TCU

TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO

Aviso n®° 979 - GP/TCU

Brasilia, 23 de dezembro de 2024.

Senhor Presidente,

Encaminho a Vossa Exceléncia, para conhecimento, copia do Acoérdao n°
2604/2024, acompanhado do relatorio e do voto que o fundamenta, proferido pelo Plenario
desta Corte de Contas, na Sessdo Ordinaria de 4/12/2024, ao apreciar o processo TC
047.274/2020-4, da minha relatoria.

O mencionado processo trata de Relatério de levantamento com objetivo de
identificar as ac¢des adotadas ou planejadas pelos d6rgdos responsaveis para dotar as vias
navegaveis de infraestrutura necessaria para serem aproveitadas como hidrovias, bem como
de avaliar o arcabougo normativo para exploragdo das hidrovias interiores e identificar
medidas para aumentar o uso do transporte de navegagdo interior na Matriz de Transporte

Brasileira.

Atenciosamente,

(Assinado eletronicamente)

Vital do Régo
Vice-Presidente, no exercicio da Presidéncia

A Sua Exceléncia o Senhor

Deputado Federal JULIO ARCOVERDE

Presidente da Comissdao Mista de Planos, Orgamentos Publicos e Fiscaliza¢do
Congresso Nacional

Brasilia - DF

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o codigo 77344057.
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ACORDAO N° 2604/2024 — TCU — Plenério

1. Processo TC 047.274/2020-4.

2. Grupo I — Classe de Assunto: V — Levantamento.

3. Interessados/Responsaveis: nao ha.

4. Orgaos/Entidades: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios; Comando da Marinha; Ministério
de Portos e Aeroportos; Secretaria Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios.

5. Relator: Ministro Vital do Régo.

6. Representante do Ministério Publico: ndo atuou.

7. Unidade Técnica: Unidade de Auditoria Especializada em Infraestrutura Portudria e Ferroviaria
(AudPortoFerrovia).

8. Representacao legal: ndo ha.

9. Acérdao:

VISTOS, relatados e discutidos estes autos de levantamento, com objetivo de identificar as
acoes adotadas ou planejadas pelos 6rgaos responsaveis para dotar as vias navegaveis de infraestrutura
necessaria para serem aproveitadas como hidrovias, bem como avaliar o arcabou¢o normativo para
exploragdo das hidrovias interiores e identificar medidas para aumentar o uso do transporte de
navegagao interior na Matriz de Transporte Brasileira;

ACORDAM os Ministros do Tribunal de Contas da Unido, reunidos em Sessdo do
Plenario, ante as razdes expostas pelo Relator, em:

9.1. autorizar a Unidade de Auditoria Especializada em Infraestrutura Portudria e
Ferroviaria a realizar os seguintes trabalhos de fiscalizagao:

9.1.1. auditoria operacional para avaliar a politica publica de desenvolvimento do setor
hidroviario;

9.1.2. auditoria operacional sobre a gestdo do Fundo de Desenvolvimento do Ensino
Profissional Maritimo;

9.2. notificar o Ministério de Portos e Aeroportos, a Casa Civil da Presidéncia da
Republica e o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis acerca do
integral teor desta deliberacdo, para que adotem as medidas que julgarem necessarias;

9.3. notificar a Comissao de Servigos de Infraestrutura do Senado Federal, a Comissao de
Viacdo e Transportes da Camara de Deputados, a Comissdao Mista de Planos, Orgamentos Publicos e
Fiscalizagdo do Congresso Nacional, a Frente Parlamentar Mista para o Desenvolvimento da
Navegacdo Interior, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, o Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes, a Infra S.A., a Marinha do Brasil ¢ a Agéncia Nacional de Aguas e
Saneamento Basico acerca do inteiro teor desta decisio;

9.4. arquivar os presentes autos, nos termos do art. 169, inciso V, do Regimento Interno do
TCU.

10. Ata n® 48/2024 — Plenario.

11. Data da Sessdo: 4/12/2024 — Ordinaria.
12. Cddigo eletronico para localizagdo na pagina do TCU na Internet: AC-2604-48/24-P.

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 77196917.
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13. Especifica¢do do quoérum:

13.1. Ministros presentes: Bruno Dantas (Presidente), Walton Alencar Rodrigues, Augusto Nardes,
Aroldo Cedraz, Vital do Régo (Relator), Jorge Oliveira, Antonio Anastasia e Jhonatan de Jesus.

13.2. Ministro-Substituto convocado: Augusto Sherman Cavalcanti.

13.3. Ministro-Substituto presente: Marcos Bemquerer Costa.

(Assinado Eletronicamente) (Assinado Eletronicgmente)
BRUNO DANTAS VITAL DO REGO
Presidente Relator

Fui presente:

(Assinado Eletronicamente)
CRISTINA MACHADO DA COSTA E SILVA
Procuradora-Geral

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 77196917.
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VOTO

Em exame, relatorio de fiscalizacdo na modalidade de levantamento, realizado em
2023, com vistas a identificar as agdes governamentais para melhorar a infraestrutura das vias
navegaveis, analisar as normas para exploragdo das hidrovias interiores e identificar medidas
para aumentar o uso do transporte de navegagao interior na Matriz de Transporte Brasileira.

2. Recordo que, ha quatro anos, apresentei Comunicagdo ao Plenario do Tribunal,
onde externei minhas preocupacdes quanto a auséncia de discussdo em ambito nacional de
investimentos publicos em nossas vias navegaveis. Naquela ocasido, sinalizei ao Colegiado o
tamanho do contraste existente entre a quantidade de estudos e debates acerca das concessoes
rodovidrias da época, a exemplo da BR-153, e a caréncia de discussdes no mesmo sentido
sobre as concessoes e investimentos no setor hidroviario. Naquela ocasido, propus a realizagao
de fiscalizagdo que ora se concretiza mediante o presente levantamento.

3. Desde logo, observo que as percepcdes que entdo suscitaram aquela comunicagdo
foram corroboradas nesta ocasido pelas evidéncias coletadas pela equipe técnica,
demonstrando, por um lado, o tamanho das oportunidades que o pais tem com o modal
hidroviario, de outro, a dimensao dos gargalos e desafios que precisam ser superados para que
tenhamos mais investimentos no setor.

4. Ao longo do levantamento, foram realizadas entrevistas, coleta de informagdes por
meio de oficios de requisi¢ao e reunides com gestores de drgaos como o Ministério de Portos e
Aeroportos, Dnit, Antaq, Ibama, Marinha do Brasil e Infra S.A, além de representantes do
setor privado e da academia, sob a responsabilidade da equipe técnica do TCU.

II - CONTEXTO GERAL

5. O transporte hidrovidrio interior no Brasil abrange a navegacdo em rios, lagos e
outros corpos hidricos internos e representa um componente crucial, embora subutilizado, da
matriz de transportes do pais. Diferente da navegacdo maritima, que ocorre em aguas
ocednicas, o transporte hidroviario interior se limita as aguas interiores, oferecendo uma
alternativa eficiente e sustentdvel para o deslocamento de grandes volumes de carga. No
entanto, apesar de sua importancia potencial, o setor enfrenta desafios significativos que
atrapalham seu pleno desenvolvimento. A figura abaixo ¢ ilustrativa para detalhar as
subdivisdes do Transporte Aquaviario:
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Figura I - Subdivisées transporte aquaviario (Fonte: CNT, 2019)
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6. Atualmente, o Brasil possui um vasto sistema de vias navegaveis, totalizando
63.000 km de rios e lagos. Contudo, apenas 30,9% dessas vias sao exploradas comercialmente,
o que evidencia um grande potencial inexplorado.

7. Antes de avancar na discussdo, uma distingdo se faz necessaria. A navegagdo
interior pode ser realizada tanto em vias navegéveis interiores quanto em hidrovias interiores.
Embora semelhantes, a distingdo entre os dois termos ¢ relevante. Enquanto as vias navegaveis
compreendem, em linhas gerais, os corpos d’agua como rios, lagos, canais € mares que sao
naturalmente ou artificialmente navegaveis por embarcagdes, as hidrovias compreendem rotas
especificas, dentro das vias navegaveis, que sdo planejadas, desenvolvidas e mantidas para
facilitar o transporte de cargas e passageiros.

8. Em outras palavras, o desenvolvimento de hidrovias envolve as infraestruturas e
servicos necessarios para viabilizar a navegacdo e o fluxo seguro de embarcagdes, como
canais, eclusas, portos fluviais, dragagens para manter a profundidade da via, derrocamento,
sinalizagdo, protecdo de margens e regulamentagdes especificas.

