, deve-se buscar soluções 

relativas à retrabalhar a profundidade dos rios; à construção de dispositivos de 

transposição; à sinalização/balizamento e à adequação de canais. Mesmo em valores 

e ações que não sejam suficientes, há intervenções governamentais tais como: 

estudos de viabilidade, técnica, econômica e ambiental ï EVTEA; projetos de 

sinalização; programas para dragagem de manutenção; adequação de pontes e de 

canais; projetos de novas eclusas e melhorias nas já existentes (MT,2017). 

A seguir, é apresentada/mostrada a condiçao atual das rotas hidroviárias do 

território brasileiro e sua utilização.  
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2.2 Principais rotas hidroviárias na atualidade e sua utilização 

 

Entende-se por modal hidroviário o tipo de transporte aquaviário realizado 

nas hidrovias, percursos pré-determinados para o tráfego sobre águas para a 

movimentação de pessoas e mercadorias. São as chamadas hidrovias de interior. 

O Brasil possui aproximadamente 63.000 km de vias potencialmente 

navegáveis dentro do território nacional. Estas, por sua vez, organizadas em bacias 

hidrográficas. O país conta também com diversas eclusas, obras de engenharia 

hidráulica que funcionam como elevadores aquáticos, permitindo que embarcações 

subam ou desçam, e transpondo desníveis de canais navegáveis (MT,2019). 

Uma das características mais proeminentes do transporte hidroviário é 

capacidade de carregamento de cargas pesadas com um custo reduzido do frete por 

tonelada-quilômetro e do baixo valor agregado, em especial quando se trata de 

grandes volumes e, principalmente, quando comparado aos modais terrestres, no 

caso, o rodoviário, o ferroviário e o aéreo. 

Para exemplificar: enquanto um comboio desse modal transporta em uma 

única viagem 22.500 toneladas de carga, seriam necessários, para a mesma 

quantidade, 225 vagões no modo ferroviário ou 870 carretas nas rodovias (LOPES, 

2021). 

Também em relação à questão da segurança, o hidroviário é bastante seguro, 

sendo praticamente nulos os índices de acidentes. A economicidade das hidrovias 

pode ser explicada: ao contrário das ferrovias e rodovias, não precisam de vultosos 

investimentos iniciais em infraestrutura. Já o modal aeroviário, precisa de implantação 

de grande infraestrutura, assim como no caso das ferrovias e rodovias. Assim, em 

relação ao custo de implantação dos modos, a hidrovia aparece novamente como o 

meio mais econômico. Para 1 km de via implantada, são gastos US$ 34 mil na 

hidrovia, US$ 1,4 milhão em ferrovia e US$ 440 mil nas Rodovias (DHSP,2016).  

Os custos do transporte hidroviário podem ser divididos em três: (i) de 

operação; (ii) de infraestrutura; e (iii) frete. Esta divisão facilita, inclusive, a comparação 

dos custos do modal hidroviário com os demais. 

Os valores do frete estão diretamente associados aos gastos com combustível. 

Lopes (2021) compara o consumo de combustíveis entre os modos de transporte: o 

rodoviário, para transportar mil toneladas por quilômetro útil, consome 15 litros; o 
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ferroviário; 6 litros; o hidroviário consome 4 litros para transportar as mesmas 1000 

toneladas.  

Apesar de todas essas vantagens apresentadas, o transporte hidroviário é o 

menos utilizado entre todos os modais no Brasil, pois representa apenas 15% do total 

de movimentação. Isso o posiciona abaixo do transporte ferroviário, historicamente 

conhecido por ser pouco desenvolvido no país. Quando se compara o Brasil com 

outros países estrangeiros também fica evidente essa desproporção. 

O país possui rede hidroviária de dimensão inferior que a de países de extensão 

semelhante ou significativamente menor, como a China e Índia, ou a Argentina. Com 

63.000 km de vias navegáveis, o Brasil explora economicamente 21,6% desse total 

para o transporte de carga e para a movimentação de passageiros. 

Esse quadro poderia ser diferente se houvesse mais investimento na área. De 

igual modo, há carência de Estudos de Viabilidade Técnica, Econômica e Ambiental 

disponibilizados pelo DNIT, em especial a respeito do potencial de cada rio do país. 

Essas informações são essenciais para a elaboração e implementação de 

políticas públicas voltadas para o setor, que sofre com constantes reduções de 

orçamento. Cabe aos governos considerar a importância desse meio de transporte 

consistente que possa auxiliar a atividade produtiva do país. 

 

2.3 O transporte hidroviário na America Latina e seu impacto na cadeia de 

alimentos 

 

Os alimentos in natura, especialmente os grãos secos, encontram na hidrovia 

significativa importância em termos de custos e preservação ambiental. 

Recorde alcançado pela Hidrovias do Brasil, em 2017 a empresa transportou 

55 mil toneladas de soja do Paraguai ao Uruguai, percorrendo a carga uma distância 

de 1490 km, mesmo com algumas restrições em relação ao número de embarcações 

permitidas para essa movimentação, considerando a profundidade dessa rede. 

Eficiente, alcançou tal feito utilizando 32 barcaças de 66 m de laurgura e 420 m de 

comprimento conectadas umas à outras, partindo inicialmente com 20 barcaças desde 

a zona de Asunción no Paraguai, conectando mais 12 que estavam em confluência 

na junção dos rios Paraguai e Paraná, quando em direção à San Lorenzo na 

Argentina, uma operação de divisão do comboio em duas partes, Alcançaram seu 

destino no Uruguai na cidade de Nueva Palmira (SINAVAL, 2017). 
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Disruptiva, nessa movimentação de cargas no Corredor Logístico Sul na 

Hidrovia Paraguai-Paraná, a empresa teve na operação uma redução de custos na 

ordem de 55% sendo que nessa rota consegue transportar 6 milhões de toneladas de 

cargas dos mais variados tipos tais como as commodities agrícolas, minérios, 

celulose, etc. 

No país podemos apontar também como exemplos de corredores com 

importância significativa no escoamento de grãos para exportação as hidrovias Tietê-

Paraná e Madeira onde regionalmente prestam um serviço crucial para o 

abastecimento das cidades ao seu entorno, isso em distâncias curtas para materiais 

de consumo. 

Nesse contexto importante destacar algumas bacias hidrográficas e suas 

principais cidades como: 

i. Região hidrográfica do Paraná: bacias do Alto Iguaçu (Curitiba), Alto Tietê 

(São Paulo), Piracicaba (Campinas), Meia Ponte (Goiânia), Rio Preto (São 

José do Rio Preto);  

ii. Região hidrográfica do São Francisco: bacia do rio das Velhas, Pará e 

Paraopeba (Belo Horizonte);  

iii. Região hidrográfica Atlântico Leste: bacia dos rios Joanes e Ipitanga 

(Salvador);  

iv. Região hidrográfica Atlântico Sul: bacia dos rios dos Sinos e Gravataí 

(Porto Alegre); Região hidrográfica Atlântico Sudeste: bacia do rio Paraíba 

do Sul (Juiz de Fora), bacia do rio Jucu (Vitória);  

v. Região hidrográfica do Paraguai: bacia do rio Miranda (Aquidauana). 

 

Cabe destacar também que algumas destas regiões apresentam  estrutura na 

questão do monitoramento da qualidade das águas (ANA, 2005) 

A Figura 3 mostra um comboio composto por um empurrador e barcaças. 
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Figura 3 ï Comboio no corredor Logístico Sul 

 
Fonte: Sinaval, 2017 

 

A produção do agronegócio, soja, milho e carnes no país representam produtos   

de extrema importância na exportação e otenção de divisas.  A logística de transporte 

mais eficiente para a fluidez do produto representaria melhores retornos financeiros, 

maior competitividade. Protagonista de um dos maiores produtores de alimentos 

mundial, o agronegócio nacional, do ponto de vista logístico, é elemento essencial, 

pois implica em 60% dos gastos logísticos, variando entre 4% e 5% do faturamento 

bruto. 

A logística de transporte é a principal atividade de um processo e envolve a 

melhor alternativa do modal a ser utilizado garantindo um baixo custo e um tempo 

mínimo (ANTUNES, 2015). 

 

2.4 Recursos hídricos no mundo 

 

O ciclo hidrológico é responsável pelo movimento de enormes quantidades de 

água ao redor do mundo. Parte desse movimento é rápido, pois, em média, uma gota 

de água permanece aproximadamente 16 dias em um rio e cerca de oito dias na 

atmosfera. Entretanto, esse tempo pode estender-se por milhares de anos para a 

água que atravessa lentamente um aquifero profundo. Assim, as gotas de água 

reciclam-se continuamente (WORLD METEOROLOGICAL ORGANIZATION, 1997). 
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Tabela 1 ï Distribuição da água na Terra 

 
Fonte: Elaborada pelo autor. 

 

2.5 Hidrovias na Europa 

 

Pode-se dizer que as vias navegáveis europeias são caracterizadas por 

numerosos rios. Apesar de sua alta altitude, os relevos são marcados por áreas abaixo 

de 200m acima do nível do mar. Tais áreas ocupam dois terços de seu território e 

consistem principalmente em planícies fluviais. As regiões de maior altitude da 

Europa, como os Alpes, os Pirineus e o Planalto da Rússia Central, servem como 

centros essenciais de distribuição de água. 

Em geral, as muitas cidades europeias são banhadas por grandes rios que 

alimentam centros urbanos e são usados para gerar energia através da instalação de 

usinas hidrelétricas, como o Tamisa, de Londres, o Sena, em Paris, o Spree, em 

Berlim, o Danúbio, de Viena, e o Tejo, de Lisboa. A parte norte do continente engloba 

lagos importantes, principalmente de origem glacial. 

Também há uma intrincada rede de vias navegáveis, com elevados rios, como 

o Volga da Rússia e o Danúbio, conectando outros países, como a Alemanha, a 

Áustria, a República Tcheca, a Croácia, a Hungria, a Sérvia, a Romênia, a Bulgária e 
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a Ucrânia. O Volga é o rio mais longo do continente, com 3.688 km de extensão, 

iniciando no Lago Ladoga e perpassando o oeste da Rússia, até o chamado Mar 

Cáspio (GOLDMAN, 2022). 

 

2.6 Tipos de cargas na Europa 

 

As principais mercadorias movimentadas estão relacionadas com mercadorias 

que não exigem prazos curtos de entrega. O volume total de mercadorias 

transportadas nas hidrovias europeias foram de 524 milhões de toneladas, sendo que 

o principal grupo de produtos movimentado foram os minérios de metal (24%), seguido 

pelo grupo de derivados de petróleo (16%) e pelo grupo dos produtos químicos e 

fibras sintéticas (7,2%) (EUROSTAT, 2023). A Figura 4 apresenta o transporte de 

mercadorias por vias dos interiores navegáveis, analisado por tipo de mercadoria 

transportada. 

 

Figura 4 ï Transporte de mercadorias por vias interiores navegáveis, analisado por tipo de 
mercadoria transportada 

 
Fonte: Eurostat (2023). 

 

2.7 Hidrovias na China 

 

A China é o quarto maior país do mundo, com a proximadamente 9,6 milhões 

de quilômetros quadrados de terra. Possui 127 mil quilômetros de hidrovias 
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navegáveis, incluindo 66.200 quilômetros classificados como fairways, dos quais 

12.500 quilômetros podem acomodar embarcações interiores de mais de 1.000 

toneladas de porte bruto.  

A China também tem mais mais de 18.000 quilometros de costa (ARITUA et al., 

2020). Na China, milhares de cadeias de montanhas, terrenos e planaltos são a fonte 

de numerosos rios e lagos. Em relação aos rios, 1.580 têm superfícies de bacias de 

mais de 1.000 quilômetros quadrados. O rio Yang Tsé, com 6.300 quilômetros de 

extensão, é o mais longo e importante da China. O Rio Yellow é o segundo maior, 

com uma extensão de 5.464 quilômetros (ARITUA et al., 2020). 

Dados oficiais do Governo da China indicam que o PIB ï Produto Interno Bruto, 

das 11 províncias atravessadas pelo rio Yangtzé respondem por 41% das riquezas do 

país. A região do delta do rio, onde fica a importante cidade de Xangai, responde 

sozinha por 20% do PIB chinês. A Figura 5 apresenta o mapa hidroviário da China. 

 

Figura 5 ï Mapa hidroviário da China 

 
Fonte: World Bank map IBRD 45269 (2020), based on Ministry of Transport. 
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2.8 Tipos de cargas na China 

 

Em 2018, a China tinha uma frota ativa de 124.345 embarcações interiores com 

capacidade de 129,2 milhões de DWT (width, depth and height), para uma média de 

cerca de 1.039 DWT por navio de carga (Tabelas 2 e 3). 

Quase 100.000 destes navios são navios autopropelidos para movimentar 

granéis sólidos.  

A frota de contentores conta com 556 navios, com uma capacidade total 

de carga de 338.100 unidades equivalentes a vinte pés (TEUs) ï um média de 605 

TEUs por navio (ARITUA et al., 2020). Além dos navios de carga, a China possui 

18.682 navios de passageiros, cerca de 14 por cento de sua frota total. Essas 

embarcações de passageiros têm 723 mil assentos. 

 

Tabela 2 ï Composição da frota fluvial da China em 2018  

 
Fonte: Data from the China Waterborne Transport Research Institute (2018). 

 

Tabela 3 ï Capacidade da frota fluvial da China em 2018 

 
Note: DWT = deadweight ton; TEU = twenty-foot equivalent unit. 

Fonte: Data from the China Waterborne Transport Research Institute (2018). 
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2.9 Hidrovias nos Estados Unidos 

 

Nos Estados Unidos, são utilizados 19.210 km de vias navegáveis canais com 

240 eclusas, em 38 estados, do Canadá ao Golfo do México e, também, do Atlântico 

até perto as Montanhas Rochosas, bem como o noroeste do Pacífico (QUEIROZ; 

NASCIMENTO; FIALHO, 2013). 

A navegação fluvial é amplamente utilizada nos Estados Unidos e predomina 

no transporte americano matriz. De acordo com Kruse, Protopapas e Olson (2013), 

o país possui 40.230 km de hidrovias, sendo 19.310 km interiores e 20.920 km 

costeiros, possui 400 portos, e transporta, anualmente, 70 milhões de toneladas de 

carga, das quais metade são grãos, soja, milho e ração para animais de estimação. 

Só o rio Mississippi tem 3.730 km e é considerado um dos rios mais importantes 

para a navegação e movimentação de mercadorias, especialmente produtos 

agrícolas (KRUSE; PROTOPAPAS; OLSON, 2013).  

Dados os benefícios econômicos do transporte marítimo, o governo americano 

investiu eficazmente na infraestrutura do modal hidroviário nas últimas décadas, e de 

forma a que todos os setores envolvidos fossem apoiados por empréstimo federal 

para despesas operacionais e capital de giro, no processo (CARLINI, 2015). A Figura 

6 apresenta o mapa das Hidrovias Americanas. 

 

Figura 6 ï Hidrovias Americanas 

 
Fonte: Institute for Water Resources (2019). 
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Após a criação, em 1986, da Lei de Desenvolvimento de Recursos Hídricos - 

WRDA, são parcelados os gastos com construção e desenvolvimento de 

empreendimentos hidroviários da seguinte forma: 50% para a União/governo e 50% 

para os usuários desse sistema, por meio do Fundo de Hidrovias Interiores. 

A Tabela 4 apresenta a estrutura da rede hidroviária americana, e as 

maiores extensões são o Mississippi, Missouri e hidrovias intercostais do Atlântico. 

 

Tabela 4 ï Hidrovias dos Estados Unidos da América 

 
Fonte: Institute for Water Resources (2019). 

2.10 Tipos de cargas nos Estados Unidos 

 

Os principais produtos transportados pelas hidrovias americanas são o carvão, 

responsável por 31% de toda carga movimentada, seguido pelo petróleo, com 26% e, 

em seguida, pelo material bruto com 15% do volume transportado pelo modal 

hidroviário. 

Esse cenário poderia ser melhor aproveitado, tendo em vista que as hidrovias 

americanas não utilizam plenamente seu potencial e seu uso em massa resultaria em 

menos impactos ambientais (KRUSE; PROTOPAPAS; OLSON, 2013). 

Os rios são um caminho natural e não exigem altos custos de construção e 

manutenção. Os custos de construção e manutenção de canais são inferiores quando 

comparadas aos demais modais, podendo até ser utilizado para irrigação, turismo, 

lazer e produção de energia. A Tabela 5 apresenta os principais produtos 

transportados nas hidrovias americanas. 
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Tabela 5 ï Principais produtos transportados Hidrovias Americanas 

 
Fonte: Institute for Water Resources (2019). 

 

2.11 Obras de destaque no modal hidroviário 

 

A maior travessia fluvial da Europa, está localizada na Alemanha. O 

Wasserstrassenkreuz (Figura 7) é um viaduto com 918 km de extensão que conecta 

a parte leste do Mittellandkanal com o trecho oeste do Elba-Havel-Kanal, tem tráfego 

de mercadorias durante todo o ano e consiste numa ponte principal, com 228 m de 

extensão, sendo subdividida em 3 trechos e um canal com 690 m (LOPES, 2021). 

 

Figura 7 ï Aqueduto Magdeburg 

 
Fonte: Bestbridge (2010). 
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O Wasserstrassenkreuz é um colosso de ferro e concreto construído no Rio 

Elba, ao norte de Magdeburg. A ponte é construída na forma de casco e permite a 

ligação entre vias navegáveis, do Mittelland e do Elbe Havel, possibilitando que 

navios, com cargas úteis de até 1.350 toneladas, movam-se sem problemas das áreas 

de Weser e Ruhr, no Oeste, para Berlim e vice-versa. A seguir, a Figura 8 mostra a 

imagem ampliada do Aqueduto Magdeburg 

 

Figura 8 ï Imagem ampliada do Aqueduto Magdeburg 

 

Fonte: Traveltips (2017). 

 

O porto de Rotterdam, na Holanda, é tido como sendo de grande expressão na 

malha hidroviária europeia é, em especial por conta da intermodalidade presente. É 

um dos portos mais movimentados do mundo, que lança mão das hidrovias do 

Ruhr e do Reno para transportar seus produtos.  

A Figura 9 mostra a evolução do porto de Rotterdam desde o início de sua 

construção.  
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Figura 9 ï Porto de Rotterdam 

Fonte: Porto de Rotterdam (2023). 

 

Obra magnífica e de grande importância no transporte hidroviário é o Elevador 

de Strép-Thieu, localizado em Le Roeulx, Hainaut, na Bélgica e que possibilita a 

ligação entre a fronteira franco-belga e o Rio Meuse, com destino à Liege, na rota 

Frankfurt e Berlim. A Figura 10 apresenta Elevador de Strép-Thieu. 

 

Figura 10 ï Elevador de Strép-Thieu 

 
Fonte: Wikidata (2018). 
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As grandes obras são construídas em hidrovias e em portos, com a finalidade 

de acomodar embarcações maiores, reduzir distâncias de viagem e aumentar sua 

confiabilidade (SCHONFELD, 2015). 

O elevador de barcos da barragem das Três Gargantas, na China, a maior 

infraestrutura do tipo a nível mundial, começou a funcionar 22 anos após o início da 

construção daquela barragem. Trata-se do elevador de barcos do mundo ñmaior e 

mais sofisticadoò, segundo o comunicado divulgado pela China Three Gorges (CTG), 

o grupo que gere as Três Gargantas e é  o  principal acionista da EDP (Eletricidade 

de Portugal). 

Essas ações afetam diretamente a eficiência e a qualidade dos transportes, 

além de contribuir para redução de emissões de gases de efeito estufa. A Figura 11 

apresenta o elevador de barcos na China. 

 

Figura 11 ï Elevador de barcos ñTr°s Gargantasò 

 
Fonte: Diário de Notícias (2016). 

 

A estrutura permitirá que embarcações de tamanho médio e pequeno, com um 

deslocamento máximo de 3 mil toneladas, superem um desnível de cerca de 113 

metros que separam o nível do rio antes e depois da represa. 

A Roda Falkirk, além de ser um símbolo Escocês ainda é uma das obras 

hidroviárias mais importante da atualidade (BEJAN et al., 2010). A sua construção 

https://exame.com.br/topicos/barcos
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foi motivada devido ao desnível de 24m entre a ligação do Canal Forth and 

Clydecom o Canal Union pois, desde a interligação entre os canais, em 1822 até 

1963, era utilizado um sistema de 11 eclusas para transpor o desnível. Entretanto, em 

2002, o sistema de eclusas foi substituído em 2002 pela Roda Falkirk, conforme Figura 

12 (VALLERANI; VISENTIN, 2018). 

 

Figura 12 ï Roda Falkirk 

 
Fonte: Depositphotos (2016). 

 

Exemplo no Brasil é a Eclusa de Tucuruí, a maior eclusa do país e garante um 

sistema de movimentação de cargas e pessoas ao longo de 2 mil quilômetros em 

época de cheia do Rio Tocantins. Ela é responsável por 10% de toda capacidade 
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energética instalada no Brasil, garantindo um sistema de transporte que, para 

funcionar de forma total, demandará várias obras de derrocamento do Pedral de 

Lourenço. A Eletronorte é responsável pela questão energética e gestora de outras 

eclusas amarradas a um convênio com o DNIT. A Figura 13 apresenta a Eclusa de 

Tucuruí. 

 

Figura 13 ï Eclusa de Tucuruí 

 
Fonte: Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (2023). 

 

2.12 Hidrovias no Brasil 

 

Com o passar dos séculos, as vias fluviais têm exercido cada vez mais um 

papel relevante no trânsito de mercadorias no país. Além da navegação interior, as 

hidrovias brasileiras prestam suporte também para as cargas oriundas da marítima 

de cabotagem e longo curso. 

Os principais polos econômicos do interior do Brasil dependem das hidrovias 

para movimentar estas mercadorias, em fluxos de exportação e importação, 

apresentando custos operacionais bem inferiores àqueles praticados pelos demais 

modais (BRASIL, 2019). 

Assim, tem se tornado atrativo no Brasil e atraído a atenção dos empresários 

com custos logísticos inferiores em relação a outros modais e benefícios ambientais 

sustentáveis superiores. 
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Dados bastante recentes mostram a relação do crescimento da produção 

brasileira, especialmente a agrícola, com a expansão dessa modalidade. Segundo o 

Ministério da Economia, em 2023, as exportações alcançaram US$ 339,67 bilhões, 

resultado inédito para o país, superando em 1,7% os números de 2022. 

O volume exportado creceu 8,7%, ao passo que os preços cairam 6,3% 

(BRASIL, 2022). A Figura 14 apresenta as principais hidrovias do Brasil. 

 

Figura 14 ï Principais Hidrovias Brasileiras 

 

Fonte: Revista Opiniões (2018). 

 

2.13 Tipos de carga no Brasil 

 

A rede de hidrovias brasileiras registrou movimentação recorde no transporte 

de cargas entre janeiro e maio de 2023. No período, mais de 51,2 milhões de 

toneladas de mercadorias foram transportadas nas quatro regiões hidrográficas que 
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compõem o conjunto logístico de vias interiores do país. É o melhor resultado da série 

histórica para os cinco primeiros meses do ano e equivale a uma alta de 6,53% na 

comparação com o mesmo período de 2022 (BRASIL, 2023). 

O principal destaque é a região amazônica, responsável pelo escoamento de 

32,1 milhões de toneladas entre janeiro e maio de 2023, uma alta de cerca de 10% na 

comparação com o mesmo período do ano passado. Quase dois terços de todo o 

transporte fluvial brasileiro ocorrem na região, onde os rios cumprem o mesmo papel 

reservado às rodovias e ferrovias no restante do país. 

A região hidrográfica do Paraguai foi o principal destaque percentual ao longo 

do período, com crescimento de 52,9% (mais de 3,3 milhões de toneladas 

transportadas). Pelos rios da região do Tocantins-Araguaia passaram 18,6 milhões de 

toneladas, um aumento de 0,8%, se comparado aos cinco primeiros meses de 2022. 

Na região do Atlântico Sul, o total de cargas escoadas chegou a 2,2 milhões de 

toneladas (BRASIL, 2023). A Figura 15 apresenta o transporte hidroviário no interior 

do Brasil. 

 

Figura 15 ï Transporte hidroviário no interior do Brasil 

Fonte: A Lavoura (2023). 

 

2.14 Cenário do Brasil 

 

O transporte hidroviário possui grande capacidade de movimentação de carga, 

baixo custo da tonelada transportada e reduzidas emissões de poluentes que, entre 

outros fatores, fazem dele um modal muito adequado à movimentação de grandes 

volumes de mercadorias de baixo valor agregado (commodities) por grandes 
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distâncias (Confederação Nacional dos Transportes, 2019). Apesar dessas vantagens 

e de o Brasil possuir uma ampla rede hidrográfica, com 63 mil km de rios, são 

utilizados, comercialmente, pela navegação interior, apenas cerca de 30,9% dessa 

rede; somente 5% da movimentação de cargas no território nacional é realizada por 

esse modal. 

Em termos de densidade, o Brasil dispõe de apenas 2,3 km de hidrovias 

economicamente utilizáveis para cada 1.000 km² de área, enquanto países de 

dimensões semelhantes, tais como a China e os Estados Unidos, possuem, 

respectivamente, 11,5 km e 4,2 km por 1.000 km² de área (Confederação Nacional 

dos Transportes, 2019). O modal aquaviário é apontado como o meio de transporte 

mais barato e o que menos consome energia. Também é considerado o mais 

indicado para mover grandes volumes a grandes distâncias. 

O Brasil, além de sua extensa costa marítima, tem em seu território diversos 

rios caudalosos, propícios à navegação; entretanto, esse não é o meio mais utilizado 

no país para a movimentação interna de cargas. Sua participação é de menos de 15% 

(BRASIL, 2010), abaixo, inclusive, das ferrovias, reconhecidamente carentes em 

infraestrutura. O modal hidroviário, um subgrupo do sistema, também considera na 

sua totalidade aquele que é realizado em rios, lagos, lagoas, entre outros trechos 

hídricos interiores. Este subgrupo do transporte aquaviário é apresentado na Figura 

16. 

 

Figura 16 ï Subgrupo do transporte aquaviário  

 
Fonte: Confederação Nacional dos Transportes (2019). 
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2.15 Pontos positivos e negativos das hidrovias brasileiras 

 

A hidrovia é um meio de transporte polivalente. Além de seu papel na 

movimentação de bens e pessoas, sua utilização atrai e estimula o desenvolvimento 

de atividades industriais, comerciais e turísticas nas cidades próximas à via, inclusive 

em regiões menos dinâmicas economicamente, atuando assim, como fator de 

integração nacional ï nos sentidos econômico, social e político ï e fomentando o bem-

estar das populações presentes nessas áreas (CNT, 2019). 

No contexto brasileiro, a navegação fluvial tem especial importância em 

determinadas localidades, como na Região Norte, onde os rios representam o 

principal meio de transporte, sendo cruciais para o deslocamento e o abastecimento 

das comunidades ribeirinhas e indígenas. Nessas áreas, o predomínio do modal se 

deve à vasta disponibilidade de vias navegáveis, ao baixo custo de movimentação e 

à reduzida densidade de outras malhas, tais como a rodoviária. 

Como modal para movimentação de cargas e pessoas, as principais vantagens 

da navegação interior são sua grande capacidade de carregamento, o menor custo por 

tonelada-quilômetro, sua maior eficiência energética e o fato de a infraestrutura 

requerida ter, geralmente, baixo custo de implantação quando comparada com os 

demais modais. Algumas das desvantagens, por outro lado, são a baixa velocidade e 

uma maior limitação no acesso a esse tipo de serviço, ao contrário do que ocorre, por 

exemplo, com o transporte rodoviário. 

Todas essas características fazem com que o modal hidroviário seja mais 

adequado e comumente utilizado na movimentação de cargas de baixo valor 

agregado, não perecíveis, de grande tonelagem e em trechos de maiores distâncias 

(CNT, 2019). 

Quanto à capacidade de carregamento, um comboio de quatro barcaças 

(chatas) é capaz de transportar carga equivalente a 2,9 composições férreas de 

aproximadamente 30 vagões cada, ou 172 carretas para 35 toneladas cada. A Figura 

17 apresenta a comparação entre modais de transporte.  
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Figura 17 ï Comparação entre os modais de transporte 

 
Fonte: Departamento Hidroviário do Estado de São Paulo (2011). 

 

2.16 A intermodalidade hidroviária 

 

Dadas as suas características, em um sistema de modais integrado, a 

eficiência do transporte fluvial poderia diminuir a pressão existente sobre as rodovias 

do país, na medida em que os maiores volumes de cargas, em trajetos mais longos, 

seriam direcionados para as hidrovias. Assim, o modal rodoviário é dedicado aos 

itinerários mais curtos para os quais é mais eficiente. 

A perspectiva propiciaria, assim, uma redução da velocidade de desgaste dos 

pavimentos e do número de acidentes envolvendo veículos rodoviários de carga. Uma 

diminuição dos acidentes rodoviários resultaria, por sua vez, na redução dos prejuízos 

econômicos e sociais e da pressão sobre os sistemas de saúde e previdência 

nacionais gerados pelas vítimas desses acidentes. Nesse sentido, é fundamental 

que, juntamente às vias navegáveis, existam pontos de interconexão com os 

sistemas de transporte terrestre ï rodovias e ferrovias marítimo, como terminais 

portuários e estações de transbordo, adequados para a movimentação de passageiros 

e/ou cargas geradas ou atraídas pelo sistema hidroviário. 

É importante que essa cadeia intermodal funcione de forma sincronizada, o que 

exige a responsabilidade de cada elo na garantia de que o processo logístico ocorra 

de forma eficiente, dentro de prazos estabelecidos. 

Atrasos no transporte terrestre ou aquaviário, por exemplo, afetam as 
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operações de carga e descarga nos terminais, o que acarreta aumento do tempo de 

espera e dos custos envolvidos. Da mesma forma, uma maior rapidez no transbordo 

pode ter um efeito positivo sobre os custos dessas mesmas operações. 