9. Frise-se, alias, que, apesar de adotarmos a nomenclatura de hidrovias para nos
referir as vias navegaveis do pais, a realidade ¢ que ndo se pode afirmar que exista na
atualidade sequer uma unica hidrovia no Brasil, conforme apurou a equipe de auditoria. Feita
essa ressalva, no decorrer do levantamento e, consequentemente, deste Voto, adotou-se os
termos hidrovia e via navegavel em seu sentido amplo, de forma indistinta.

10. As hidrovias sdo fundamentais para conectar regides e facilitar o transporte de
cargas e passageiros, especialmente em um pais de dimensdes continentais como o Brasil. Elas
oferecem uma alternativa de baixo custo € menor impacto ambiental em comparacdo com
outros modais de transporte, como o rodoviario e o ferroviario.

11. Apesar dessas vantagens, o transporte hidrovidrio representa apenas 5% do
movimento de cargas no Brasil. Este dado sublinha a subutilizagdo do modal, que, em termos
de densidade, possui apenas 2,3 km de hidrovias economicamente utilizdveis para cada 1.000
km? de area. Quando comparado a paises de grandes dimensdes como China e Estados Unidos,
que possuem 11,5 km e 4,2 km de hidrovias por 1.000 km?, respectivamente, fica evidente que
o Brasil ainda tem um longo caminho a percorrer para otimizar o uso de suas vias navegaveis.

Modo de transporte TKU de 2017 (Bilhdes) Div. Modal 2017

Rodoviario 1.549,84 66,21%
Ferroviario 414,12 17,68%
Cabotagem costeira 215,49 9,21%
Hidroviario 130,60 5,58%
Dutoviario 29,55 1,26%
Aeroviario 1,32 0,06%
Total Geral 2.340,96 100,00%

Figura 2 - Distribui¢io de Toneladas por KM Util (TKU) entre modais em 2017 (Fonte: EPL, 2021)

12. O Plano Nacional de Logistica (PNL) 2035 reconhece a necessidade de aumentar a
participagdo do transporte hidrovidrio na matriz de transportes do Brasil. A integracdo das
hidrovias ¢ vista como uma estratégia essencial para melhorar a eficiéncia logistica e reduzir
custos, contribuindo para um sistema de transporte mais equilibrado e sustentavel. No entanto,
para que isso se concretize, sdo necessdrias melhorias significativas na infraestrutura e na
regulamentacao do setor.

13. O presente levantamento traz exemplo interessante do potencial inexplorado do
modal. Segundo estimativas do Dnit, as obras de derrocagem do Pedral do Lourenco, com
investimento previsto em aproximadamente R$ 1,01 bilhdo (data-base, 2023), possuem o
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potencial de permitir que a hidrovia do rio Tocantins passe a contar com capacidade nominal
de transporte de até 40 milhdes de toneladas por ano. A titulo de comparagao, tal capacidade
aproxima-se da prevista para o projeto da Ferrogrdo, de 53 milhdes de toneladas por ano, a
qual teve investimentos estimados em R$ 19,7 bilhdes (R$ 8,5 bilhdes para implantacdo e
R$ 11,2 bilhdes para sustentagdo da capacidade dos ativos do empreendimento),
significativamente maiores.

14. Em outra frente de investigacdo realizada pelo levantamento, ressaltou-se a
importancia socioecondmica que as hidrovias podem representar para o cendrio nacional. Em
geral, o transporte fluvial ¢ tido como mais econdmico em termos de custos por TKU, visto
que as embarcagdes podem transportar grandes volumes de cargas de uma s6 vez, o que pode
representar ganhos de eficiéncia para empresas e redugao de custos finais para os produtos
transportados. Além disso, as hidrovias viabilizam acesso a areas que podem ser de dificil
alcance para outros modais, mostrando-se, também, mais amigaveis ao meio-ambiente, em
funcdo da menor emissdo de gases poluentes para uma mesma quantia de carga transportada
por outros modais.

0m.2

233

gCO,/TKU (gramas de CO, por tonelada-quilémetro atil)

Figura 3 - Emissdo de CO2 por modal

15. Em suma, o transporte hidrovidrio interior no Brasil possui um potencial
significativo que ainda nao foi plenamente aproveitado. A falta de investimentos adequados,
aliada a auséncia de um marco regulatorio especifico, limita o desenvolvimento do setor. Para
maximizar os beneficios econdmicos e ambientais das hidrovias, ¢ essencial que se promovam
melhorias na infraestrutura existente, além de uma maior integragdo multimodal. Somente
assim sera possivel posicionar as hidrovias como um componente vital da matriz de transportes
do pais, contribuindo para um desenvolvimento mais sustentavel e eficiente.

11 - HISTORICO DE ATUACAO DO TCU

16. Ao longo do tempo, o Tribunal de Contas da Unido (TCU), ao reconhecer a
importancia estratégica desse modal para a eficiéncia logistica e a sustentabilidade ambiental,
tem se dedicado a identificar desafios e propor melhorias que possam aumentar sua
participacdo na matriz de transportes do pais. Essa atuagao ¢ parte de um esfor¢o continuo para
garantir que as hidrovias sejam devidamente integradas ao planejamento logistico nacional.

17. A partir de auditorias que investigaram a integragao multimodal dos transportes no
Brasil, o Acordao 1.327/2020-TCU-Plenario representou marco significativo nessa trajetoria.

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 77196913.
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Este trabalho, que tive a oportunidade de relatar, destacou a necessidade urgente de se incluir a
navegacdo interior nas revisdes seguintes do Plano Nacional de Logistica, reconhecendo o
potencial das hidrovias para otimizar o transporte de cargas e reduzir custos logisticos. As
recomendacdes do TCU visaram assegurar que a navegagao interior ¢ a cabotagem fossem
contempladas de forma abrangente, promovendo uma visdo mais integrada e estratégica da
infraestrutura de transportes, com foco na eficiéncia e sustentabilidade.

18. Dando sequéncia as avaliagdes sobre o tema, a area técnica realizou auditoria
operacional para examinar o PNL 2035, resultando no Acérdao 1.472/2022-TCU-Plenario, de
relatoria do Ministro Antonio Anastasia. Tal trabalho aprofundou a andlise sobre a falta de
integragdo multimodal, mas com um enfoque especifico na avaliacdo dos riscos e desafios
associados a implementagao do PNL 2035. Este acordao nao apenas refor¢cou a importancia de
um planejamento logistico abrangente, mas também propds acdes concretas para mitigar os
riscos identificados.

19. Nesta ocasido, o tema volta a ser destaque por meio do presente levantamento, o
qual logrou coletar informagdes abrangentes acerca da aplicagao do modal hidroviario no pais.
Passo a relatar as principais constatagdes do levantamento, as quais acrescento minhas
reflexdes sobre o panorama identificado.

IV - POLITICAS PUBLICAS NO SETOR HIDROVIARIO

20. A partir dos aspectos avaliados pela fiscalizagdo, destacou-se a necessidade urgente
de uma abordagem mais estruturada e coordenada para o desenvolvimento do setor hidroviario
no Brasil. Atualmente, o setor enfrenta uma série de desafios, incluindo a falta de
infraestrutura adequada, a auséncia de um marco regulatério especifico e a necessidade de
maior integracdo multimodal. Esses problemas sdo exacerbados pela falta de uma politica
publica madura e institucionalizada, que poderia fornecer a orientagdo e o suporte necessarios
para superar esses obstaculos.

21. Na sua manifestacdo, a Secretaria Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios do
Ministério de Portos e Aeroportos (SNPTA/Mpor) afirmou que ja existem politicas publicas
consolidadas no setor hidroviario e que abrangem setores como: regimes de navegacdo, regras
de afretamento, leis que regem a prioridade na aplicagdo de recursos, planos nacionais como o
Planejamento Integrado de Transporte, Plano Nacional de Logistica, Plano Setorial Hidrovidrio
(em finalizagdo) e o Plano Geral de Outorgas, além do projeto da BR dos Rios, que teria sido
estruturado para identificar as causas da baixa competitividade do setor hidroviario no sistema
logistico nacional.

22. Em contrapartida, assinala o relatdrio de fiscalizacdo que os demais atores do setor,
quando questionados acerca da existéncia de uma politica publica estruturada, formalizada e
institucionalizada, foram unissonos no sentido de sua auséncia.

23. E certo que a auséncia de uma politica publica clara e abrangente tem resultado em
acOes fragmentadas, que ndo conseguem abordar de forma eficaz os desafios enfrentados pelo
setor. Iniciativas como o Projeto BR dos Rios, embora promissoras, ainda ndo sao suficientes
para preencher essa lacuna, pois carecem de uma estrutura politica mais ampla que possa
garantir sua continuidade e eficacia.