Por isso, é necessário aprimorar as conexões entre meios terrestres e 

aquaviários, pois, uma vez adequadas, as empresas podem fazer as escolhas mais 

eficientes e apropriadas às suas necessidades de movimentação. A Figura 18 

apresenta o esquema de uma cadeia logística multimodal, envolvendo o transporte 

hidroviário. Cabe ressaltar que as etapas e transferências localizadas nas 

extremidades da cadeia não foram representadas. 

 

Figura 18 ï Esquema de uma cadeia logística multimodal 

 
 

Fonte: Elaborada pelo autor. 
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CAPÍTULO III ï METODOLOGIA 

 

Este capítulo apresenta os procedimentos metodológicos bem como descreve 

os métodos e instrumentos utilizados nos artigos desenvolvidos para o cumprimento 

dos objetivos da tese. 

 

3.1 Metodologias aplicadas para o desenvolvimento das pesquisas 

 

Para a realização desta pesquisa, inicialmente, procedeu-se ao levantamento 

dos temas envolvidos mais relevantes e as metodologias aderentes para atender as 

necessidades das pesquisas. Dentre elas destacam-se a bibliográfica, a exploratória 

documental e o método survey. 

 

3.1.1 Pesquisa bibliográfica 

 

A pesquisa bibliográfica mostra sua relevância, tendo-se em vista o seu uso em 

grande escala pelos pesquisadores no Brasil. Mostra-se de grande importância para 

o pesquisador ao colocá-lo em dia com estado da arte sobre o assunto em pauta e 

diferentes interpretação das abordagens dos fenômenos que impactam a sociedade 

(BRITO et al., 2021). 

Ela é a porta de entrada em qualquer trabalho acadêmico-científico. Ela permite 

ao pesquisador conhecer sobre o tema de interesse as manifestações já produzidas 

em artigos científicos, livros, relatórios, normas e leis.   Gil (2002) afirma sobre a 

pesquisa bibliográfica, "[...] embora em quase todos os estudos seja exigido algum 

tipo de trabalho dessa natureza, há pesquisas desenvolvidas exclusivamente a partir 

de fontes bibliográficas".  

Pizzani et al. (2012) conceituam a pesquisa bibliogr§fica como ñ[...] a revisão 

de literatura sobre as principais teorias que norteiam o trabalho cient²ficoò e o 

levantamento bibliogr§fico pode ser realizado ñ[...] em livros, peri·dicos, artigo de 

jornais, sites da Internet entre outras fontesò.  

A pesquisa bibliográfica, foi realizada inicialmente, para idefificar os aspectos 

mais relevantes do tema e organizar o planejamento da pesquisa 

Conforme o entendimento de Prodanov e Freitas (2013), coloca o pesquisador 

em contato direto com toda a produção escrita sobre a temática que está sendo 

estudada. 
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Segundo as suas origens, as fontes da pesquisa bibliográfica podem ser 

primárias, secundárias e terciárias. Para Albrecht e Ohira (2000):  

I. Fontes primárias - são aquelas que contém ou divulgam informações 

originais ou que apresentam, sob forma original, informações já 

conhecidas. As fontes primárias são as mais importantes, por 

representarem a grande produção técnica e científica da área. Nelas 

incluem-se: os livros, os periódicos e publicações seriadas, os preprints e 

anais de eventos, os relatórios técnicos, as normas técnicas, as teses e 

dissertações e as patentes.  

II. Fontes secundárias - são as que organizam, sob a forma de índices e 

resumos, as informações de fontes primárias, facilitando assim o 

conhecimento e o acesso às mesmas. 

 

Na pesquisa bibliográfica foram apoiadas a revisão bibliográfica, o 

levantamento bibliométrico, além do suporte aos artigos e as informações sobre 

sistemas hidroviários da Europa, China, Estados Unidos e Brasil.  A pesquisa 

bibliométrica foi executada nas principais bases de dados ï Google Scholar, Scielo, 

Scopus e Web of Science. A busca foi realizada através de palavras chaves como 

ñHidroviasò, ñHidrovias Brasileirasò, ñModal Hidrovi§rioò.  

Alimentaram também esta pesquisa Informações e manuais publicados em 

sites oficiais de entidades, governo e associações também foram utilizadas tais como 

a ANTAQ ï Agência Nacional de Transportes Aquaviários, MT - Ministério dos 

Transportes, CHINAPORTS ï China Waterbourne Transport Research Institute, 

CONAB ï Companhia Nacional de Abastecimento, CNT ï Confederação Nacional dos 

Transportes, DHSP ï Departamento Hidroviário do Estado de São Paulo, DNIT ï 

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, EUROSTAT ï European 

Union, IBGE ï Instituto Brasileiro de Geografia e Estátistica, PNLT ï Plano Nacional 

de Logística e Transporte, PNIH ï Plano Nacional de Integração Hidroviária e IWR ï 

Institute for Water Resources. 

 

3.1.2 A metodologia exploratória  

 

As pesquisas exploratórias têm como objeto desenvolver, esclarecer acentuar 

ou modificar conceitos e ideias. Visa a formulação de problemas com mais precisão 

ou hipóteses, para orientar a pesquisa. Frequentemente envolvem levantamento 

bibliográfico e documental, entrevistas não padronizadas e estudos de caso. Estas 
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buscam proporcionar ao pesquisador visão abrangente acerca de determinado fato. 

Adota-se esta pesquisa especialmente quando o tema eleito é pouco explorado e, por 

isso, difícil de formular hipóteses compatíveis e modus operandi. Muitas vezes as 

pesquisas exploratórias constituem a primeira etapa de uma investigação mais ampla 

(GIL, 2008) 

A metodologia a ser utilizada nesta pesquisa tem carater exploratório descritivo. 

Busca-se com a sua aplicação o estado da arte do modal hidroviário no mundo, 

amparado na eficiência reconhecida modernamente. Aborda-se quantitativa e 

qualitativamente hidrovias da Europa, Estados Unidos e China, os aspectos que dão 

efetividade à sua participação na movimentação de pessoas e cargas, os 

investimentos em obras de arte, os canais de interligação entre rios, as cargas mais 

apropriadas, os fretes, as tecnologias para inovação e manutenção e o funcionamento 

eficaz desse modal.  

A pesquisa descritiva analisa as características de um grupo de variáveis, 

servindo de base para definir os atributos de um grupo objeto de estudo, criando 

conexões e analisando dependências entre elas para explanar os fatos e as situações 

identificadas (VERGARA, 2014). Por meio da pesquisa exploratória investigou-se os 

ambientes em que se inserem seis hidrovias brasileiras, com foco em três variáveis: 

custos, no tocante à viabilidade econômica, eficiência e competitividade e à 

tomada de decisões no direcionamento de investimentos. Procurou-se analisar 

fatores que podem impactar na atividade de transporte pelo rio, caracterizado pela 

estrutura de seis hidrovias brasileiras, em que se identificou seus aspectos gerais além 

de pontuar o cenário que levou os países europeus a investir de forma contínua no 

modal hidroviário direcionado ao transporte de cargas e pessoas. 

O transporte hidroviário, milenar em algumas regiões, evoluiu e suas vantagens 

comparadas a outros modais estão idenficadas. Os beneficios propiciados pelo uso 

do rio como hidrovia são reconhecidos para determinadas cargas que justificam 

investimentos volumosos em inovações técnicas e tecnologicas na construção de 

canais entre hidrovias, elevadores para vencer desníveis, formas de transbordo e 

controle de fluxos, compensados por ser menos agressivo ao ambiente e custos de 

frete bastante compensantórios 

. 

3.1.3 Método Survey 

 

A pesquisa survey é uma técnica de investigação quantitativa que busca dados 

https://www.opuspesquisa.com/blog/tecnicas/pesquisa-quantitativa/
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e informações.  Ela pode ser definida como uma forma de coletar dados e informações 

a partir de características e opiniões de indivíduos ou de grupos. O resultado 

encontrado, pode ser ampliado para todo o universo em estudo desde que o grupo 

seja representativo da população, obtido habitualmente por meio de questionarios e 

entrevistas (FONSECA, 2002).   

Survey segundo Santos (1999), é uma pesquisa que busca informação 

diretamente com um grupo que tem conhecimento e experiência sobre determinado 

tema, a respeito dos dados e informações  que se deseja obter. È indicada para 

responder questionamentos, como, O que?, Porque?, Como? e Quanto?.  

Nessa pesquisa não se pode controlar as variáveis dependentes e 

independentes. 

Para Babbie (2003), na survey há dois tipos de amostra. A probabilística, 

baseada em procedimentos estatísticos, e não-probabilística. Na pesquisa em tela, a 

amostra é não probabilistica e a escolha se deu por seleção de acessibilidade e 

conveniência. Isto da à pesquisa um caráter qualitativo.  

O resultado da pesquisa realizada para o envio do questionário aplicado a esta 

tese revelou quanto aoo método, os instrumentos  que apresentam melhor efetividade 

de sucesso são as digitais como questionários online, elaborados em uma plataforma 

de pesquisa como o Survey Monkey, Google Forms e outros (PIRES, 2023). Foi 

utilizado no caso presente estudo o Google Forms. 

Deve ser observado que o método apresenta algumas limitações como: a 

dificuldade de obter as respostas, de se estabelecer o tamanho da amostra, e 

eminterpretar os dados obtidos. Alem de outros aspectos intangíveis como falta de 

interesse e estimulo, dificuldade de obter respostas, problemas acesso aos 

entrevistados.  Entretanto, as pesquisas survey na área de engenharia de produção 

objetivam, em sua maioria, a validação da questão de pesquisa (PIRES,2023).  

A seleção dos participantes da amostra ocorreu utilizando as informações sobre 

o perfil desejado contidas no Linkedin. 

 

3.2 Artigos como apresentação do desenvolvimento e resultados 

 

A opção de elaborar a tese por artigos entendeu-se como facilitadora. Nesse 

formato, os artigos, sempre contendo fragmentos da tese são validados por agentes 

externos, validando as partes antecipadamente. 
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A organização da tese está em formato de artigos submetidos e aprovados em 

congressos ou periódicos. Esse método permite a discussão sobre o tema no meio 

acadêmico em diferentes fóruns, somando-se a contribuição de diferentes pares, a 

partir das revisões e sugestões durante o processo de aceite dos artigos. 

Os artigos apresentados utilizam uma metodologia própria para o segmento em 

elaboração, com o objetivo de melhorar o resultado, em que cada tema abordado. A 

tese contém os artigos, conforme apresentado na Figura 19, sendo cada um para 

atendimento de uma parte da tese.  

 

Figura 19 ï Disposição dos objetivos e artigos da pesquisa 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

  

 

           

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborada pelo autor. 

Objetivos 
gerais dos 

artigos 

Produzir análises comparativas da performance de diferentes hidrovias no 
Brasil, com um padrão que possa ser adaptado à realidade da 
infraestrutura hidroviária do modal presente no país. 

Objetivos 
específicos 
dos artigos 

1. Determinar fatores ambientais do transporte hidroviário que podem 

impactar na cadeia de suprimentos.  

2. Apresentar o contexto que levou os países europeus a investir de 
forma contínua no modal hidroviário direcionado ao transporte de cargas 
e pessoas; 

3.Caracterizar a estrutura de seis hidrovias brasileiras identificando seus 
aspectos gerais;  

4.Pesquisa sobre os indicadores operacionais hidroviários brasileiros 
baseados em três dimensões: Custos, Cargas e Meio ambiente.  
 

ARTIGO 1: 
 

ñImpactos e desafios do 
transporte Hidroviário em 

direção da sustentabilidade 
das cadeias de 
suprimentosò 

 

Objetivo Específico: 
Determinar fatores ambientais 
do transporte hidroviário que 
podem impactar na cadeia de 

suprimentos. 

 
 

 
 
 
 
 
 

ARTIGO 3: 
 
ñTransporte Hidroviário: 
Um estudo das hidrovias 

brasileiras e suas 
principais caracter²sticasò 

 
Objetivo Específico: 

Caracterizar a estrutura de 
seis hidrovias brasileiras 

identificando seus aspectos 
gerais; 

ARTIGO 2: 
 

ñHidrovias Européias: Vetor 
de desenvolvimento 

econômico e ambientalò 
 

Objetivo Específico: 
Apresentar o contexto que 
levou os países europeus a 

investir de forma contínua no 
modal hidroviário direcionado 

ao transporte de cargas e 
pessoas; 
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Em resposta ao quarto objetivo específico, foi realizada uma pesquisa survey 

qualitativa, buscando obter opiniões sobre questões operacionais das Hidrovias 

Brasileiras por meio de um questionário enviado a especialistas na área de Hidrovias 

Brasileiras, via plataforma Google Forms.  

Neste ambiente, é possível coletar a opinião de especialistas fazendo uso da 

metodologia qualitativa de pesquisa de cenários, em que os resultados apresentam 

informações relevantes para a tomada de decisão. 

Este instrumento metodológico,  consiste em coletar a opinião de especialistas 

no tema do estudo para se considerar ocorrência de eventos, direcionandos a estas 

avalições sobre a importância e os graus de pertinência de cada variável investigada. 

Assim, trabalha-se de forma que hipóteses e julgamentos sejam aprimorados a 

posteriori, sendo que tal metodologia é recomendada quando não se tem dados 

históricos e quantitativos. Este trabalho propõe-se a dinamizar a discussão sobre o 

tema, de forma alguma considerando encerrada a discussão sobre o tema. 

Destaca-se também a importância da definição da questão de pesquisa e seu 

desenvolvimento, buscando uma compreensão ampla da metodologia aplicada 

pois, em qualquer ambiente em que seja realizada e desenvolvida, via de regra, 

envolve a proposta de realizar uma investigação pautada por critérios racionais, visto 

que busca responder questões e apontar a solução de problemas.  

Para a realização desta pesquisa,na primeira etapa selecionou-se os 

entrevistados, utilizando o critério de conhecimento da área de Hidrovias Brasileiras 

através da plataforma Linkedin, explicando os objetivos, os detalhes, as contribuições 

e os benefícios da pesquisa. Nesta etapa, o nome dos entrevistados não é divulgado, 

conforme descrito nas instruções. 

Na segunda etapa da pesquisa, foram disponibilizados três questionários com 

o uso da ferramenta Google Forms, compostos por sete questões especifícas da área 

e dividida em três blocos temáticos: Custos, Meio Ambiente e Cargas. 

Na terceira fase, a análise seguiu os seguintes passos: 

i. Reunião de todas as informações geradas pelos especialistas; 

ii. Análise dos resultados e cruzamento de informações entre os 

especialistas; 

iii. Obtenção de evidências que apoiem as principais ideias; 

iv. Escrita gráfica dos resultados; 

v. Análise e conclusões 
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Segundo Simsek (1999), o survey tem como vantagens a economia de custo e 

a velocidade na realização da pesquisa. Neste estudo, a metodologia 

de survey mostrou-se assertiva considerando seus objetivos em descrever o cenário 

nas empresas participantes dessa cadeia permitindo construir um conjunto de 

indicadores que, agrupados, denotam o nível de serviço prestado pelos atores deste 

cenário. Também generalizou de com maior clareza, os resultados da pesquisa visto 

que para sua validação, necessário se faz um número que seja representativo do 

universo das empresas pesquisadas. De forma aleatória a escolha dos respondentes, 

garante a difusão dos resultados obtidos. 

Foram selecionados vinte e um indicadores de desempenho utilizados como 

referência para a avaliação operacional do modal, utilizando-se a escala de 0 a 100% 

distribuída entre as opções de respostas. O questionário foi enviado por e-mail  para 

os respondentes. 

Pela finalidade da pesquisa de avaliar o nível de serviço e desempenho 

logístico na cadeia de suprimentos do modal hidroviário brasileiro, buscou-se escolher 

os indicadores logísticos capazes de avaliar os requisitos que se pressupõe poder 

gerar uma vantagem competitiva pela sua monitoração periódica. Nesse modelo a 

própria avaliação fica facilitada para o respondente, isso pela relação com variáveis 

como tempo, número ou porcentagem que vivencia no seu dia a dia. 

Os indicadores propostos na pesquisa escolhidos tiveram como objetivo  serem 

suficientes para demonstrar as principais atividades logísticas das empresas 

pertencentes à cadeia estudada. 

Os indicadores utilizados para avaliar as questões relativos aos custos foram: 

1) os custos operacionais; 2) fator de contribuição; 3) tarifas aplicadas em comparação 

às de outros países; 4) medidas para redução de custos; 5) os impactos na eficiência; 

6) as estratégias para melhoria e 7) os custos de manutenção em comparação a 

outros países. 

Os indicadores utilizados para avaliar o nível de serviço prestado em relação 

às cargas em comparação aos demais países foram: 1) a sua eficiência; 2) sua 

capacidade de carga; 3) maior desafio quando do transporte de minérios; 4) ações 

desenvolvidas quando das sazonalidades; 5) perfil geral para a gestão das cargas; 6) 

sua eficiência quando do transporte de produtos químicos e no cenário 7) padrão de 

melhoria a ser aplicado que fosse mais eficaz. 

Os indicadores utilizados para avaliar as questões de sustentabilidade, 
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impactos ambientais e ações para mitigação e legislação pertinente em comparação 

à outras partes do mundo foram: 1) seus impactos ambientais; 2) diferenças nas ações 

relativas às práticas de controle; 3) práticas ambientais mais benéficas quando 

implantadas; 4) identificação do maior impacto ambiental; 5) políticas ambientais 

aplicadas; 6) foco principal para melhoria e 7) estratégia mais eficaz para redução dos 

impactos. 

Desenvolveram-se três artigos que foram publicados e na sua montagem, os 

mesmos apresentam a ligação com este trabalho atendendo os objetivos gerais e 

específicos propostos.  

 

3.3 Artigos produzidos 

 

Este tópico visa a apresentar os resultados dos artigos elaborados, tendo como 

objetivo expor o modo como o esse modal no Brasil propõe o direcionamento para um 

desenho operacional gerando vantagem competitiva.  

Foram desenvolvidos três artigos já publicados e os fundamentos para a 

confecção de cada um dos trabalhos e sua conexão com o estudo são apresentados 

na Figura 19. 

 

3.3.1 Apresentação do primeiro artigo publicado 

 

O primeiro artigo que compõe esta tese, intitulado ñImpactos e desafios do 

transporte Hidroviário em direção da sustentabilidade das cadeias de suprimentosò, 

atende ao objetivo de demonstrar o potencial que tem o modal no Brasil como 

alternativa de modalidade competitiva, ainda não aproveitada devido à carência de 

investimentos até então mais direcionados ao transporte rodoviário. 

Considerados alguns fatores, intervenções e impactos que, se não gerenciados 

adequadamente, podem, caso não tenham um acompanhamento efetivo, 

comprometer essa característica que proporciona na movimentação de produtos um 

baixo ambiental tais como as operações de dragagens, a construção de canais e de 

terminais portuários. 

Buscou-se também avaliar a questão da legislação voltada aos processos de 

licenciamento ambiental, ainda sem parâmetros para avaliação das questões 

ambientais.  
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Na abordagem relativa à operação efetiva, percebeu-se que o tamanho dos 

comboios de acordo com o tipo de margem tem de ser levado em consideração, já 

que podem ocorrer mais impactos pela menor flexibilidade para manobras quando 

executa-se o assoreamento, causando a destruição de barrancos e matas ciliares. 

Os acidentes entre embarcações e colisões com troncos provocando avarias 

nos cascos neste ambiente apresentam um baixo índice de ocorrências. Com baixa 

incidência, fica a ocorrência de acidentes entre embarcações e colisões com troncos 

provocando avarias nos cascos. Somam-se à isso as condições das barcaças que, 

com a falta de treinamento específico da tripulação, podem propiciar acidentes além 

de criar situações prejudiciais aos corpos hídricos quando da eliminação de resíduos 

do bombeamento de porões, limpeza de tanques e abastecimento de combustível. 

Concluiu-se que uma gestão integrada se faz necessária para criar a chamada 

cadeia verde, sendo que alguns atores, como o governo, não têm políticas claras que 

incentivem o transporte sustentável de cargas, ficando patente a criação de um 

plano de reengenharia da cadeia.  

Este artigo foi publicado em no XLI Encontro Nacional de Engenharia de 

Produção ï Enegep, realizado na cidade de Foz do Iguaçu ï PR, e abaixo apresentado 

é seu resumo. O artigo na íntegra está inserido na seção anexos desse trabalho. 

 

3.3.1.1 Resumo do primeiro artigo publicado 

 

É reconhecido o impacto da cadeia na sustentabilidade e a necessidade de 

deixar mais verde a cadeia toda. A contribuição do transporte em termos de impacto 

ambiental, neste caso sua contribuição ao aquecimento global, é relevante e merece 

atenção, assim intervenções com o intuito de melhorar o transporte desde o ponto de 

vista ambiental são bem-vindas. O transporte hidroviário é bem promissor na 

contribuição a tornar as cadeias verdes, contudo, apesar de ser menos impactante em 

termos de aquecimento global e ser mais barato, não está isento de desafios 

ambientais que devem ser reconhecidos. Este artigo é um passo embora incipiente 

na direção a tornar as cadeias mais sustentáveis, oferecendo uma visão racional dos 

problemas que precisam ser observados quando a hidrovia por conta das múltiplas 

vantagens já mencionadas pode integrar a solução. Para integrar conceitos de 

transporte verde há necessidade de gestão integrada, que abranjam todas as 

operações da cadeia, como também os diversos atores. 
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3.3.2 Apresentação do segundo artigo publicado 

 

O segundo artigo consistiu em mostrar o espaço que o transporte hidroviário 

não aproveitou, e que acabou sendo assumido pelos demais modais. Na era 

industrial, por questões ambientais e pelos avanços tecnológicos que criaram maior 

eficiência e menor potencial de risco ao meio ambiente, este voltou a ser cogitado 

para maior utilização. 

O artigo mostrou que, com base nesse contexto, os países europeus passaram 

a investir de forma mais sistemática no modelo hidroviário, direcionado para o 

transporte de cargas e pessoas. 

Foram apresentadas as principais obras das hidrovias europeias e o volume 

dos produtos transportados. Descreveu-se em detalhes importantes obras para 

acomodar embarcações de grande porte, reduzindo as distâncias de movimentação, 

aumentando sua capacidade e sistemas de rastreabilidade, melhorando 

substancialmente sua eficiência e contribuindo para a redução das emissões dos 

gases que provocam o efeito estufa. 

Tal produção buscou evidenciar a importância e valorização que se dá ao 

modal hidroviário na Europa. Todos os países do continente buscaram realizar, ao 

longo dos anos, grandes investimento com o objetivo de extrair o maior potencial que 

esse meio de transporte pode oferecer quanto à mobilidade e vantagens comparado 

aos demais, destacando-se o baixo custo por tonelada transportada. 

Concluiu-se que a Europa é um exemplo a ser seguido por outras nações, 

principalmente o Brasil pela capacidade que tem em ampliar a estrutura do modal. O 

artigo foi publicado na Revista Management and Adminstrative Professional Review ï 

Gesec que tem qualis A4 em Engenharia I. 

O artigo está publicado no link 

https://ojs.revistagesec.org.br/secretariado/article/view/2326/1247 e a seguir 

apresentado é seu resumo. O artigo completo aparece na seção anexos. 

 

3.3.2.1 Resumo do segundo artigo publicado 

 

O meio de transporte aquaviário perdeu espaço na era industrial para os meios 

ferroviário e rodoviário, porém, devido a problemas ambientais, o modal aquaviário 

passou a ser cogitado, principalmente devido aos avanços tecnológicos que o 

https://ojs.revistagesec.org.br/secretariado/article/view/2326/1247
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tornaram mais eficiente e menos agressivo ao meio ambiente. É nesse contexto que 

os países que compõem o continente europeu passaram a investir de forma mais 

sistemática no modelo hidroviário como meio de transporte de seus produtos e 

movimentação de cargas e pessoas. Diante do exposto, este artigo pretende 

apresentar as principais obras das hidrovias europeias e os principais produtos e 

volumes de cargas transportadas. Para a realização do estudo, foi utilizada uma 

metodologia qualitativa, combinada com pesquisa exploratória, descritiva e 

bibliográfica. 

 

3.3.3 Apresentação do terceiro artigo publicado 

 

O terceiro artigo apresenta uma reflexão acerca do modelo de transporte 

hidroviário brasileiro. Numa análise histórica, mostrou que esse modal era bastante 

utilizada até que, de forma gradativa, foi perdendo espaço para o rodoviário. 

Constatou-se que no Brasil as diversas bacias hidrográficas denotam o 

potencial do país para essa alternativa, mostrando a carência de investimentos e de 

uma postura gerencial mais efetiva, para assim poder usufruí-las em toda a sua 

potencialidade e obter uma vantagem competitiva. 

Tal vantagem seria representada pela redução dos custos nas operações de 

transporte dos produtos aos clientes e consequentemente, resultando num aumento 

da produtividade pela economia proporcionada, além do baixo impacto ambiental que 

provoca, mesmo com o aumento do volume transportado. 

O artigo aponta para uma resposta positiva sobre o objetivo proposto durante 

o estudo, quando foi possível refletir sobre a importância do desenho de transporte 

hidroviário para a logística de produção brasileira como um todo, visto que se trata de 

um modal com menor custo e mais seguro do que o rodoviário, comumente 

utilizado no Brasil. 

Por fim, analisa a trajetória da gestão de transporte no país e percebe-se 

que, especialmente desde a segunda metade do século passado, os investimentos 

estatais se concentraram em promover o sistema de transporte rodoviário. 

A negligência às hidrovias, não contribuindo para a sua evolução, fez com que 

elas perdesem vantagens em relação aos demais modais, para os quais se 

destinaram o maior volume dos recursos públicos. O artigo foi publicado no volume 

22 da revista Observatorio de la Economia Latinoamericana, que tem o qualis A4 para 
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Engenharias II. 

O artigo está publicado no link 

https://ojs.observatoriolatinoamericano.com/ojs/index.php/olel/article/view/2902/2042 

e abaixo apresentado é seu resumo. O artigo em sua plenitude aparece na seção 

anexos. 

 

3.3.3.1 Resumo do terceiro artigo publicado 

 

O presente artigo faz uma reflexão acerca do modelo de transporte hidroviário 

brasileiro tomando como ponto de partida a própria configuração do território 

brasileiro. A partir de uma concisa análise histórica é possível perceber que esse 

modelo de transporte antes bastante utilizado foi perdendo espaço para o modelo 

rodoviário. Trata-se de uma temática que adquire relevância especial nos últimos 

anos, a partir de uma nova compreensão acerca da gestão de transportes e dos 

problemas relacionados ao meio ambiente, tem-se procurado investir novamente 

nessa modalidade de transporte, que é mais barata e mais sustentável. As diversas 

bacias hidrográficas brasileiras evidenciam o potencial do país nesse sentido. O 

objetivo proposto foi refletir sobre o potencial hidroviário brasileiro expandindo o 

conhecimento acerca das principais hidrovias brasileiras. Como resultado a ser 

alcançado buscou demonstrar ao leitor o potencial hidroviário brasileiro que carece 

somente de investimentos e de gestão. 

A pesquisa teve como base o estudo das seguintes dimensões da cadeia de 

suprimentos do modal hidroviário no Brasil: 1) Custos; 2) Cargas e 3 )Meio ambiente. 

Foi utilizada a metodologia de survey eletrônico. 

Um questionário estruturado foi enviado por correio eletrônico à especialistas 

na área de hidrovias brasileiras via plataforma google forms. A avaliação do cenário 

operacional no modal foi baseada nas respostas dos profissionais da logística das 

empresas, sendo realizada uma avaliação do serviço logístico prestado.  

 

 

 

 

 

 

https://ojs.observatoriolatinoamericano.com/ojs/index.php/olel/article/view/2902/2042
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CAPITULO IV ï RESULTADOS E DISCUSSÃO 

 

 A investigação efetuada com apoio de diversas metodologias e ferramentas, 

bibliográfica, exploratória e a survey permitaram obter dasos, informações e opiniões 

que serão apresentadas a seguir, acompanhadas das respectivas análises. A survey 

aplicada será mostrada na forma de gráfico, em que, a questão aparece como título e 

seus resultados, um para cada questão. O conjunto das questões conforme  referido 

no Capitulo III, Metodologia, encontra-se nos anexos desta tese. 

 

4.1 Transporte hidroviário no Brasil 

 

O Brasil possui, aproximadamente, 12% de toda a água doce/potável 

disponível na Terra. Nosso sistema hídrico é proveniente de três áreas: a Cordilheira 

dos Andes, com a nascente do Rio Amazonas; o Planalto Central brasileiro, com os 

rios das bacias Platina e São Francisco, além dos rios da margem direita do 

Amazonas; o Planalto das Guianas, que concentra as nascentes dos afluentes da 

margem esquerda do Amazonas. Este é um privilégio hídrico devido à quantidade de 

rios e aquíferos (águas subterrâneas) existentes em nosso território. De fato, é um 

privilégio ter toda essa riqueza, enquanto algumas regiões do mundo sofrem com a 

seca e processos de desertificação de paisagens. Entretanto, toda essa riqueza, se 

mal administrada ou mal cuidada, pode acabar se tornando exaurível e imprópria 

para o consumo. Ter grande disponibilidade de água no território significa ter grande 

responsabilidade no cuidado dessa água, um recurso natural vital para a 

sobrevivência dos seres humanos. 

O assoreamento de reservatórios constitui-se num problema de graves 

consequências hidráulicas e econômicas, chegando mesmo a colocar em risco o 

desempenho de obras de geração de energia, de abastecimento de água a 

comunidades próximas e de navegação (KUTNER, 1977). Vale destacar que a 

preocupação com os impactos do acúmulo de sedimentos nos reservatórios não é 

recente. 

Diante da importância do assunto, houve dificuldade em descrever cenários de 

outros países na questão de informações gerais no tocante a volumes, distâncias, 

medidas, localização, etc. Vale destacar que o maior volume de informações que se 

encontra disponível é direcionada para a área de turismo.  
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4.2 Confiabilidade, representatividade e validade 

 

A investigação foi realizada por meio de uma pesquisa qualitativa intencional, 

com 66 respondentes, obtendo um retorno de 82,5%, visto que foi apresentada a 

pesquisa a 80 profissionais da área de Hidrovias em todo Brasil. A amostragem foi de 

acessibilidade por voluntariado e não probabilística, e o estudo fez uso de uma 

abordagem de pesquisa qualitativa intencional para analisar as respostas. 