24. Em termos de governanga, o quadro institucional revela mais de dez entidades com
papel central, s6 em nivel federal, tais como Ministério dos Portos, Dnit, Antaq, Marinha do
Brasil, Agéncia Nacional de Aguas, Comités de Bacias Hidrograficas, entre outros,
apresentando uma governanga complexa e pulverizada. O pais carece, portanto, de um sistema
de governanga claro, estruturado e dedicado a execugdo das politicas publicas aquavidrias.

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 77196913.
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25. Sob o aspecto da alocacao de recursos, as questdes nao sao de menor relevancia.
Segundo apurou a fiscalizagdo, a limitagdo de empenho e sustentabilidade fiscal das agdes t€ém
enfrentado desafios. O contrassenso se adensa quando se observa que o setor depende da
atuacdo de 6rgdos com vocagdes portuarias (MPor), rodoviarias (Ministério dos Transportes) e
ferroviarias (Infra S.A/Valec), cujos modais historicamente tém recebido mais recursos e
priorizagao.

26. Para enfrentar esses desafios, o amadurecimento e a institucionalizacdo de uma
politica publica mais so6lida para o setor hidroviario, além da criagdo de um marco regulatdrio
especifico que possa proporcionar seguranga juridica e incentivar investimentos privados,
apresentam-se como marcos essenciais. Além disso, ¢ essencial melhorar a coordenacdo entre
os diversos oOrgaos responsaveis pelo setor, garantindo que as agdes sejam alinhadas e
complementares.

27. Com uma politica publica bem definida, o setor hidroviario poderia atrair mais
investimentos, melhorar sua infraestrutura e aumentar sua participa¢do na matriz de transportes
do pais. Isso ndo apenas reduziria os custos logisticos, mas também promoveria um
desenvolvimento mais sustentavel, aproveitando o potencial das hidrovias para reduzir as
emissoes de gases de efeito estufa e minimizar o impacto ambiental do transporte de cargas.
Em suma, o fortalecimento das politicas publicas no setor hidrovidrio ¢ crucial para
desbloquear seu potencial ¢ promover um crescimento econdmico mais equilibrado e

sustentavel no Brasil.

28. Por essas razdes, acompanho a proposta técnica de autorizar a realizacao de
auditoria operacional especifica para realizar avaliacdo da politica publica para o setor
hidroviario a luz das melhores praticas na orquestracdo de politicas publicas e tendo como
benchmark experiéncias internacionais exitosas nessa area.

V - GARGALOS DE INFRAESTRUTURA E OPERACIONAIS

20. O relatério de fiscalizagdo também identificou uma série de gargalos de
infraestrutura e operacionais que representam desafios significativos para o desenvolvimento
do transporte hidroviario no Brasil. Abordar esses gargalos ¢ essencial para melhorar a
eficiéncia e a seguranca do transporte de cargas, tornando o modal hidrovidrio mais
competitivo e sustentavel.

30. Entre os desafios, encontra-se a formacao e oferta insuficientes de profissionais
fluvidrios, que sdo essenciais para a operagdo segura e eficiente das embarcagdes. Atualmente,
a Marinha do Brasil desempenha um papel central na formacao desses profissionais, sendo
responsavel pela regulagdo e oferta de cursos de qualificacdo necessarios para a operagdo
segura e eficiente das embarcagdes na navegacao interior.

31. No entanto, a oferta de cursos € limitada e muitas vezes centralizada em locais
especificos, como Belém e Manaus, o que dificulta o acesso para profissionais de outras
regides do pais. O tempo de formacdo ¢ longo e chega a demandar de 5 a 7 meses do
profissional fora de operagdo, o que faz com que as despesas com deslocamento, hospedagem e
alimentacdo sejam maiores as empresas.

32. Para enfrentar esse desafio, € crucial aumentar a oferta de cursos regionalizados e
garantir recursos adequados para a formacao de profissionais. Nesse sentido, foi proposta uma
auditoria especifica sobre a gestdo do Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional
Maritimo (FDEPM) para identificar agdes que possam aprimorar a formagdo e capacitagdo de
profissionais para o mercado.

33. Por fim, parte do setor entende que a Marinha do Brasil ndo deveria assumir o
protagonismo na formagao de profissionais. Nesse sentido, entende-se que a experiéncia do
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setor aéreo pode trazer ligdes importantes. Naquele setor, com o aumento da demanda por
profissionais, houve uma “desmilitarizacdo” gradual, permitindo que o préprio setor privado
ampliasse a formagao de profissionais, com aprovacao final que segue requisitos e critérios
definidos pelos 6rgdos competentes.

34. Em outra frente, hA uma demanda crescente por embarcacdes e estruturas
portudrias, que requer acesso a crédito e financiamento adequados. O Brasil possui estaleiros
capazes de atender a essa demanda, mas a questdo do financiamento continua sendo um
obstaculo significativo, sendo necessario assegurar disponibilidade de recursos para apoiar o
crescimento do setor.

35. Em conclusdo, superar os gargalos de infraestrutura e operacionais identificados no
relatorio requer um esfor¢co coordenado entre o governo e o setor privado. Investimentos
continuos ¢ uma melhor coordenagdo entre os Orgdos responsaveis sdo essenciais para
transformar as hidrovias em um componente vital da matriz de transportes do Brasil,
promovendo beneficios econdmicos € ambientais significativos para o pais.

VI - ACOES EM ANDAMENTO E PLANOS FUTUROS

36. O levantamento também procurou obter informacdes sobre as agdes em curso para
aprimoramento do setor hidroviario junto aos 6rgdos governamentais responsaveis, como o
Ministério de Portos e Aeroportos e o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(Dnit), além de representantes de agéncias reguladoras como a Antaq. Esses encontros
permitiram a obtencdo de informacdes detalhadas sobre os programas e projetos que estdo
sendo implementados para melhorar a infraestrutura das vias navegaveis e transformar as vias
em hidrovias plenamente funcionais.

37. Inicio com o destaque para a criagdo da Secretaria Nacional de Hidrovias e
Navegacdo, ocorrida na fase final de elaboracdo do relatério, por meio do
Decreto 11.979/2024, constituindo marco notavel, pois, pela primeira vez, o pais contara com
estrutura de gestdo dedicada as politicas publicas do setor hidroviario.

38. Sob o prisma or¢gamentario, o Novo Programa de Aceleracdo do Crescimento
(PAC) ¢ uma das iniciativas que mais prevé investimentos no setor hidrovidrio. Com um
or¢camento de R$ 4,1 bilhdes, o programa busca incrementar a participacao das hidrovias na
matriz de transporte brasileira, por meio de obras de dragagem, derrocamento e sinalizagdo,
além da expansdo de terminais hidrovidrios, investimentos fundamentais para garantir a
navegabilidade das vias ao longo de todo o ano e aumentar a eficiéncia do transporte de cargas.

39. No que diz respeito a atuagao do Dnit, por meio de sua Diretoria de Infraestrutura
Aquaviaria (DAQ), ha uma série de programas em andamento, que envolvem o Programa de
Operagao ¢ Manutengao de Instalagdes Portuarias (PROIP4), que abrange atividades de
manuten¢do e operacdo em portos para embarcacdes de médio e pequeno porte. Além disso, o
Programa Nacional de Sinalizacdo Aquaviaria (Prosinaqua) visa garantir seguranca €
previsibilidade na navegagdo por meio da instalagdo de sinalizagdo nas hidrovias. O Dnit
também esta conduzindo o Programa de Eclusas (Proeclusas), focado na gestdo, operagdo e
manutencdo de oito eclusas e barragens sob sua responsabilidade. Por fim, o Plano Anual de
Dragagem de Manuten¢ao Aquaviaria (Padma) busca manter as hidrovias em boas condicoes
de navegabilidade por meio de um programa anual de dragagem e de outras intervencdes.

40. Além das acdes governamentais, conforme destaquei em minha comunicagdo a que
me referi no inicio desta decisdo, ¢ fundamental avancar nas discussdes de participacdo do
setor privado para o avanco do setor, por meio de concessoes ao setor privado.

41. A elaboracdo do Plano Geral de Outorgas (PGO) hidrovidrio pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq) ¢ um passo importante nesse sentido. O plano
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estabelece diretrizes para a exploracdo das vias navegaveis por meio de concessdes, com 0
objetivo de aumentar a competitividade e o desenvolvimento do Brasil.

42. As futuras concessOes hidroviarias, como as previstas para o Rio Madeira ¢ a
Lagoa Mirim, t€ém o potencial de aumentar a confiabilidade na navegagdo e atrair
investimentos para o setor. No entanto, o sucesso dessas concessdoes depende de uma
modelagem adequada ¢ de um didlogo eficaz com os o6rgdos ambientais para garantir a
viabilidade dos projetos. A experiéncia adquirida com as primeiras concessdes servira de
modelo para futuras iniciativas, ajudando a estabelecer um ambiente mais seguro e atraente
para investidores.

VII - ARCABOUCO NORMATIVO

43, Quanto ao arcabouco normativo que rege o setor, destaca-se a auséncia de um
marco regulatorio especifico, o que representa um dos principais desafios para o
desenvolvimento do transporte hidroviario no Brasil. Atualmente, a normatizagdo do setor ¢
fragmentada e dispersa, com leis e regulamentos que muitas vezes ndo abordam de forma
adequada as peculiaridades e necessidades das hidrovias. Essa falta de clareza e especificidade
gera incertezas juridicas e limita o interesse de investidores privados.

44, Um dos principais problemas apontados ¢ a indefini¢do sobre a responsabilidade
pela gestdo das hidrovias. A falta de um agente ou 6rgdo claramente responsavel pela hidrovia
como um todo dificulta o desenvolvimento do modal e a implementacdo das melhorias
necessarias em cada area. A introdu¢ao de concessoes hidroviarias pode ajudar a mitigar esse
problema, permitindo que entidades privadas assumam um papel mais ativo na gestao das vias,
mas isso requer um arcabouco normativo que ofereca seguranga e clareza para que os
investimentos acontegam.

45. O relatério também destaca a importancia de um licenciamento ambiental mais
eficiente e adaptado as especificidades do setor hidroviario. Atualmente, o processo de
licenciamento enfrenta desafios significativos, com exigéncias que muitas vezes extrapolam o
impacto direto das intervencdes. A criagdo de normas especificas para o licenciamento de
obras hidroviarias poderia agilizar o processo e facilitar a implementacdo de projetos de
infraestrutura.

46. Chamou minha atencdo, inclusive, o destaque dado pela equipe de auditoria quanto
ao fato de que, embora as hidrovias sejam o modal de transporte de cargas mais sustentavel, ha
pouca percepgao do custo de oportunidade de ndo adogdo desse modal:

225. Nesse aspecto, ressalta-se a incongruéncia entre o fato de as hidrovias serem o
modal de transportes de grandes cargas mais sustentavel e as grandes dificuldades
ambientais que enfrenta no processo de licenciamento ambiental para realizacdo de suas
obras e empreendimentos. E importante que se leve em consideragio o fato de que as cargas
a serem transportadas continuardo sendo produzidas, e, se ndo forem escoadas pelas
hidrovias, serdo por outros modais, notadamente o rodoviario, com consequéncia de geragdo
de ainda mais impactos ambientais. Dessa forma, seria bastante oportuno trazer tal custo de
oportunidade para as analises de avaliacdo, seja de forma isolada para determinada
intervengdo ou, de um modo melhor e mais eficiente, por uma avaliagdo ambiental mais
estratégica, que possa utilizar outros instrumentos da Politica Nacional de Meio Ambiente
(PNMA).

226. Um maior fomento ao modo hidroviario de transporte de cargas pode resultar em
corredores logisticos que transferem cargas que seriam transportadas por outros modais para
um menos poluente e mais eficiente para grandes distdncias, em linha com politicas
sustentaveis internacionais para o setor de infraestrutura.
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47. Para superar esses desafios, o relatorio recomenda a consolidagdo de um marco
regulatorio especifico para o setor hidroviario, que leve em consideragdo as particularidades
das hidrovias e ofereca seguranca juridica para investidores e operadores. Além disso, sugere-
se uma maior articulacdo entre os Orgdos responsaveis, para garantir que as normas sejam
atualizadas e aplicadas de forma coerente e eficaz. Nesse sentido, a criagdo de Camaras
Técnicas para cada hidrovia, com objetivo de tratar, de forma articulada, aspectos técnicos,
ambientais e operacionais, mostra-se um meio mais efetivo e perene que a criagdo de grupos de
trabalho especificos para cada intervengao.

48. Em resumo, o tema requer atencdo da parte dos legisladores e responsaveis pelo
marco regulatorio do setor. Com uma legislacao clara e especifica, o setor poderia atrair mais
investimentos, melhorar sua infraestrutura e aumentar sua participagdo na matriz de transportes
do pais.

VIII - INTERVENCOES PARA AUMENTO DA NAVEGACAO INTERIOR E A
COMPETICAO ENTRE MODAIS

49, Por fim, o relatorio de levantamento aborda acdes e intervengdes necessarias para
aumentar a navegacao interior e promover maior competitividade do transporte hidroviario em
relacdo aos outros modais que, tradicionalmente, recebem mais investimentos e incentivos
fiscais, como o rodoviario e ferroviario.

50. Nesse contexto, um dos obstaculos para o crescimento do transporte hidroviario € a
priorizacdo do modal rodovidrio na matriz de transportes do Brasil. Esse modal tem sido o
principal receptor de investimentos publicos, concentrando 71% dos recursos destinados ao
setor de transportes entre 2001 e 2021. Em contraste, o setor aquavidrio recebeu apenas 4,8%
dos investimentos no mesmo periodo. Essa disparidade reflete uma priorizagao historica que
favorece o transporte rodoviario, em detrimento de alternativas mais sustentaveis e eficientes,
como as hidrovias.

51. Além disso, conforme destaquei no Voto precursor do Acoérdao 1.327/2020-TCU-
Plenario, a integragdo multimodal ¢ indispensavel para que o setor hidrovidrio possa cumprir o
seu papel no transporte de cargas e passageiros:

Por 6bvio que o transporte hidroviario, em funcao do tracado natural dos rios, de per si ndo
¢ suficiente para levar a carga dos portos ao seu destino ou dos centros de producdo para os
portos. Esse modo de transporte depende da integracdo com os outros modais para ter
maior alcance e eficiéncia, e por isso dependem de estagdes de carga e transbordo para
essa interligacdo.

52. Portanto, para aumentar a participacdo do transporte hidrovidrio, ¢ essencial
promover uma maior integragdo multimodal. Isso envolve ndo apenas a melhoria da
infraestrutura das hidrovias, mas também a criagdo de conexdes eficientes com outros modais,
como rodovias e ferrovias. A integragdo multimodal pode facilitar o escoamento de cargas e
aumentar a competitividade das hidrovias, tornando-as uma op¢do mais atraente para o
transporte de grandes volumes de carga.

53. Além disso, observa-se que a falta de divulgacdo mais ampla das vantagens de
utilizagao do modal hidroviario, bem como a baixa repercussao das intervencoes realizadas,
limita o apoio social e politico tdo necessario ao desenvolvimento do setor, de forma a facilitar
a obtencdo de recursos e a implementagdo de politicas publicas favoraveis. A promoc¢ao das
hidrovias como um modal sustentavel e eficiente pode ajudar a equilibrar a matriz de
transportes e reduzir a dependéncia do modal rodoviario.

54. Por fim, € certo que serd necessario promover revisao dos incentivos fiscais e das
politicas de investimento para cada modal. Atualmente, o setor rodoviario se beneficia de
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desoneragdes e incentivos que nao sdo extensiveis ao transporte hidrovidrio. A criagdo de
condi¢des mais equitativas para os modais € crucial para garantir uma competicdo justa e
promover o desenvolvimento das hidrovias entre os modais adotados pelo pais.

IX - CONCLUSAO

55. Em conclusdao, o levantamento ora realizado revela um setor com potencial
significativo, mas que enfrenta desafios estruturais e operacionais que limitam seu
desenvolvimento. A caréncia de uma politica publica madura, de estruturas de governanga
solidas e de um marco regulatorio especifico sdo obstadculos centrais que precisam ser
superados para que as hidrovias possam desempenhar um papel mais relevante na matriz de
transportes do pais. Além disso, a falta de investimentos adequados em infraestrutura e a
priorizagao de outros modais, especialmente o rodoviario, destacam a necessidade de uma
abordagem mais integrada e coordenada.

56. As andlises realizadas neste trabalho visam ndo apenas a superagdao dos gargalos
identificados, mas também a promog¢ao de um ambiente mais favoravel para o crescimento do
setor hidroviario. Com essas medidas, espera-se que o transporte hidroviario possa atrair mais
investimentos, aumentar sua eficiéncia e contribuir para um desenvolvimento econémico mais
sustentavel e equilibrado.

57. Olhando para o futuro, € crucial que o Brasil reconheca e aproveite o potencial das
hidrovias como uma alternativa vidvel e sustentavel ao transporte de cargas. Com uma
estratégia bem definida e ag¢des coordenadas entre os diversos atores envolvidos, o setor
hidroviario pode nao apenas melhorar a eficiéncia logistica do pais, mas também reduzir custos
e impactos ambientais. Assim, o fortalecimento do transporte hidrovidrio interior deve ser visto
como uma prioridade estratégica, capaz de impulsionar o crescimento econdomico € promover
um desenvolvimento mais sustentavel para o Brasil.