Foi realizada a pesquisa utilizando um questionário on-line para coletar os 

dados para este estudo com um público de profissionais da área de Hidrovias 

brasileiras de diversas organizações desses segmentos. Foi utilizada a plataforma 

Linkedin, através do seguinte link: 

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSfNnQZjwMf9y61wWZNz6jKLdkVuU5yjtz

Q86n_1Xt6c8lbFIA/viewform, durante o período de 01 de junho a 30 de junho de 2024. 

Os resultados da pesquisa foram apresentados sob a forma de gráficos. A 

pesquisa teve foco em uma questão chave: Que os participantes respondessem as 

questões com base em seu ponto de vista pessoal, experiências e ambiente de 

negócios real. As respostas a essas perguntas de pesquisa ajudaram a identificar como 

as hidrovias estão no seu cenário atual e o potencial para desenvolvimento. Os 

participantes respondem a essas questões de uma perspectiva geral e não se 

limitavam à sua posição, cargo ou organização. 

Para justificar a análise dos itens Custos, Cargas e Meio Ambiente, foi 

abordada a importância de cada um desses elementos de forma conectada, 

mostrando como eles impactam a eficiência, viabilidade e sustentabilidade das 

hidrovias. A seguir, uma justificativa detalhada para cada item: 

 

A. Conexão entre os Itens 

ü Sinergia entre Custos, Cargas e Meio Ambiente: os três itens estão 

interligados e impactam diretamente a eficácia das hidrovias. Por exemplo, 

a redução de custos pode aumentar o volume de cargas transportadas, 

mas é necessário que isso ocorra de maneira ambientalmente sustentável. 

Da mesma forma, uma análise cuidadosa das cargas pode revelar 

oportunidades para otimizar custos e minimizar impactos ambientais. 

ü Tomada de Decisão Informada: a combinação desses três itens 

proporciona uma base sólida para a tomada de decisões estratégicas, tanto 

no setor público quanto privado, garantindo que as hidrovias brasileiras 

sejam desenvolvidas de maneira eficiente, econômica e sustentável. 

https://www.linkedin.com/safety/go?url=https%3A%2F%2Fdocs.google.com%2Fforms%2Fd%2Fe%2F1FAIpQLSfNnQZjwMf9y61wWZNz6jKLdkVuU5yjtzQ86n_1Xt6c8lbFIA%2Fviewform&trk=flagship-messaging-web&messageThreadUrn=urn%3Ali%3AmessagingThread%3A2-ZGRlZDdhOGEtZDFkMC00NTBmLTliNmQtNDU1MzliZjIwYWEzXzAxMw%3D%3D&lipi=urn%3Ali%3Apage%3Ad_flagship3_profile_view_base%3BINewLhIsTnqxS1W1mPf8Iw%3D%3D
https://www.linkedin.com/safety/go?url=https%3A%2F%2Fdocs.google.com%2Fforms%2Fd%2Fe%2F1FAIpQLSfNnQZjwMf9y61wWZNz6jKLdkVuU5yjtzQ86n_1Xt6c8lbFIA%2Fviewform&trk=flagship-messaging-web&messageThreadUrn=urn%3Ali%3AmessagingThread%3A2-ZGRlZDdhOGEtZDFkMC00NTBmLTliNmQtNDU1MzliZjIwYWEzXzAxMw%3D%3D&lipi=urn%3Ali%3Apage%3Ad_flagship3_profile_view_base%3BINewLhIsTnqxS1W1mPf8Iw%3D%3D
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B. Custos 

ü Viabilidade Econômica: o estudo dos custos é essencial para entender a 

viabilidade econômica das hidrovias como um meio de transporte. Custos 

operacionais, manutenção, infraestrutura e logística influenciam 

diretamente a competitividade das hidrovias em relação a outros modais, 

como rodoviário e ferroviário. 

ü Eficiência e Competitividade: a análise dos custos permite identificar áreas 

onde a eficiência pode ser melhorada, reduzindo desperdícios e otimizando 

o uso de recursos. Isso é crucial para aumentar a competitividade das 

hidrovias no mercado de transporte de cargas. 

ü Decisões de Investimento: a compreensão detalhada dos custos é vital 

para orientar decisões de investimento público e privado. Governos e 

empresas precisam de dados precisos para alocar recursos de forma 

eficiente e planejar o desenvolvimento de infraestrutura hidroviária. 

 

Gráfico 1 ï Como os custos operacionais das hidrovias brasileiras se comparam com os das hidrovias 
em outras partes do mundo? 

 
Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

A análise dos resultados mostra que 58% dos participantes do questionamento 

acreditavam que os custos operacionais das hidrovias brasileiras eram mais altos 

quando comparados com os de outras partes do mundo. Além disso, 9% dos 

entrevistados ainda acreditam que os custos são muito mais altos. Isso indica que os 

custos operacionais não são competitivos em comparação a outras nações. 

Apenas 28% das pessoas que responderam disseram que os custos eram 

semelhantes, o que indica que, embora haja um grupo de pessoas que pensa que os 

custos são parecidos, essas percepções são minoritárias. Por outro lado, nenhum 

participante e apenas 5% das respostas fazem referência ao fato de os custos serem 

mais baixos. 
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Gráfico 2 ï Qual fator contribui mais para o alto custo do transporte por hidrovias no Brasil em 
comparação com as práticas internacionais? 

 
Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Em comparação com as práticas internacionais, a infraestrutura inadequada é 

considerada como principal fator responsável pelos altos custos do transporte por 

hidrovias no Brasil, de acordo com a análise desse questionamento. Isso mostra que 

a ineficiência e os custos operacionais estão aumentando devido à falta de 

investimentos ou à má qualidade das vias navegáveis, portos e sistemas de apoio 

logístico. A falta de dragagem, sinalização inadequada e falta de integração com 

outros modais são algumas das causas da infraestrutura inadequada. O segundo fator 

mais mencionado, as tarifas portuárias, foi mencionado em 28% das respostas. Isso 

indica que a competitividade das hidrovias é fortemente limitada pelos elevados custos 

associados à utilização dos portos brasileiros, que incluem impostos administrativos, 

taxas de serviços portuários e outros encargos. 

 

Gráfico 3 ï Como as tarifas de uso das hidrovias brasileiras se comparam com as tarifas de outras 
hidrovias mundiais? 

 
Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

A pesquisa mostra que a maioria dos respondentes acredita que as tarifas de 

uso das hidrovias brasileiras são mais altas em comparação com as de outras 

hidrovias globais: 45% disseram "mais altas" e 31% disseram "muito mais altas". A 
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maioria dos participantes concorda que as tarifas de uso no Brasil são 

significativamente menos competitivas do que em outros países, o que pode ser um 

fator significativo na elevação dos custos logísticos do país. Apenas 15% das pessoas 

que responderam disseram que as tarifas do Brasil são semelhantes às internacionais, 

o que indica que uma pequena parcela acredita que o Brasil está em linha com as 

normas globais nesse aspecto. Essa percepção, por outro lado, é claramente uma 

minoria. A pesquisa mostra que poucas pessoas acreditam que as tarifas brasileiras 

diminuam (apenas 5%) ou sejam, muito mais baixas (apenas 4%). Isso indica que a 

perspectiva de competitividade tarifária nas hidrovias brasileiras é bastante limitada. 

 

Gráfico 4 ï Qual medida seria mais eficaz para reduzir os custos operacionais nas hidrovias 
brasileiras em comparação com as práticas internacionais? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

De acordo com a análise deste questionamento, 44% das pessoas que 

responderam acreditam que o investimento em infraestrutura é a maneira mais eficaz 

de reduzir os custos operacionais das hidrovias brasileiras, em comparação com os 

padrões internacionais. Isso destaca que um dos principais fatores que dificultam o 

transporte hidroviário no Brasil é a falta de infraestrutura adequada, incluindo portos, 

canais de navegação, eclusas e sistemas de manutenção das vias navegáveis. Ao 

aumentar a capacidade e a eficiência do sistema hidroviário, melhorias na 

infraestrutura podem reduzir significativamente os custos. Dos entrevistados 28% 

citaram a redução de tarifas e custos operacionais, sendo esta a segunda medida 

mais citada. Isso demonstra a crença de que os impostos, taxas portuárias e despesas 

administrativas associadas ao uso das hidrovias e portos no Brasil tornam o modal 

menos competitivo em comparação com outros lugares do mundo. Dos participantes 

18% mencionaram melhorias na eficiência operacional, indicando que os processos e 
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práticas de transporte e logística podem ser otimizados, incluindo menos tempo de 

espera, procedimentos mais simples e melhor gestão de recursos. A ineficiência, que 

aumenta os custos de operação, poderia ser reduzida se esses elementos fossem 

aprimorados. Dos entrevistados, 9% citaram a adoção de novas tecnologias, 

indicando que, embora a automação de processos, o uso de software de logística e o 

monitoramento digital sejam fatores importantes, ainda não são vistas como a melhor 

solução para reduzir os custos operacionais em comparação com tarifas e 

infraestrutura. 

Por fim, apenas um por cento mencionou "outros" fatores, indicando que os 

principais fatores foram abordados nas opções disponíveis. 

 

Gráfico 5 ï Qual é o impacto da eficiência logística nas diferenças de custo entre as hidrovias 
brasileiras e as mundiais? 

 
Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

A análise dos resultados mostra que a maioria dos participantes do 

questionamento acredita que a eficiência logística tem um impacto significativo nas 

diferenças de custo entre as hidrovias brasileiras e mundiais. Afirmando que a 

eficiência logística é um dos principais fatores que dificultam o modal hidroviário no 

Brasil, 38% dos participantes disseram que o impacto da eficiência logística é muito 

maior no país. A falta de infraestrutura adequada, a demora no escoamento de cargas 

e a falta de integração com outros modos de transporte, como rodovias e ferrovias, 

são algumas das causas desses problemas. As respostas de 45% dos entrevistados 

indicaram que os efeitos são maiores, reforçando a ideia de que a eficiência logística 

é fundamental para aumentar os custos operacionais. Isso indica que, embora possam 

fornecer capacidade de carga e reduzir as emissões de carbono, a ineficiência 

logística anula algumas dessas vantagens. Somente 8% pensam que o impacto da 
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eficiência logística é idêntico entre o Brasil e o resto do mundo, enquanto 5% pensam 

que é menor e 4% pensam que é muito menor. Isso indica que apenas um pequeno 

percentual das pessoas que responderam considera a logística hidroviária brasileira 

competitiva em termos de eficiência em relação aos padrões globais. 

 

Gráfico 6 ï Qual estratégia seria mais eficaz para tornar o transporte por hidrovias no Brasil mais 
competitivo em comparação com as práticas globais? 

 
Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

A análise deste questionamento mostra que, em comparação com as práticas 

globais, a melhoria da infraestrutura é vista como a abordagem mais eficaz para tornar 

o transporte por hidrovias no Brasil mais competitivo, com 44% das pessoas que 

responderam dessa forma. Isso mostra que as pessoas acreditam que a infraestrutura 

hidroviária atual é insuficiente e que os portos, as vias navegáveis e os sistemas de 

apoio logístico devem ser modernizados para tornar o setor mais competitivo. O 

aumento da capacidade de carga, a redução de atrasos e a melhoria da eficiência do 

modal podem ser alcançados com investimentos na infraestrutura, que colocaria o 

Brasil em linha com as melhores práticas internacionais. A segunda estratégia mais 

citada foi a redução dos custos operacionais, com 25% das respostas. Isso mostra 

que reduzir impostos, tarifas e despesas administrativas é uma medida importante 

para aumentar a competitividade do transporte hidroviário no Brasil, tornando-o mais 

atraente em termos de custo-benefício. 

Dos entrevistados 22% mencionaram as parcerias público-privadas (PPP), 

enfatizando que a cooperação entre o setor público e privado é vista como uma 

solução promissora para fazer os investimentos necessários. Por meio da experiência 

do setor, essas colaborações podem acelerar a modernização da infraestrutura, a 

introdução de novas tecnologias e a otimização de operações, aliviando o peso 
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financeiro do governo e trazendo mais eficiência. Dos entrevistados, 8% citam a 

implementação de tecnologias de ponta, mostrando o quão importante é a inovação 

tecnológica, como automação, digitalização e monitoramento em tempo real. No 

entanto, embora a tecnologia seja importante, ela não é vista como a solução mais 

rápida para os problemas de competitividade. Essa melhoria seria complementar às 

melhorias operacionais e estruturais. Apenas um por cento dos entrevistados 

mencionou "outros" elementos, indicando que as principais estratégias foram incluídas 

nas opções apresentadas. 

 

Gráfico 7 ï Em termos de custos de manutenção, como as hidrovias brasileiras se comparam com as 
hidrovias em outras regiões do mundo? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Os custos de manutenção das hidrovias no Brasil são mais altos em 

comparação com outras regiões do mundo, de acordo com a análise dos resultados 

do questionamento. Os custos de manutenção foram considerados mais altos por 44% 

dos entrevistados, enquanto 38% os consideraram significativamente mais altos. De 

acordo com isso, a maioria significativa (82%) reconhece que as hidrovias brasileiras 

têm custos de manutenção significativamente mais altos do que as internacionais. Isso 

pode ser um fator importante no fato de que o transporte hidroviário no Brasil está 

aumentando significativamente em preço.  

Os altos custos de manutenção podem ser atribuídos a várias razões, incluindo 

infraestrutura obsoleta e inadequada, a manutenção constante dos canais devido ao 

assoreamento, a falta de modernização tecnológica e a ineficiência operacional. 

Apenas 15% das pessoas que responderam disseram que pensam que os custos são 

iguais aos de outras hidrovias globais, o que indica que um pequeno grupo acredita 

em alguma paridade neste aspecto. Existem poucas pessoas que acreditam que os 
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custos de manutenção diminuíram (2%) ou muito diminuíram (1%), reforçando a ideia 

de que o Brasil enfrenta desafios significativos nessa área. Essa visão predominante 

de altos custos de manutenção mostra que é necessário investir em infraestrutura e 

tecnologias para reduzir a necessidade de manutenções frequentes e caras. No 

Quadro 1 abaixo pontua-se a análise geral do cenário. 

 

Quadro 1 ï Análise da dimensão custos 

Pontos Positivos  Pontos de Aten­«o 

   

 
- Efici°ncia log²stica alta; 
 

 - Custos operacionais elevados; 
- Infraestrutura inadequada; 
- Tarifas elevadas; 

 
 

 
Coment§rios   

 

Embora, observe-se nas respostas apresentadas pelo question§rio uma preocupa­«o forte vinda dos 
entrevistados sobre os custos serem inadequados quando comparados em sua opini«o com outros 
pa²ses, temos na efici°ncia algo que pode ser favor§vel nessa compara­«o. 