Diante do exposto, voto para que o Tribunal adote a deliberagdo que ora submeto a
este Colegiado.

TCU, Sala das Sessodes, em tagDataSessao.

Ministro VITAL DO REGO
Relator
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RELATORIO

Adoto como relatdrio a instrucao proferida pela Unidade de Auditoria Especializada em
Infraestrutura Portudria e Ferroviaria — AudPortoFerrovia (peca 79), que contou com parecer
favoravel da chefia imediata (pega 80) e da unidade técnica (peca 81), a seguir transcrita:

1. INTRODUCAO
1.1. Deliberaciao que originou a fiscalizacio e razdes que a motivaram

1. O presente Relatorio de Levantamento (RL) foi elaborado em resposta a Comunicag¢do do
Ministro Vital do Régo, de 2/12/2020, nos autos do TC 047.273/2020-8. O pronunciamento
determinou a realizagcdo da acdo de controle para retratar a navegagao interior e sua participacao
na matriz de transportes, bem como o aproveitamento das vias navegaveis do pais em hidrovias,
dentre outras providéncias. A motivacdo para esta acdo foi dar maior efetividade ao Acorddo
1.327/2020-TCU-Plenario, de sua relatoria, que tratou de auditoria operacional sobre a
Integracdo Multimodal dos Transportes.

2. Em sua comunicagdo, o Ministro chamou a ateng¢@o para a auséncia de discussdo acerca de
investimentos publicos e privados (concessdes) no transporte hidrovidrio e para os fatores que
impedem o maior aproveitamento das vias navegaveis do pais em hidrovias (peca 48).

1.2. Objeto do levantamento

3. Inicialmente, é importante destacar que os conceitos de transporte hidroviario, transporte
hidroviario interior, navegacdo interior em sentido amplo, navegagdo fluvial e/ou navegagio
lacustre sdo comumente utilizados para se referir ao transporte realizado em rios, lagos, lagoas,
lagunas e outros corpos hidricos internos, ou seja, aqueles que estdo dentro de um determinado
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territorio. Esses termos representam um subgrupo do transporte aquaviario, que também inclui a
navega¢do maritima, seja ela ocednica ou costeira.

Figura 1 — Subdivisdes do Transporte Aquaviario
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Fonte: CNT, 2019

4. A navegagdo interior pode ser realizada tanto em vias navegaveis interiores quanto em
hidrovias interiores, uma vez que esses dois termos possuem diferengas conceituais
significativas.

5. Vias navegaveis se referem a corpos d'agua, tais como rios, lagos, canais ¢ mares, que sdo
naturalmente ou artificialmente navegaveis por embarcagdes. Uma via navegavel é qualquer
curso d'agua que pode ser percorrido por barcos, navios ou outras embarcagdes. Esse termo ¢
mais amplo, abrangendo qualquer curso d'agua que seja fisicamente navegavel,
independentemente de ser utilizado para transporte comercial ou ndo.

6. Conforme a Lei 13.081/2015, via navegavel é definida como “o espago fisico, natural ou
ndo, nas aguas dos rios, lagos e lagoas, utilizado para a navegacdo interior de cargas, de
passageiros, ou de passageiros e cargas por empresa de navegacdo”, portanto, abrange tanto as
vias naturais quanto os canais artificiais.

7. Uma via navegavel pode ser uma parte de um rio, um lago ou um canal artificial construido
para conectar regides. Essas vias podem variar em termos de profundidade e largura, o que afeta
sua navegabilidade. Essa variabilidade de caracteristicas fisicas e niveis de navegabilidade
dessas vias condiciona as particularidades do tipo de embarcacdo que trafegara em seu leito.

8. Hidrovias interiores, por outro lado, sdo rotas especificas dentro das vias navegaveis, ou
estradas aquaticas, de um pais ou regido, que sdo planejadas, desenvolvidas e mantidas para
facilitar o transporte fluvial de cargas e passageiros. Uma hidrovia envolve a criacdo de
infraestruturas e servicos de manutenc¢do, como canais, eclusas, portos fluviais, dragagens
para aumentar e manter a profundidade da via, derrocamento, sinalizacio para
navegacio segura, obras para protecio de margem e regulamentacdes especificas para
garantir o fluxo seguro e ordenado do trafego fluvial.

9. Conforme definigdo da Marinha do Brasil (Normam-511), considera-se como hidrovia uma
“via de navegacdo interior com caracteristicas padronizadas para determinados tipos de
embarcagoes, mediante obras de engenharia de regulacdo, dotada de sinalizagdo e equipamentos
de auxilio a navegagao”.
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10. Assim, hidrovias interiores podem ser trechos de rios, lagos ou canais que sdo
adaptados para fins de transporte comercial, com investimentos em melhorias para permitir a
navegacdo de embarcagdes maiores e¢ o transporte eficiente e seguro de cargas em longas
distancias.

11. Apesar de comumente ser utilizada a nomenclatura de hidrovias para se referir as
vias navegaveis do pais, a realidade é que, em uma avaliagdo conceitual, ndo se pode afirmar
que existe na atualidade uma tnica hidrovia sequer no Brasil. Ainda faltam diversos
aprimoramentos e rotinas de manuten¢do nas vias navegaveis do pais para que se tenha uma
hidrovia em sentido estrito.

12. Feitos os devidos esclarecimentos, como forma de facilitar a leitura do presente
relatorio, € em linha com a nomenclatura utilizada no Brasil, sera utilizado o termo hidrovias
para se referir as vias navegaveis, de forma que os termos devem ser interpretados de forma
intercambidvel, em seu sentido mais amplo.

13. Outra observagdo conceitual ¢ que existe uma distingdo entre navegacdo interior e
hidrovia (em sentido amplo). Contudo, € possivel uma combinacdo dos dois conceitos, sendo
essa o objeto do levantamento, conforme explicitado a seguir.

14. A hidrovia, além de todas as caracteristicas mencionadas anteriormente, € uma rota
aquatica que pode incluir multiplas vias navegaveis interiores, como rios, lagos e canais, ¢ até
mesmo trechos de mar costeiro. Ela pode atravessar fronteiras nacionais e ter um impacto
significativo no comércio regional e internacional, como é o caso da Hidrovia do Paraguai-
Parand. Além disso, pode ter conexdo direta com o oceano, como a Hidrovia Solimdes-
Amazonas, ou possibilitar a interligagdo de areas internas do pais a portos maritimos, como a
Hidrovia Tieté-Parana.

15. Portanto, as hidrovias referem-se a uma rota especifica de navegacdo que pode
atravessar varios corpos de agua e areas geograficas, permitindo a possibilidade de transferéncia
de cargas entre o transporte maritimo e fluvial.

16. Ja a navegac¢do interior se refere ao uso de vias navegaveis dentro de uma area
continental, como rios, lagos e canais dentro de um pais ou regido, sem conex@o com o0 oceano.
Geralmente, envolve a movimentacdo de embarca¢des de menor porte, como barcagas,
empurradores e balsas, que operam em 4guas ndo submetidas as condi¢des maritimas e
oceanograficas mais adversas.

17. A navegacao interior ¢ frequentemente utilizada para o transporte de cargas a granel,
como minérios, graos, petrdleo, produtos quimicos e contéineres, oferecendo uma alternativa
mais eficiente em termos de custo e impacto ambiental em comparagdo com o transporte
terrestre. E uma atividade geral de navegacio em rios e lagos, podendo ser realizada nas
hidrovias interiores.

18. Em suma, as vias navegaveis sdo corpos d'agua que sdo navegaveis por natureza ou
por interven¢do humana. Por outro lado, as hidrovias sdo rotas dentro dessas vias navegaveis
que foram projetadas para o transporte fluvial eficiente, geralmente de mercadorias em grandes
quantidades. Elas envolvem melhorias de infraestrutura e t€ém como objetivo ligar diferentes
areas geograficas ou paises. As hidrovias sdo uma forma de aproveitar as vias navegaveis para
fins comerciais, tornando-as mais funcionais e praticas para o transporte de mercadorias e
passageiros.

19. Assim, o objeto do presente levantamento é a situagio atual das hidrovias
interiores (em sentido amplo) para transporte de carga no Brasil, e seu arcabouco
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normativo, bem como as acoes, politicas publicas e integracio entre os diversos orgiaos
para seu aprimoramento.