Todavia, tal fator s· ser§ um diferencial se a­»es de adequa­«o e moderniza­«o forem feitas no que 
tange toda a infraestrutura envolvida nesse sistema de transportes de cargas, visto a atual realidade 
operacional de empresas e do pr·prio estado para tornar mais competitivo e vantajoso o uso desse 
modal frente a outras possibilidades. 

Assim, ao atuar-se na melhoria da infraestrutura como um todo, permite-se n«o s· ganhos na 
sustentabilidade dessa opera­«o, mas ganhos na quest«o de sa¼de e seguran­a dos envolvidos, 
redu­«o de custos de manuten­«o, redu­«o em impactos ambientais oriundos da atividade, redu­«o 
de custos no uso de combust²veis, ganho de tempo na opera­«o entre outros. 

 

 
 

 
Sugest«o de A­»es Futuras   

 
Frente aos resultados encontrados nesse t·pico ® recomend§vel aprofundar pesquisas e levantamento 
de informa­»es e dados na compara­«o do sistema hidrovi§rio brasileiro com outras na­»es na busca 
de melhores refer°ncias de compara­«o, visando conduzir an§lises de benchmarking e aprimorar aos 
envolvidos no sistema quais s«o os itens de compara­«o e diverg°ncia para se ter uma melhor 
acuracidade quando da avalia­«o de custos, frente a realidade de cada pa²s ou situa­«o observada. 
 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

C. Cargas 

ü Demanda e Capacidade: para avaliar a demanda atual e potencial desse 

tipo de transporte, é necessário realizar um estudo das cargas 

transportadas pelas hidrovias brasileiras. O conhecimento das 

necessidades logísticas específicas e dos tipos de mercadorias que podem 

ser transportadas pode ajudar na identificação de oportunidades para 

ampliar e otimizar as rotas hidroviárias. 
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ü Impacto Econômico: o impacto econômico das pode ser medido pelas 

cargas que transportam. Por exemplo, a competitividade nos mercados 

domésticos e internacionais depende de uma logística eficaz. A 

identificação de quais setores econômicos se beneficiam mais das 

hidrovias pode ser feita por meio de uma análise aprofundada das cargas. 

ü Infraestrutura e Planejamento: as necessidades de infraestrutura como 

terminais, portos, eclusas e equipamentos especializados são 

determinadas pelo tipo e volume de carga. A pesquisa ajuda a identificar 

essas necessidades e orienta o planejamento de expansões e melhorias 

nas hidrovias no futuro. 

 

Gráfico 8 ï Como você avalia a eficiência das hidrovias brasileiras no transporte de carga geral em 
comparação com as hidrovias mundiais? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Com base nos resultados apresentados, a avaliação da eficiência das hidrovias 

brasileiras no transporte de carga geral em comparação com as globais leva a uma 

opinião predominantemente negativa: a maioria das pessoas que responderam disse 

que as brasileiras são menos eficientes, enquanto 25% disseram que são muito 

menos eficientes. Isso representa 60% dos participantes que acreditam que as 

hidrovias do Brasil são menos eficientes. A burocracia, tempo de espera prolongado, 

infraestrutura inadequada, integração logística inadequada e falta de modernização 

tecnológica podem contribuir para essa percepção. A maioria das pessoas que 

responderam disse que as hidrovias brasileiras são eficazes como as hidrovias 

globais, o que indica que há uma quantidade significativa de paridade. Isso pode 

indicar que as brasileiras podem alcançar níveis competitivos de desempenho em 

determinadas regiões ou condições. Apenas 8% disseram que hidrovias são mais 
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eficientes e 6% que são muito mais eficientes, o que indica que, embora haja um 

pequeno grupo que acredita em uma vantagem competitiva, essa opinião é 

relativamente pequena. 

 

Gráfico 9 ï Em termos de capacidade de carga para grãos, como as hidrovias brasileiras se 
comparam com as hidrovias em outras regiões do mundo? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

A análise dos resultados do questionário mostra que as hidrovias brasileiras 

são capazes de transportar grãos com carga em comparação com outras regiões do 

mundo: a capacidade das hidrovias brasileiras é considerada superior por 37% dos 

entrevistados e muito superior por 22%. Como resultado, 59% dos entrevistados 

concordam que o Brasil tem uma capacidade de carga superior, o que indica que as 

funcionam bem para transportar grãos. Isso se deve ao fato de que o Brasil é um 

grande exportador de produtos agrícolas, principalmente soja e milho, o que aumenta 

o uso e a capacidade para transportar esse tipo de carga. Aproximadamente 40% das 

pessoas que responderam disseram que o Brasil tem capacidade semelhante à das 

hidrovias em outras regiões do mundo, indicando que um grande número de pessoas 

vê o Brasil na mesma posição que os países com sistemas hidroviários bem 

desenvolvidos. Isso mostra como equilibrar a infraestrutura existente com a demanda 

crescente de transporte de grãos. 

A maioria das pessoas que responderam disse que as hidrovias brasileiras são 

competitivas em termos de capacidade de transporte de grãos em comparação com 

os padrões internacionais; apenas 1% disse que suas capacidades são inferiores e 

nenhum (0%) disse que são muito inferiores. 
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Gráfico 10 ï Qual é o maior desafio no transporte de minérios nas hidrovias brasileiras em 
comparação com as hidrovias mundiais? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

A navegação fluvial é uma opção econômica e sustentável adotada por 

diversas nações, e o Brasil, devido à sua extensa malha hidrográfica, apresenta um 

considerável potencial para crescer nessa modalidade de transporte. Os dados 

mostram que a principal dificuldade identificada é a infraestrutura técnica, mencionada 

em 41% das entrevistas. Isso indica que as hidrovias do Brasil ainda necessitam de 

maiores investimentos em infraestrutura apropriada, como a limpeza de rios, criação 

de portos especializados e modernização de comportas, fundamentais para assegurar 

a navegação ininterrupta e eficaz. Em seguida, com 29% de destaque, encontramos 

a eficácia operacional, que abrange questões ligadas ao gerenciamento das 

atividades, logística integrada e harmonização entre os diversos modais. A ausência 

de otimização nessas esferas diminui a capacidade competitiva das vias navegáveis 

brasileiras, quando comparadas a nações que conseguem administrar seus recursos 

de forma mais eficaz. Os gastos foram mencionados por 27% do total, evidenciando 

que, apesar de teoricamente mais econômico do que os demais modais, o transporte 

aquaviário enfrenta no Brasil despesas operacionais e de manutenção da 

infraestrutura que acabam por limitar sua eficiência. 

 

Gráfico 11 ï Como as hidrovias brasileiras lidam com a variação sazonal na demanda de carga em 
comparação com as hidrovias em outras partes do mundo? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 
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Os resultados mostram uma avaliação positiva: 34% dos entrevistados 

disseram que o Brasil gerencia ñmelhorò as variações sazonais em comparação com 

outras hidrovias globais, sugerindo que as hidrovias brasileiras têm alguma 

flexibilidade e capacidade de se adaptar às mudanças sazonais. Dos entrevistados 

27% acreditam que o Brasil está ñmuito melhorò, reforçando a percepção de que, 

apesar das dificuldades que o país enfrenta em outras áreas (como infraestrutura e 

custos), a capacidade de adaptação sazonal é um ponto forte das estradas brasileiras. 

Significativos 35% indicaram que o desempenho está ñno mesmo n²velò daquelas de 

outras partes do mundo. Em contrapartida, apenas 2% acreditam que o Brasil lida com 

sazonalidade ñpiorò ou ñmuito piorò, sugerindo que, segundo a percepção de 

especialistas, as hidrovias brasileiras têm um desempenho estável e competitivo 

nesse quesito. Esses dados mostram que o Brasil tem uma capacidade relativamente 

bem considerada de lidar com mudanças sazonais na demanda por bens, o que se 

compara favoravelmente com outros países. Isto pode ser atribuído à experiência do 

país na gestão de grandes volumes de exportação de produtos agrícolas e minerais 

cuja produção e procura estão diretamente ligadas aos ciclos sazonais. 

 

Gráfico 12 ï Qual é a principal diferença na gestão de carga geral entre as hidrovias brasileiras e as 
hidrovias mundiais? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Os resultados mostram que a maior diferença percebida diz respeito às 

infraestruturas e equipamentos, com 43% das respostas. Isso mostra que a falta de 

infraestrutura adequada e moderna nas hidrovias brasileiras, como portos fluviais, 

sistemas de transporte e equipamentos de carga e descarga, constitui um dos 

maiores desafios em comparação com países onde essas áreas são mais 
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desenvolvidas. A falta de investimento e de manutenção adequada afetam 

diretamente a eficiência do modal e da circulação de mercadorias. Em segundo lugar, 

com 36%, estão os procedimentos operacionais, que incluem práticas e rotinas 

operacionais, planejamento logístico e integração multimodal. Essa diferença sugere 

que os processos operacionais no Brasil podem ser mais burocráticos, menos 

otimizados ou menos eficientes em comparação às hidrovias de outros países, 

afetando a competitividade da moda fluvial. As políticas de segurança foram 

destacadas por 12% dos entrevistados, indicando que, embora a segurança seja uma 

área de preocupação, não é vista como a principal diferença. Contudo, questões 

relacionadas com regulação, controle de riscos e segurança operacional podem ser 

mais rigorosas ou até melhores noutras regiões do mundo. Por fim, 9% dos 

entrevistados citaram as tecnologias utilizadas como diferencial, sugerindo que as 

hidrovias internacionais poderiam adotar tecnologias mais avançadas para 

rastreamento de cargas, automação de processos e otimização de rotas, enquanto 

que o Brasil ainda enfrenta desafios na implementação dessas inovações em larga 

escala. A ausência de respostas na categoria ñoutrosò (0%) indica que os principais 

pontos de diferença na gestão de mercadorias estão bem definidos entre os fatores já 

mencionados. Esses resultados sugerem que, para o Brasil atingir um patamar 

competitivo internacionalmente, seria necessário investir significativamente em 

infraestrutura, modernização de equipamentos e otimização de procedimentos 

operacionais, além de acompanhar o progresso tecnológico das hidrovias de 

outros países. 

 

Gráfico 13 ï Em termos de eficiência no transporte de produtos químicos, como as hidrovias 
brasileiras se comparam com as mundiais? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 
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Os resultados revelam um panorama majoritariamente negativo: 39% dos 

respondentes afirmam que o Brasil é "menos eficiente" no transporte de produtos 

químicos em comparação com as hidrovias mundiais. Esse dado reflete desafios 

significativos no país, como a falta de infraestrutura especializada, regulamentações 

rigorosas insuficientemente aplicadas e a carência de sistemas de segurança 

modernos e eficientes para o manuseio e movimentação com segurança desses 

produtos. Dos entrevistados,12% classificam o Brasil como "muito menos eficiente", 

reforçando a percepção de que as hidrovias brasileiras estão aquém dos padrões 

internacionais em termos de segurança, controle de riscos e eficiência operacional 

para esse tipo de carga, que exige cuidados específicos em todas as etapas do 

transporte. Por outro lado, uma parcela menor de 19% acredita que o Brasil é "muito 

mais eficiente" e 12% que é "mais eficiente", o que indica que, embora a percepção 

geral seja de ineficiência, há exemplos ou regiões específicas onde a movimentação 

de produtos químicos se destaca positivamente. Isso pode estar relacionado a 

investimentos pontuais em infraestruturas ou em empresas que operam com 

excelência neste setor. Dos respondentes, 18% afirmaram que o Brasil é "semelhante" 

ao cenário internacional, sugerindo que, em alguns casos, as hidrovias brasileiras 

conseguem operar com eficiência comparável à de outros países, ainda que essa não 

seja a percepção predominante. Esses resultados indicam que, em termos de 

transporte de produtos químicos, enfrentam dificuldades significativas, especialmente 

no que diz respeito a infraestrutura, segurança e regulamentação. Para se tornar mais 

competitivo e alcançar padrões internacionais, o Brasil precisaria focar em melhorias 

substanciais nesses aspectos, como a modernização de sistemas de transporte 

seguro e maior rigor nas normas de manuseio de cargas perigosas. 

 

Gráfico 14 ï Qual melhoria seria mais eficaz para aumentar a eficiência no transporte de carga nas 
hidrovias brasileiras? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 
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Os resultados mostram que as melhorias na infraestrutura são vistas como a 

principal solução, com 45% dos entrevistados classificando esta melhoria como a mais 

eficaz. Esses dados refletem a percepção generalizada de que as hidrovias brasileiras 

ainda sofrem com problemas como portos inadequados, falta de limpeza regular, 

eclusas ineficientes e equipamentos desatualizados. Melhorias na infra-estrutura 

física, como a expansão dos terminais portuários e a implementação de sistemas de  

transporte modernos, são essenciais para aumentar a capacidade e a eficiência da 

movimentação de mercadorias. A implementação de tecnologias avançadas aparece 

como segunda prioridade, com 37% das respostas. Isso indica a necessidade de 

integração de inovações tecnológicas, como sistemas de automação, monitoramento 

em tempo real e plataformas de gestão logística, para otimizar o fluxo de mercadorias 

e reduzir gargalos operacionais. A melhoria da gestão operacional foi escolhida por 

15% dos entrevistados, enfatizando a importância de uma melhor coordenação e 

planejamento das operações. Isto inclui otimização de rotas, melhor aproveitamento 

dos recursos disponíveis e maior eficiência na movimentação e armazenamento de 

mercadorias. Uma gestão melhorada pode ter um impacto positivo na eficiência, 

mesmo sem investimentos significativos em infra-estruturas físicas. Aumentar a 

segurança foi visto como a prioridade mais baixa, com apenas 2% das respostas, 

sugerindo que, embora a segurança seja importante, outros fatores, como 

infraestrutura e tecnologia, são vistos como mais urgentes para melhorar a eficiência 

do modal aquaviário no Brasil. Por fim, 1% dos entrevistados indicaram ñoutrasò como 

uma área de potencial melhoria, mas não a enfatizaram significativamente. Em suma, 

esses resultados mostram que o maior desafio percebido para aumentar a eficiência 

das hidrovias brasileiras é a necessidade de modernização de sua infraestrutura, 

aliada à adoção de tecnologia avançada. Isso indicará um caminho claro para 

investimentos estratégicos que visem elevar o transporte fluvial brasileiro a um nível 

competitivo internacionalmente. O Quadro 2 apresenta a análise nesse ambiente. 
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Quadro 2 ï Análise da dimensão cargas 

Pontos Positivos  Pontos de Aten­«o 

 
- Efici°ncia log²stica alta; 
 

 
 
- Custos operacionais elevados; 
- Infraestrutura inadequada; 
- Tarifas elevadas; 
 

 
 

 
Coment§rios   

 

Embora, observe-se nas respostas apresentadas pelo question§rio uma preocupa­«o forte vinda dos 
entrevistados sobre os custos serem inadequados quando comparados em sua opini«o com outros 
pa²ses, temos na efici°ncia algo que pode ser favor§vel nessa compara­«o. 

Todavia, tal fator s· ser§ um diferencial se a­»es de adequa­«o e moderniza­«o forem feitas no que 
tange toda a infraestrutura envolvida nesse sistema de transportes de cargas, visto a atual realidade 
operacional de empresas e do pr·prio estado para tornar mais competitivo e vantajoso o uso desse 
modal frente a outras possibilidades. 

Assim, ao atuar-se na melhoria da infraestrutura como um todo, permite-se n«o s· ganhos na 
sustentabilidade dessa opera­«o, mas ganhos na quest«o de sa¼de e seguran­a dos envolvidos, 
redu­«o de custos de manuten­«o, redu­«o em impactos ambientais oriundos da atividade, redu­«o de 
custos no uso de combust²veis, ganho de tempo na opera­«o entre outros. 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

D. Meio Ambiente 

¶ Sustentabilidade: as vias navegáveis são frequentemente consideradas 

uma alternativa de transporte mais sustentável do que as estradas e os 

caminhos-de-ferro, devido às emissões de gases com efeito de estufa por 

tonelada transportada. A análise dos impactos ambientais das hidrovias é 

essencial para avaliar a sua contribuição para uma logística mais 

sustentável e para o alcance dos objetivos ambientais.  

¶ Impacto ambiental e mitigação: apesar dos seus benefícios, os cursos de 

água também podem ter um impacto ambiental significativo, como a 

modificação do ecossistema aquático, a poluição e a erosão das margens. 

Incluir o meio ambiente na investigação permite identificar esses impactos 

e descobrir estratégias de mitigação que podem ser adotadas.  

¶ Legislação conformidade: o aumento da sustentabilidade apresenta 

desafios reguamentares e de conformidade para o desenvolvimento de 

infra-estruturas fluviais. Compreender as implicações ambientais e os 

requisitos legais é essencial para garantir que o desenvolvimento das 

hidrovias atenda aos padrões ambientais e contribua para o 

desenvolvimento sustentável do Brasil. 
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Gráfico 15 ï Como os impactos ambientais das hidrovias brasileiras se comparam com os das 
hidrovias em outras partes do mundo? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Os resultados mostram uma percepção principalmente negativa dos impactos 

ambientais das hidrovias brasileiras: dos entrevistados 43% consideram que os 

impactos ambientais no Brasil são ñmais importantesò do que em outras regiões do 

mundo. Esses dados refletem preocupações com a degradação ambiental, como 

poluição da água, erosão fluvial, alteração de habitats aquáticos e danos à 

biodiversidade causados pela atividade fluvial no Brasil. A falta de um planeamento 

ambiental mais sólido e de medidas de mitigação eficazes pode exacerbar estes 

impactos. Dos entrevistados, 38% afirmam que os impactos são ñmuito maioresò, 

reforçando a ideia de que causam danos ambientais mais graves do que as hidrovias 

de outros países, onde podem existir mais regulamentações ambientais, sistemas de 

proteção ou tecnologias mais sustentáveis em vigor. Um percentual menor, 12%, 

considera os impactos ambientais das hidrovias brasileiras ñsemelhantesò aos de 

outras regiões do mundo, sugerindo que em algumas áreas o Brasil enfrenta desafios 

ambientais comuns ao sistema fluvial global, como a necessidade de preservar a 

natureza condições dos rios e preservar a fauna e a flora. Por outro lado, apenas 5% 

dos inquiridos afirmam que os impactos são ñmenos importantesò, e 2% consideram 

que são ñmuito menos importantesò.  

Isso sugere que existe uma percepção minoritária de que em determinadas 

áreas ou circunstâncias o impacto ambiental das hidrovias brasileiras é mais 

controlado ou menos intenso. Esses resultados indicam que os impactos ambientais 

são amplamente percebidos como mais graves do que os das hidrovias de outras 

partes do mundo. A mitigação destes impactos exigiria investimento em melhores 

práticas de gestão ambiental, tais como programas de recuperação de terrenos 
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industriais, tecnologias de transporte menos poluentes e uma monitorização mais 

rigorosa dos efeitos ecológicos da utilização da água. 

 

Gráfico 16 ï Qual é a principal diferença nas práticas de controle de poluição entre as hidrovias 
brasileiras e as hidrovias mundiais? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Os resultados mostram que a implementação das tecnologias utilizadas é 

considerada a maior mudança, com 30% das respostas. Isto sugere que as hidrovias 

brasileiras estão atrasadas na adoção de tecnologias avançadas de controle da 

poluição, como sistemas de monitoramento ambiental, tecnologias de purificação de 

água e mitigação de emissões. Em outros países, o uso de tecnologias modernas para 

minimizar os impactos ambientais parece ser mais comum, o que coloca o Brasil em 

desvantagem. Em segundo lugar, a frequência das inspeções foi destacada por 27% 

dos inquiridos como uma área de diferença significativa. Isso indica que, em 

comparação com as práticas internacionais, o Brasil pode realizar inspeções menos 

frequentes ou menos rigorosas para garantir o cumprimento das normas ambientais. 

A falta de monitoramento regular e eficaz contribui para a dificuldade de controle da 

poluição nas hidrovias brasileiras. 

A estrutura regulatória foi escolhida por 25% dos entrevistados. Isto sugere que 

a legislação ambiental brasileira, mesmo que exista, pode ser menos robusta ou 

menos aplicada do que em outras regiões. A diferença pode estar na rigidez das 

normas, na clareza das diretrizes ou na eficácia da aplicação das leis ambientais, que 

afetam diretamente a capacidade de controlar a poluição. O envolvimento comunitário 

foi destacado por 18% das respostas. Estes dados mostram que, em algumas regiões 

do mundo, a sociedade civil, as ONG e as comunidades locais estão mais 

empenhadas no controlo da poluição e na proteção ambiental dos cursos de água. No 

Brasil, esse compromisso pode ser menos pronunciado, reduzindo a pressão sobre 

autoridades e empresas para garantir práticas mais sustentáveis. Não há menção a 
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ñoutrosò (0%), o que indica que os principais factores que afetam o combate à poluição 

estão bem identificados. Em resumo, a principal diferença nas práticas de controle da 

poluição entre as hidrovias brasileiras e internacionais é a implementação de 

tecnologias mais avançadas, seguida pela frequência de inspeção e estrutura 

regulatória. Essas áreas mostram onde o Brasil pode concentrar seus esforços para 

melhorar o controle da poluição e se alinhar a padrões globais mais rígidos. 

 

Gráfico 17 ï Quais práticas ambientais observadas nas hidrovias mundiais seriam mais benéficas se 
implementadas nas hidrovias brasileiras? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Os resultados destacam que a prática mais benéfica seria implementar 

programas de recuperação ambiental, com 41% dos entrevistados indicando esta 

opção. Isso mostra que as hidrovias brasileiras se beneficiarão significativamente com 

iniciativas globais focadas na restauração e recuperação de áreas afetadas pela 

poluição e degradação ambiental. Esses programas podem incluir o replantio de 

vegetação nativa, a restauração de habitats aquáticos e a limpeza de locais 

contaminados. Em segundo lugar, 28% dos entrevistados sugeriram que a adoção de 

tecnologias de redução de emissões seria uma prática importante a ser implementada. 

Estas tecnologias incluem sistemas de controle de emissões, filtros avançados e 

métodos para reduzir as emissões de poluentes provenientes de processos de 

transporte e operações fluviais. A implementação destas tecnologias ajudaria a 

minimizar a poluição do ar e da água associada às atividades fluviais. Dos 

entrevistados 19% acreditam que regras regulatórias mais rigorosas seriam uma 

melhoria significativa. Isto inclui o estabelecimento e a aplicação de normas 

ambientais mais rigorosas para controlar a poluição, proteger os ecossistemas 

aquáticos e garantir práticas sustentáveis no transporte fluvial. A adoção de 
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regulamentações mais rigorosas pode promover maior conformidade e 

responsabilidade ambiental entre as empresas do setor. Dos entrevistados 12% 

enfatizam a importância da educação e formação ambiental. Isto inclui a formação de 

trabalhadores e gestores em práticas sustentáveis, gestão de resíduos e proteção 

ambiental. A educação ambiental pode melhorar a sensibilização e a adoção de 

práticas mais ecológicas por todas as pessoas envolvidas no sector fluvial. Não há 

qualquer menção a ñoutrosò (0%), sugerindo que as práticas identificadas são 

amplamente reconhecidas como as mais importantes para melhorar o meio ambiente 

das hidrovias brasileiras. 

 

Gráfico 18 ï Qual impacto ambiental é mais crítico nas hidrovias brasileiras em comparação com as 
hidrovias mundiais? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Os resultados mostram que o impacto mais crítico é o desmatamento, com 35% 

dos entrevistados destacando este problema como o mais grave. O desflorestamento 

está frequentemente associado à construção e expansão de infra-estruturas de 

transporte, tais como portos e estradas, bem como a atividades de desmatamento e 

à invasão das margens dos rios. Este problema leva à perda de vegetação nativa, à 

alteração dos ciclos hídricos e à degradação de importantes ecossistemas. A poluição 

da água foi identificada como o segundo impacto mais crítico, com 27% dos 

entrevistados citando isso. A poluição da água pode ocorrer devido ao despejo de 

resíduos industriais, descargas químicas e poluentes provenientes de navios e 

operações portuárias. Este tipo de poluição afeta a qualidade da água e prejudica a 

vida aquática. As emissões de poluentes foram mencionadas por 20% dos 

entrevistados. Embora não sejam a principal preocupação, as emissões de poluentes, 

como gases com efeito de estufa e substâncias tóxicas, resultam de operações de 

transporte e afectam a qualidade do ar e as alterações climáticas. A mudança de 
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habitat foi citada por 17% dos entrevistados como um impacto crítico. A alteração do 

habitat ocorre quando as atividades fluviais modificam ou destroem os ambientes 

fluviais naturais, como criadouros de peixes e zonas húmidas. Esta mudança pode ter 

efeitos negativos na biodiversidade local e nos ecossistemas aquáticos. Por fim, 1% 

dos entrevistados destacam ñoutrosò impactos ambientais, sugerindo que os principais 

problemas já estão cobertos pelos pontos mencionados. Esses resultados destacam 

que o desmatamento constitui o impacto ambiental mais crítico nas hidrovias 

brasileiras, seguido pela poluição da água, emissões de poluentes e modificação de 

habitat. Esses problemas refletem a necessidade de uma gestão ambiental mais 

eficaz e de estratégias para mitigar os impactos negativos associados ao transporte 

fluvial no Brasil. 

 

Gráfico 19 ï Como as políticas ambientais das hidrovias brasileiras se comparam com as políticas 
das hidrovias mundiais em termos de eficácia? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Os resultados mostram que: 46% dos entrevistados acreditam que as políticas 

ambientais das hidrovias brasileiras são semelhantes às das hidrovias globais. Isso 

sugere que, na opinião da maioria, as políticas ambientais do Brasil estão alinhadas 

com os padrões internacionais, mas não necessariamente se destacam em termos de 

eficácia ou inovação. Dos entrevistados 20% consideram que as políticas brasileiras 

são mais eficazes que as políticas internacionais. Isso pode indicar que, em algumas 

áreas específicas, as políticas adotadas no Brasil são bem implementadas 

e fornecem soluções eficazes para os problemas ambientais em comparação com 

outros países. Dos entrevistados 13% consideram as políticas ambientais brasileiras 

muito mais eficazes do que as políticas internacionais. Este grupo pode ter observado 

casos de boas práticas e avanços significativos em determinadas regiões ou 
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setores do Brasil que ultrapassam a abordagem de outros países. Dos inquiridos, 

12% pensam que as políticas são menos eficazes do que as relacionadas com as 

hidrovias globais. Este grupo sugere que, em comparação com as práticas globais, as 

políticas ambientais do Brasil podem não corresponder em rigor, implementação ou 

resultados. Dos entrevistados, 9% acham que as políticas são muito menos eficazes. 

Este grupo representa uma percepção de que as políticas ambientais brasileiras são 

significativamente inferiores às práticas internacionais, provavelmente devido a 

lacunas na regulamentação, fiscalização ou aplicação de medidas ambientais. Esses 

resultados indicam que a percepção geral da eficácia das políticas ambientais para as 

hidrovias brasileiras é mista, com a maioria dos entrevistados considerando-as 

semelhantes às políticas globais. Contudo, as opiniões estão divididas, com uma parte 

significativa acreditando que as políticas brasileiras podem ser mais eficazes ou, pelo 

contrário, menos eficazes do que as práticas internacionais. Este cenário sugere a 

necessidade de avaliações adicionais e possivelmente de reformas para alinhar as 

políticas ambientais brasileiras com as melhores práticas globais e melhorar sua 

eficácia na proteção ambiental. 

 

Gráfico 20 ï Qual seria a principal área de foco para melhorar o impacto ambiental das hidrovias 
brasileiras em comparação com as mundiais? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

Os resultados mostram que a principal área de foco é o aumento da fiscalização 

e monitoramento, com 40% dos entrevistados indicando essa necessidade. Isto 

sugere que, para melhorar o impacto ambiental, é essencial implementar um sistema 

mais forte de fiscalização e monitorização das atividades fluviais. Isto inclui verificar 

rigorosamente o cumprimento das normas ambientais, detectar e corrigir práticas 

prejudiciais ao meio ambiente e garantir que as empresas cumpram as 
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regulamentações estabelecidas. A adoção de políticas ambientais mais rigorosas foi 

mencionada por 21% dos entrevistados. Isto mostra que melhorar a legislação e a 

regulamentação ambiental, tornando-as mais detalhadas e mais exigentes, é também 

uma prioridade para reduzir o impacto ambiental. Políticas mais rigorosas podem 

estabelecer padrões mais elevados de proteção ambiental e garantir um controle mais 

eficaz das atividades aquáticas. Dos entrevistados 23% destacaram a implementação 

de tecnologias sustentáveis como uma área importante. Isto inclui a adoção de 

tecnologias que minimizem a poluição, reduzam o consumo de recursos e promovam 

práticas de transporte fluvial mais respeitadoras do ambiente. Os exemplos incluem 

sistemas de tratamento de águas residuais, tecnologias de redução de emissões e 

métodos operacionais e de construção mais ecológicos. Dos entrevistados, 16% 

consideram que a promoção de iniciativas de recuperação ambiental também seria 

um setor importante. Isto inclui a realização de projetos para restaurar ecossistemas 

degradados e reabilitar áreas afetadas por atividades aquáticas. Estas iniciativas 

podem ajudar a mitigar os danos causados e melhorar a saúde ambiental dos rios e 

das suas margens. Nenhuma menção a ñoutrosò indica que as principais áreas 

identificadas são amplamente reconhecidas como essenciais para melhorar o impacto 

ambiental das hidrovias brasileiras. 

 

Gráfico 21 ï Qual estratégia seria mais eficaz para reduzir os impactos ambientais das hidrovias 
brasileiras? 

 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

 

A estratégia mais eficaz para reduzir os impactos ambientais das hidrovias 

brasileiras, de acordo com os resultados apresentados, seria a criação de Programas 

de Recuperação Ambiental (41%). Essa opção teve a maior porcentagem de apoio, 
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indicando que a maioria das pessoas acredita que investir em programas que visam 

a recuperação e a preservação dos ambientes afetados seria a abordagem mais 

eficiente. Embora os Investimentos em Tecnologias Limpas (34%) também recebam 

um apoio considerável e sejam importantes para reduzir impactos durante a operação 

das hidrovias, a recuperação ambiental parece ser uma prioridade mais destacada. 