1.3. Objetivo e escopo do levantamento

20. Considerando as defini¢des apresentadas, bem como o comando do Ministro Relator,
o objetivo desta fiscalizagdo consiste em:

(i) conhecer quais providéncias estdo sendo tomadas ou planejadas pelo Ministério de Portos
e Aeroportos para dotar as vias navegaveis de infraestrutura necessaria para serem aproveitadas
como hidrovias;

(i1) levantar o arcabougo normativo para a exploracdo das hidrovias interiores; e

(ii1) levantar as agdes efetivas dos drgdos e entidades responsaveis com vistas a aumentar a
participacdo do transporte de navegacao interior na Matriz de Transporte Brasileira.

21. Além disso, de acordo com Plano Hidroviario Estratégico (PHE, 2013), o Brasil
possui 63.000 km em seu extenso sistema de rios e lagos, mas apenas 30,9% sdo utilizados
comercialmente pela navegagdo interior. Esse tipo de transporte aquaviario representa apenas
5% do movimento de cargas no territorio nacional. Em termos de densidade, o Brasil tem
apenas 2,3 km de hidrovias economicamente utilizaveis para cada 1.000 km? de area. Em
contraste, paises de dimensdes semelhantes, como a China e os Estados Unidos, possuem,
respectivamente, 11,5 km e 4,2 km de hidrovias por 1.000 km? de area.

22. Portanto, considerando tal contexto e, inclusive, o proprio comando delineado para
esse processo (“Levantamento sobre as acdes e politicas publicas para aproveitamento das
hidrovias interiores”), o objetivo desse levantamento ¢ também conhecer todo esse cenario a luz
do Referencial de Controle de Politicas Publicas deste Tribunal, a fim de compreender se ha, de
fato, uma politica piblica madura, estruturada, formalizada e institucionalizada para o setor,
bem como as repercussoes sobre as agdes implementadas e planejadas para manter e aumentar a
extensdo e utilizagdo das hidrovias do pais, com o aumento correspondente na participagdo do
modal hidroviario na Matriz de Transporte Brasileira.

23. Por outro lado, devido a limitagdo temporal e ao desenho dos objetivos da agdo
fiscalizatoria, o escopo do presente levantamento se concentra no transporte de cargas, de forma
que o transporte de passageiros ndo sera analisado no trabalho.

1.4. Metodologia

24. O levantamento foi conduzido em conformidade com as Normas de Auditoria
(Portaria-TCU 280/2010) e o Roteiro de Levantamento do TCU (Portaria-Segecex 5, de
12/4/2021), que estdo alinhados com os principios fundamentais de auditorias do setor publico
das Normas Internacionais das Entidades Fiscalizadoras Superiores (ISSAI 100).

25. Para nortear o levantamento, a equipe elaborou uma matriz de planejamento (pega
74), na qual foram detalhados os procedimentos de analise e coleta das informagdes.

26. A metodologia do trabalho consistiu na realizagdo de entrevistas e na coleta de
informagdes (por meio de oficios de requisi¢do e reunides) com os gestores do MPor, Dnit,
Antaq, Ibama, Marinha do Brasil e Infra S.A, bem como com representantes do setor privado e
da academia relacionados as questdes de transporte hidrovidrio.

27. Além disso, foram realizadas pesquisas em sistemas informatizados, bem como
analise documental e da legislagdo relacionada ao tema, da jurisprudéncia e de trabalhos prévios
sobre a matéria produzidos pelo TCU, além de consultas a manuais e referenciais publicados.
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28. Também foi realizado questiondrio direcionado aos stakeholders do setor privado,
bem como visita in loco ao Pedral do Lourenco, no rio Tocantins.

29. As reunides e entrevistas, detalhadas na peca 63, foram realizadas por meio de
videoconferéncia (plataforma Microsoft Teams), permitindo a contribuicdo de atores do setor
para o presente relatorio.

30. Além disso, conforme ja salientado, foi utilizado o questionario acostado a peca 64
para coleta de dados adicionais, o qual foi enviado aos representantes do setor privado. A baixa
quantidade de respostas ao questionario ndo permitiu um tratamento estatistico. Contudo, as
respostas abertas serviram de importante subsidio para identificagdo dos riscos e gargalos do
setor.

31. Adicionalmente, foram elaboradas a Matriz SWOT (pega 76), a Matriz de Avaliagdo
de Riscos (peca 77) e o Diagrama de Verificagdo de Risco (DVR, peca 78), que auxiliaram na
identificacdo e gradagdo dos riscos associados ao transporte de carga pelo modal hidroviario,
quais sejam:

a) risco de que ndo exista uma politica publica madura, estruturada, formalizada e
institucionalizada para o setor hidroviario (R1 - Alto);

b) risco de que gargalos de infraestrutura e operacionais limitem a capacidade das hidrovias
de movimentar cargas de forma eficiente e segura (R2 — Alto);

¢) risco de que questdes normativas criem obstaculos para a expansao e desenvolvimento das
hidrovias (R3 - Alto);

d) risco de que as concessdes hidrovidrias ndo atinjam o desempenho desejado, ou ndo haja
interesse por parte do setor privado (R4 - Médio);

e) risco de que a falta de integracdo multimodal limite o potencial hidroviario de cargas (RS
- Médio); e

f) risco de que eventos climaticos extremos e flutuagdes nos niveis de dgua interrompam a
operac¢ao das hidrovias e a confianca no setor (R6 - Médio).

2. VISAO GERAL DO OBJETO FISCALIZADO
2.1. Panorama sobre matriz de transportes e hidrovias

32. Inicialmente, o Plano Nacional de Logistica (PNL) 2035, um dos principais
instrumentos que o Poder Publico dispde para planejar a infraestrutura de transportes brasileira
no longo prazo, apresenta a seguinte representacdo percentual dos modais de transportes em seu
cenario que utiliza dados reais de 2017, que serve de base para simula¢des de cenarios futuros:

Figura 2 — TKU calculado no cendrio base de 2017, para todos os modos de transporte

Modo de transporte TKU de 2017 (Bilhdes) | Div. Modal 2017

Rodovidrio 1.549,84 86,21%
Ferroviario 414,12 17.69%
Cabotagem costeira 215,49 §,21%
Hidroviario 130,60 5,58%
Dutovisrio 29,55 1,26%
Aeroviario 1,32 0.06%
Total Geral 2,340,868 100,00%

Fonte: EPL (2021)
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33. Assim, conforme a figura 2, acima apresentada, ao considerar-se a distribui¢do da
matriz de transportes por toneladas por quilémetro util (TKU), o modo hidroviario representou
apenas 5,58% do transporte de cargas do pais em 2017. Ainda, ao avaliar todos os nove cenarios
simulados para 2035 no ambito desse plano, apenas em um deles o transporte por navegagao em
vias interiores recebe um efetivo incremento para 8,12%, mas ainda muito aquém do potencial
que os rios brasileiros possuem. Nos demais cenarios, a participagdo do modal sofre apenas
pequenos aumentos ¢ até mesmo diminuigdes.

34. A Lei 12.379/2011 instituiu o Sistema Nacional de Viagdo (SNV), compreendendo o
Subsistema Aquaviario Federal, o qual ¢ composto, entre outros, pelo conjunto de vias
consideradas navegaveis no Brasil, que totalizam 41.700 km de malha hidroviaria, em vias
navegaveis existentes e planejadas integrantes do subsistema aquaviario, de acordo com a
Portaria MInfra 1429/2022 (pega 65, p. 30-31).

35. Essas vias foram distribuidas ao longo das doze Regides Hidrograficas do pais,
conforme ilustrado na figura 3, abaixo, e estabelecido pela Resolugdo CNRH 32/2003. A maior
concentracao de trechos viaveis para o transporte hidroviario estd localizada na regido Norte do
pais, onde ha a presenga de rios caudalosos e de planicie. Destaca-se que ndo ha mengdo ao
termo hidrovia no SNV.

Figura 3 — As 12 Regides Hidrograficas Brasileiras

As 12 Regides Hidrograficas Brasileiras
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Fonte: IBGE, 2015; ANA, 2018

36. Os Sistemas Hidroviarios (SH) compreendem conjuntos de vias interiores
localizadas, de modo geral, em uma mesma Regido Hidrografica, que sdo operadas de forma
integrada atualmente ou que possuem potencial de utilizagdo integrada no futuro, com os pontos
de convergéncias oportunizando a criagdo e manutencdo das hidrovias.

37. Um detalhado mapa hidroviario, elaborado pela Infra S.A., no ambito do
Observatorio Nacional de Transporte e Logistica, foi acostado aos autos na peca 73. Na mesma
linha de transparéncia de informagdes, o Dnit elaborou um painel informativo sobre as hidrovias
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nacionais, com filtragens por Regido Hidrografica, pelo codigo da hidrovia ou por estado,
apresentado abaixo:

Figura 4 — Painel informativo do Dnit sobre as Hidrovias Nacionais
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Fonte: Dnit

38. Conforme dados da Antaq, a figura 5, apresentada abaixo, indica o volume de cargas
transportada no periodo de janeiro a novembro de 2023 por hidrovias. Em relagdo ao mesmo
periodo de 2022, o volume transportado representa um aumento de aproximadamente 10%.
Destaca-se a grande importincia que o SH da Amazonia possui, com expressivas
movimentacdes de cargas nos rios Amazonas, Tapajos e Madeira.

Figura 5 — Volume de cargas por hidrovias

Hidrovia em toneladas - 2023 (jan-nov)

amazonas | 20.575.901
Tapajde | 14.976.645
Madaira | 10.0600829
Paragual - Parana [ FO6940.856
Hego | S4TI9
locanbins | 4306481
sul | 4.214.6877
licté - Parand |[ILFS4. 121

Solimtes BT 142

1] 4.000.000 2.000.000 12000000 16.000.000  20.000.000

Fonte: Elaboragado propria com base em dados do Estatistico Aquavidrio - Antaq

39. Apenas como exemplificacdo do potencial que as obras de infraestrutura aquaviaria
podem ter no setor hidroviario, estimativas do Dnit indicam que, com a derrocagem do Pedral
do Lourenco (cujo valor total de investimento alcanga a monta de cerca de R$ 1,01 bilhdo, data-
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base 2023), a hidrovia do rio Tocantins passara a ter capacidade nominal de transporte de até 40
milhdes de toneladas por ano, em graos, minérios e outros produtos.

40. Com efeito, ainda a titulo de comparagdo e contextualizagdo, tal capacidade se
aproxima da prevista para o projeto da Ferrogrdo (53 milhdes de toneladas por ano), cuja
estimativa de investimentos do projeto apresentado a este Tribunal remontava a R$ 19,7 bilhdes
(R$ 8,5 bilhdes de Capital Expenditure — Capex - de capital, ou seja, de implanta¢do; e R$ 11,2
bilhdes de capex corrente, também chamado de sustaining, para preservagdo da capacidade
produtiva dos ativos do empreendimento).

41. Ainda sobre a evolu¢do da utilizagdo do modal hidroviario no Brasil, segundo dados
extraidos do Observatorio Nacional de Transporte e Logistica da Infra S.A., com base em
informagdes disponibilizadas pela Antaq (https://ontl.infrasa.gov.br/paineis-analiticos/painel-
do-anuario-estatistico/movimentacao-de-carga-por-modo-de-transporte/aquaviario/, acesso em
29/01/2024), ao se considerar todo o periodo de 2010 a 2022, houve um crescimento médio de
volume de cargas transportadas por navegagao interior da ordem de 4,2% ao ano.

42. Em repetidas oportunidades, durante entrevistas realizadas com representantes do
setor privado e da academia, foi alegado que o setor privado esta avido por investir em
infraestrutura portuaria nas hidrovias, no entanto, tal investimento necessitaria da seguranca de
que o setor publico fard a sua parte em manter as vias em condi¢des de navegacao, garantindo
previsibilidade para o mercado.

43. Conforme relatado por empresas do Arco Norte, a carga naturalmente encontraré seu
caminho pelo custo logistico mais barato e os usudrios gostariam de escoar maior parcela de sua
produgdo via hidrovias, mas ndo ha, hoje, estrutura para atender toda a demanda.

44. Adicionalmente, as vias economicamente navegadas ndo podem existir de forma
isolada, visto que dependem de uma integragdo multimodal para o transporte de cargas. Seja por
rodovia ou por ferrovia, as cargas necessitam chegar até os rios para que sejam transbordadas
até as embarcacOes de navegacdo interior. Da mesma forma, as cargas necessitam, apds o
deslocamento em navegacao interior, de outros meios de transporte (maritimo, ferroviario ou
rodoviario) para chegar ao destino.

45. Dessa forma, ndo se pode pensar isoladamente em hidrovias, mas sim como parte de
um planejamento integrado mais amplo. Nao hd como planejar hidrovias sem pensar em
analises multimodais, com avaliagdo de possiveis opc¢des para corredores logisticos. Nesse
sentido, importante ressaltar que, como resultado de recomendagdo exarada no Acordao
1.327/2020-TCU-Plenario, de relatoria do Ministro Vital do Régo, foram tomadas medidas para
que a navegagao interior ¢ de cabotagem fossem contempladas no PNL 2035, de modo que tal
plano passasse a se tornar de fato um instrumento de integragdo multimodal.

46. A auséncia dos modais de transportes aquaviarios no PNL, até pouco tempo atras,
apenas evidencia o destaque historicamente conferido aos modais terrestres, principalmente o
rodoviario.

47. Nada obstante a auséncia do modo hidroviario no planejamento de transportes
integrado até a sua inclusdo no PNL 2035, o setor ja contou com planos nacionais especificos,
como o Plano Nacional de Integracdo Hidroviaria (PNIH, 2013) e Plano Hidroviario Estratégico
(PHE, 2013). Com efeito, tais planos foram vistos como uma grande esperanga para o
desenvolvimento do modal, por conta da qualidade das analises.

48. Contudo, os avangos esperados ndo ocorreram na pratica. Os estudos de viabilidade
— etapa intermediaria entre tais planos e a fase de elaboragdo do projeto especifico de cada
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empreendimento — foram por diversas vezes descontinuados em transi¢des de governo, de forma
que nao foram observados efeitos praticos na ampliagdo do uso das hidrovias.

49. Por ultimo, é importante ressaltar que os aspectos relacionados ao PNL 2035 e aos
planos setoriais e subnacionais foram especificamente analisados em recente auditoria
operacional realizada por esta Corte de Contas (TC 013.771/2021-3), que resultou no Acordao
1.472/2022-TCU-Plenario, sob a relatoria do Ministro Antonio Anastasia. Portanto, embora a
falta de integragdo multimodal para o transporte de cargas seja um importante risco que impacta
diretamente o setor hidroviario (pega 78, RS5), este relatorio se concentrara nas problematicas
especificas das hidrovias.

2.2. Importancia socioecondomica das hidrovias

50. As hidrovias desempenham um papel crucial na infraestrutura de transporte e na
economia do Brasil, devido a extensa rede de rios e bacias hidrograficas no pais. A importancia
socioecondmica das hidrovias no Brasil ¢ multifacetada e abrange varios fatores:

a) Transporte de cargas: as hidrovias sdo utilizadas para o transporte de uma ampla
variedade de cargas, incluindo minério, graos, petrdleo, produtos agricolas e industriais. Elas
fornecem uma alternativa eficiente ao transporte rodoviario e ferroviario, especialmente para
grandes volumes de carga, uma vez que os custos de transporte tendem a ser mais baixos em
comparagdo com outros modos de transporte.

b) Redugdo de custos logisticos: o transporte fluvial ¢ geralmente mais barato em
termos de custo por TKU, pois as embarcacdes fluviais podem transportar grandes volumes de
carga de uma so6 vez. Isso pode resultar em economias significativas para as empresas e, por sua
vez, contribuir para a redugdo de custos dos produtos finais.

Figura 6 — Comparacéo entre as capacidades de carregamento dos modais
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Fonte: CNT, 2019

¢) Acessibilidade: as hidrovias fornecem acesso a areas que podem ser de dificil
alcance por outros meios de transporte, como estradas ou ferrovias. Isso & particularmente
importante em regides remotas ou menos desenvolvidas do pais, onde as hidrovias podem
desempenhar um papel vital na ligagao dessas areas ao mercado nacional e internacional.

d) Desenvolvimento regional: o uso das hidrovias pode favorecer o desenvolvimento
regional, proporcionando oportunidades de geracdo de empregos e renda nas areas proximas as
margens dos rios. Isso inclui a criagdo de portos, terminais, armazéns e servigos de transporte
relacionados.
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¢) Meio ambiente e sustentabilidade: em comparag¢do com o transporte rodoviario, as
hidrovias sdo consideradas mais amigaveis ao meio ambiente, pois produzem menos emissodes
de gases de efeito estufa por tonelada-quilometro transportado. Isso contribui para a busca por
solugdes de transporte mais sustentaveis.

Figura 7 - Emissao especifica de CO2 por modal
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Fonte: CNT, 2019.

f) Integra¢do nacional: dado o tamanho geografico do Brasil, as hidrovias também
desempenham um papel importante na integra¢do nacional, conectando diferentes regidoes do
pais e facilitando o comércio entre elas.

g) Potencial de exportagdo: partindo-se da premissa de que o Brasil ¢ um grande
exportador de commodities agricolas e minerais, o uso eficiente das hidrovias pode aumentar a
capacidade de exportagdo desses produtos, incrementar a competitividade internacional e gerar
receitas para a economia nacional.