Programas de Recuperação de Ecossistemas (23%) e Aumento da Conscientização 

e Treinamento Ambiental (16%) são estratégias complementares e também 

importantes, mas com menor prioridade de acordo com as respostas recebidas. De 

forma global no Quadro 3 pontua-se a análise dessa dimensão. 

 

Quadro 3 ï Análise da dimensão meio ambiente 

Fonte: Elaborado pelo autor (2024). 

Pontos Positivos  Pontos de Aten­«o 

 
- Pol²ticas e leis ambientais de n²vel 
internacional; 
 

 
- Impactos ambientais mais cr²ticos; 
- Tecnologias e pr§ticas de controle ambiental; 
- Programas de recupera­«o ambiental; 
- Desmatamento e polui­«o h²drica; 
- Baixa fiscaliza­«o e monitoramento ambiental; 
 

 
 

 
Coment§rios   

 

Embora,-se observe nas respostas apresentadas pelo question§rio uma preocupa­«o forte vinda dos 
entrevistados sobre as quest»es ambientais na opera­«o, em especial quando se visualiza a 
abordagem da Agenda 2030 da ONU, quando comparados em sua opini«o com outros pa²ses, eles 
apontam as pr§ticas e a­»es ambientais como algo que merece aten­«o, em fun­«o das quest»es 
de preserva­«o e conserva­«o ambiental visando aten­«o junto aos temas envolvidos de mudan­as 
clim§ticas e que trazem impacto adverso ao planeta e n«o s· aos produtos e as opera­»es 
hidrovi§rias. 

Todavia, quando se analisa o arcabou­o legal brasileiro para a tem§tica ambiental v°-se um 
alinhamento junto aos principais pa²ses, ainda que existam pontos a serem aprimorados conforme 
as necessidades locais e assim, a real aten­«o deve ser direcionada as quest»es de execu­«o, 
controle, fiscaliza­«o e gerenciamento do cumprimento legal ambiental para tornar o modal 
hidrovi§rio um modelo de neg·cio sustent§vel, competitivo e lucrativo. 

Assim, atuar na melhoria da gest«o ambiental, seja na incorpora­«o de novas tecnologias e pr§ticas 
de controle ambiental aderentes a Agenda 2030 da ONU que permite gerar ganhos em preserva­«o 
e conserva­«o ambiental, al®m da redu­«o de impactos ambientais oriundos da atividade, ganhos 
socioambientais no entorno das opera­»es, controle de polui­«o, conscientiza­«o ambiental dos 
envolvidos, aten­«o as mudan­as clim§ticas entre outros. 

 
 

 
Sugest«o de A­»es Futuras   

Considerado o resultado geral da pesquisa ® recomend§vel aprofundar pesquisas e levantamento 
de informa­»es e dados no entendimento e papel da quest«o ambiental no sistema hidrovi§rio 
brasileiro e em outras na­»es na busca de melhores refer°ncias de compara­«o como observado no 
t·pico anterior, visando conduzir an§lises de benchmarking e aprimora­«o do que seria mais 
adequado a realidade nacional na busca do uso sustent§vel dos rios, lagos e afins e seu entorno 
ambiental para preservar e conservar os biomas ambientais que estejam envoltos na opera­«o 
hidrovi§rio, garantindo sustentabilidade ao neg·cio e sua competitiva com lucratividade. 
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4.3 Comentários e Desfecho  do Capitulo 

 

O transporte representa parcela significativa nos dispêndios da movimentação 

de pessoas e cargas. Quando praticado de forma racional, provido por uma politica  

competente traz retornos econômicos, ambientaie sociais diretos. A busca de melhoria 

dessa atividade passa pelo oferecimento de uma malha de transporte equilibrada que 

permita o mobilidade por meio de planos logisticos conforme o tipo de carga, o tempo 

disponível e a segurança.  

A imposição de único modal sobre os outros, com o privilégio de investimentos, 

atualização tecnologica e infraestrutura, leva os outros à marginalidade, mesmo que 

ofereçam vantagens reconhecidas. Acabam pela falta de interesse, de investimentos 

não evoluindo, perdendo-se inclusive a cultura sobre uso dessas outras modalidades.   

A otimização o acompanhamento da evolução, a modernização tecnologica, a 

melhoria de processos pode gerar eficiência e redução de custos. A matriz brasileira 

de transporte que historicamente, desde os tempos do império construiu um sistema 

robusto de ferrovias que foi substituido com o advento dos veículos rodoviários, o que 

na prática levou a quase desativação dos trens de longo percurso que acabaram 

sendo sucateados. No estudo em pauta apontou-se o modal hidroviário como 

alternativa para melhorar o sistema de transporte, gerando economias de escala 

aumentando o volume de produtos movimentados.  

Um sistema integrado com uma divisão mais racional dessa matriz, 

proporcionaria um acesso a novos mercados, isso porque um melhor sistema de 

transportes que utilizasse um modal com custos menores do que o rodoviário,  

proporcionando, com o aumento do volume de mercadorias movimentadas redução 

de custos de custos e maior competitividade.  

Com uma gestão mais eficiente do transporte no país, inclusive com o uso da 

multimodalidade, se aumentaria a competitividade nos setores envolvidos. Fator 

principal para o Brasil hoje seria desenvolver a navegação interior e suas conexões 

com os demais modais, isso com o direcionamento de maiores valores de 

investimento ao modal hidroviário. Isto se justifica pelo elevado potencial agrícola 

brasileiro, sua ampla e subutilizada rede hidroviária. Modal que apresenta um menor 

custo de operação e impacto ambiental desde a sua implantação até sua utilização e 

manutenção, baixo consumo de combustível e geração de material poluente, as 

necessidades de investimento no transporte fluvial brasileiro se justificam por vários 
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motivos, dentre eles serem os rios um recurso natural, o país possuir um elevado 

potencial agrícola, um menor consumo de combustíveis, menor custo de implantação 

e reduzida emissão de poluentes quando comparado às outras alternativas de 

transporte.. 

 Ao estado fica a incumbência de implementar a infraestrutura necessária para 

o transporte fluvial com a realização de obras como dragagem, instalação de 

sinalização adequada, a manutenção e aumento da quantidade de terminais fluviais 

fazendo com que o país utilize todo seu potencial nesse modal de transporte.  
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CAPÍTULO V ï CONCLUSÃO 

 

Os objetivos, tanto o geral como os específicos, propostos podem ser 

considerados  como atendidos na sua quase totalidade. A análise comparativa das 

hidrovias brasileiras em função de suas congeneres mundiais mostrou a dimensão 

que esse modal tem no mundo, sua importância para economia, os investimentos para 

tornar cursos d´água navegáveis, as tecnologias desenvolvidas para estabelecer uma 

malha navegável eficiente e confiável. Esta análise possibilitou avaliar as diversas 

fragilidades do modal hidroviário. A falta de investimento e interesse em aparelhar os 

rios para torna-los em sistema de transporte eficiente, deixa-os praticamente como 

leito natural e singular para atender necessidades primárias e locais. Serve para 

deslocamento de pessoas e alguns bens e mercadorias para populações ribeirinhas, 

muitas abrigando povos originários, próximas a pequenas cidades que se situam 

como centro de distribuição domesticos. Embora extremamente importante ao acesso 

dessas populações a alimentos, remédios, e equipamentos domesticos para uso e 

trabalho, não podem ser consideradas como hidrovias efetivas.  

A comparação possibilitou também identificar fatores que afetam e estimulam 

o transporte pelo riossos riios que são  as cadeias de abastecimento. Como tal, 

escolheu-se seis hidrovias  caracterizadas como as principais. A saber: Tietê Paraná, 

Madeira, Taguari-Guaíva, do Paraguai, São Francisco e Solimões, levando em conta 

aspectos operacionais importantes. A metodologia, baseada em pesquisa 

bibliográfica, assegura uma base sólida e uma discussão enraizada no cenário 

acadêmico. Assim, a tese não apenas busca ampliar o entendimento das hidrovias 

brasileiras, mas apresenta um cenário que pode adaptar-se à realidade do país, 

visando impulsionar uma melhoria significativa na eficiência logística e na 

competitividade. 

Os objetivos, tanto específicos quanto geral,; buscam também identificar 

fatores que impactam a cadeia de suprimentos. Em princípio, pelas dimensões no 

caso brasileiro e caracteriza-se como o cliente mais relevante da hidrovia, como se 

observa na produção de grãos, milho e soja, particularmente. O transporte hidroviário 

oferece vantagens inequivocas quando comparada a outro modais, desde que 

construida e adequada, com manutenção permanente.  

A manifestão dos respondentes, por meio da survey, apontou as diversas falhas 

que impedem que a hidrovia consiga de fato ser um modal capacitado a contribuir, 
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não apenas com o transporte, mas principalmente com a economia nacional. 

Tornando os produtos transportaveis pela hidrovia com custos menores, aumentando 

a receita e distribuição de renda.  

A tese busca melhorar a compreensão das hidrovias do Brasil, mas também 

apresenta o que pode ser trabalhado em relação à logística. Em resumo, o estudo 

enfatiza a importância de políticas públicas e gestão integradas que fomentem os 

investimentos em transporte hidroviário e promovam sua eficiência e sustentabilidade. 

Para torna-las uma alternativa viável e competitiva no cenário logístico brasileiro, é 

necessário adotar melhores práticas e fortalecer a infraestrutura. 

A análise do modal no Brasil mostra que investimentos em infraestrutura, 

redução de custos operacionais e parcerias público-privadas (PPP) são necessários 

para aumentar a competitividade do modal. A pesquisa indica que a modernização da 

infraestrutura pode ajudar o Brasil a aumentar a capacidade de carga e reduzir os 

atrasos, alinhando-o com as melhores práticas internacionais. 

A necessidade de uma abordagem estruturada para a atualização tecnológica 

e operacional é evidenciada pelos altos custos de manutenção, que 82% dos 

entrevistados consideram significativamente superiores aos de hidrovias 

internacionais. As razões identificadas, incluindo infraestrutura obsoleta e a constante 

necessidade de dragagem, destacam que a falta de investimento afeta os custos e a 

eficiência desse tipo de modalidade. 

A modernização tecnologias é reconhecida como um gargalo  a ser superado, 

acompanhado de melhorias nas operações e infraestrutura. Como resultado, é 

necessário implementar uma abordagem integrada para melhorar a eficiência e a 

competitividade do sistema hidroviário no Brasil. Essa abordagem deve priorizar 

investimentos, reduzir despesas e incentivar a cooperação entre os setores público e 

privado. 

A análise das hidrovias do Brasil mostra um cenário complicado e difícil. 

Embora o Brasil tenha uma grande capacidade de transporte, principalmente para 

grãos, a maioria das pessoas acredita que são ineficientes em comparação com as 

normas internacionais. A eficácia do sistema é prejudicada por elementos como 

infraestrutura inadequada, burocracia excessiva e falta de modernização tecnológica. 

Os dados mostram que o planejamento logístico e estratégico requerem  

investimentos em infraestrutura, como portos, canais de conexão, sinalalização e 
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eclusas, poderiam aumentar a demanda. Para direcionar esses esforços, é necessário 

identificar as áreas que mais se beneficiam das hidrovias. 

Uma característica favorável das hidrovias brasileiras é sua capacidade de 

adaptação sazonal, o que indica uma certa resiliência frente às mudanças na 

demanda. No entanto, o potencial no Brasil ainda é limitado por equipamentos de 

última geração e procedimentos operacionais mais eficazes. Para que possam se 

tornar competitivas no mercado global, é fundamental fazer investimentos 

substanciais em melhorias na infraestrutura, adotar tecnologias avançadas e melhorar 

a gestão operacional. Essas medidas aumentarão a eficiência, e também garantirão 

que o modal o continue sendo uma opção viável e sustentável. 

Com base no texto, a conclusão sobre os efeitos das hidrovias brasileiras 

mostra um cenário difícil. A maioria das pessoas acredita que os efeitos ambientais 

são mais graves no Brasil do que em outras regiões do mundo.  

Os entrevistados apontam questões como o desmatamento, a contaminação 

das águas, a emissão de poluentes e a modificação de ecossistemas naturais, com o 

desmatamento sendo identificado como a questão mais alarmante. Essa visão 

desfavorável é acentuada pela escassez de tecnologias modernas para o 

monitoramento da poluição, a infrequente realização de inspeções e uma estrutura de 

regulamentação vista como insuficiente. 

Embora cerca de 50% dos participantes da pesquisa reconheçam que as 

políticas ambientais do Brasil estão de acordo com os padrões internacionais, existe 

uma evidente necessidade de avanços. As áreas prioritárias para intervenção incluem 

a intensificação da supervisão, a implementação de tecnologias ecológicas e o 

aprimoramento das políticas ambientais em vigor.  

A alocação de recursos para programas de reabilitação ambiental, considerada 

a abordagem mais eficiente, ressalta a relevância da restauração e proteção dos 

ecossistemas impactados pelas atividades nas vias fluviais, com a utilização de 

tecnologias sustentáveis assumindo um papel essencial. 

Dessa maneira, a conclusão evidencia a iminente necessidade de harmonizar 

as práticas de monitoramento ambiental das hidrovias no Brasil com os padrões 

internacionais mais eficazes, através de um esforço conjunto que inclua fiscalização, 

avanços tecnológicos e a recuperação do meio ambiente. Tal abordagem pode reduzir 

os efeitos adversos e favorecer uma administração mais sustentável dos recursos 

hídricos do país. 
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5.1 Pesquisas futuras 

 

Para pesquisas futuras, recomenda-se a formulação de novas hipóteses que 

integrem aspectos ainda não discutidos neste estudo, como estratégias de fomento a 

inovações tecnológicas e sua implementação na logística de transporte de cargas e 

infraestrutura. Também é importante considerar métodos mais eficientes e 

econômicos entre os diferentes envolvidos, visando minimizar os desafios em cada 

etapa da cadeia, além de promover processos mais lucrativos. 

Levando em conta que os investimentos em infraestrutura são essenciais para 

o progresso da nação, seria pertinente investigar no campo da política um estudo que 

expusesse as razões por trás dos obstáculos burocráticos, a fim de elaborar um plano 

de ação que permita uma tomada de decisões mais ágil e que evidencie uma grande 

transparência. 

Sugere-se a realização de novas investigações sobre diferentes métodos de 

armazenamento e transporte, visando comparar diversos parâmetros e técnicas 

aplicáveis em pequenas, médias e grandes escalas, todas com o intuito de 

estabelecer uma vantagem competitiva, considerando as características únicas de 

cada hidrovia. Um dos fatores que deveria receber maior atenção é aquele que 

atualmente se destaca como prioritário: os relacionados ao meio ambiente, levando 

em conta os impactos gerados tanto durante a implementação quanto na operação 

efetiva. 

Percebe-se que há uma falta de pesquisas que empreguem a estratificação e 

estabeleçam relações entre indicadores socioeconômicos e a disponibilidade de 

recursos hídricos, o que possibilitaria a melhoria dos resultados na administração 

dessa rede. Esse estudo deve abordar a questão do acesso aos terminais de carga, 

considerando as conexões necessárias para uma intermodalidade eficaz. 
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