51. Por fim, é importante observar que o desenvolvimento e a manutencao das hidrovias
devem atrair orgamento e investimentos em infraestrutura, como dragagem,
sinalizagdo/balizamento, constru¢do e manutengdo de portos, terminais ¢ eclusas. Ademais,
tendo em vista a conjuntura atual de fortalecimento de praticas de sustentabilidade no setor de
infraestrutura, o apelo ambiental pode ser um forte aliado na atragdo de financiamento para as
hidrovias.

52. Assim, evidencia-se a importancia de politicas publicas efetivas que sejam capazes
de viabilizar os beneficios socioecondmicos que o modo hidroviario de transporte gera.
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3. POLITICAS PUBLICAS

3.1. Politicas publicas no setor hidroviario e Referencial de Controle de
Politicas Publicas

53. De acordo com o Referencial de Controle de Politicas Publicas (RCPP) do TCU, os
problemas coletivos sdo eventos que afetam uma coletividade e existem independentemente da
existéncia dos governos. Ja os problemas publicos sdo questdes que afetam a sociedade como
um todo e que os governos assumiram a responsabilidade de tratar (seja por meio de acdo ou de
deliberada ndo-ac¢do), ndo podendo ser resolvidos apenas por agdes individuais ou pelo mercado.

54. De uma forma ampla, o conjunto de diretrizes e interven¢des do estado e demais
intervenientes para tratar esse problema publico ¢ denominado politica publica, com os 6rgaos
centrais e ministérios atuando como os seus principais formuladores no ambito federal de
governo.

55. Desse modo, o documento complementa que sdo consideradas politicas publicas nao
apenas aquelas explicitas e positivadas em algum ato normativo governamental (programas,
planos governamentais, diretrizes orgcamentarias, or¢amentos anuais), mas também acdes,
iniciativas e diretrizes emanadas por entes governamentais no tratamento ou nio (omissdao
estatal) do problema publico, mesmo que ndo estejam regulamentadas em ato normativo.

56. Nao obstante tal definicdo, o Referencial foca no ciclo de politicas publicas, segundo
o qual as politicas podem ser formuladas, implementadas e avaliadas por meio de uma
sequéncia de etapas e fases.

57. Com efeito, ressalta que para o bom desempenho das intervengdes publicas sdo
necessarios os seguintes elementos condicionantes: um adequado diagndstico do problema; um
processo transparente de formacdo de agenda; um adequado desenho da politica, baseado em
evidéncias e precedido de analise de alternativas; um processo decisorio aberto (transparente,
participativo e accountable) de alocagdo dos recursos publicos; uma estruturacdo adequada dos
processos de governanga e gestdo; uma implementagdo eficiente, eficaz, efetiva, econdmica e
conforme aos preceitos legais; e uma avaliagdo continua do desempenho, dos resultados e dos
impactos das politicas publicas.

58. O documento destaca, outrossim, que em politicas piblicas nem sempre existe
consenso e que ha tanto visoes conflitantes, por vezes antagdnicas, quanto complementares, que
disputam recursos publicos e aten¢cdo dos tomadores de decisdo. Nesse sentido, ndo por acaso,
ocorrem fragmentagdes, duplicidades, sobreposi¢des e lacunas nos planejamentos
governamentais.

59. Dessa forma, um modo de mitigar o risco de ineficacia dos resultados e ineficiéncia
no uso dos recursos publicos é por meio de métodos e técnicas de analise, avaliagdo e controle
de politicas publicas.

60. Nesse diapasdo, a partir do Referencial, buscam-se instrumentos objetivos para
analise sistematica de aspectos relativos a formulacdo, implementagdo, avaliagdo de politicas
publicas, com vistas a fornecer informagdes uteis para o processo de tomada de decisdo acerca
de sua continuidade, aprimoramento ou extin¢ao.

61. Ademais, cabe salientar que a aplicagdo do ferramental levantado pode se dar em
qualquer momento do ciclo de vida da politica publica, a saber: (a) ex ante, enquanto a politica
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ainda esta sendo formulada; (b) in itinere, paralelamente a sua implementagdo; e (c) ex post,
mediante avaliacdo retrospectiva dos resultados e efeitos da intervengdo governamental.

62. Deveras, conforme o proprio documento explicita, o seu objetivo é estabelecer uma
estrutura de critérios que possam avaliar o nivel de maturidade da politica publica, de modo a
contribuir para a melhoria do seu desempenho e dos seus resultados a partir do aprimoramento
de seus processos de formulagdo, implementagdo e avaliagdo. Além de ser um instrumento de
apoio para o controle, pode ser utilizado pelo gestor como guia para aprimoramento de seus
processos de trabalho.

63. Além do mais, um modelo de maturidade traz o quanto um processo ¢ capaz de
promover o alcance de seus objetivos ¢ a melhoria continua do seu desempenho. No contexto do
documento, maturidade é determinada: pelas capacidades existentes em termos de lideranca,
estratégia e controle, e de preparo das estruturas para gestdo; pelo emprego dessas capacidades
aos processos e parcerias; bem como pelos resultados obtidos na melhoria do desempenho de
politicas publicas no cumprimento de sua finalidade de gerar valor para a sociedade com
eficiéncia e eficacia, transparéncia e accountability, em conformidade com leis e regulamentos.

64. Segundo o GUID 9020 da Intosai, a avaliagdo de politica publica tem como
objetivos mais comuns os seguintes:

a) planejamento/eficiéncia: garantir que haja justificativa para uma politica publica
e que os recursos sejam empregados de modo eficiente;

b) accountability: demonstrar em que medida uma politica alcangou seus objetivos,
qudo bem seus recursos foram utilizados e quais foram os seus impactos;

¢) implementagdo: melhorar o desempenho de uma politica e sua efetividade de
execu¢do e gerenciamento;

d) produ¢do de conhecimento: entender o que funciona (para quem) e o porqué (e
em quais contextos); e

e) fortalecimento institucional: melhorar e desenvolver capacidades entre os
participantes da politica ptblica e suas redes e institui¢des.

65. Nesse contexto, segundo o Referencial, de um modo estruturado e com maturidade
adequada, a constru¢ao da politica publica deve ser composta por trés estidgios (formulagdo,
implementacdo e avaliacdo) e nove fases (diagnodstico do problema; formagdo da agenda; analise
de alternativas; tomada de decis@o; desenho e institucionalizacdo da politica; estruturagdo da
governanga e gestdo; alocacdo e gestdo de recursos orcamentarios e financeiros; operagdo e
monitoramento; ¢ avaliagao e extingao).

Figura 8 — Estagios de Desenvolvimento da Politica
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Fonte: Referencial de Controle de Politicas Publicas do TCU (2020), p. 26.
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66. O estagio de formulagdo, momento no qual problemas e intervengdes publicos sdo
analisados e selecionados para compor a agenda publica e o portfolio de agdes governamentais,
engloba as fases de:

N e

a) diagnostico do problema, que diz respeito a identificagdo do problema, sua
delimitacdo e caracterizacdo, identificacdo de publico-alvo e de possiveis causas, efeitos e
formas de tratamento;

b) formacao da agenda publica, isto €, a escolha do conjunto de problemas ou
temas considerados merecedores de intervengao publica;

c¢) desenho da politica publica, que contempla a caracterizagdo da politica com base
em modelo 16gico que explicita, entre outras coisas, seus objetivos, produtos, atividades,
resultados e impactos;

d) analise de alternativas, que se desenvolve por meio de escrutinios formais ou
informais das consequéncias do problema e confronta aspectos como custos-beneficios e custo-
efetividade de cada alternativa disponivel para apoiar o processo de tomada de decisdo; e

e) tomada de decisdo, que representa 0 momento em que os interesses dos atores
sdo equacionados e as inten¢des (objetivos e métodos) de enfrentamento de um problema sao
explicitadas.

67. Por sua vez, o estagio de implementacdo, quando um conjunto de ac¢des sdo postas
em pratica para viabilizar o alcance dos resultados almejados, compreende:

a) estruturacdo da governanca e gestdo, que envolve a definicdo das estruturas de
governanca, de gestdo de riscos e controles internos, de monitoramento e¢ de avaliagdo da
politica publica, bem como do plano de implementagdo da politica (business case), dos
processos e operagdes necessarios ao seu funcionamento;

b) alocagdo e gestdo de recursos or¢amentarios e financeiros, que envolve, entre
outras coisas, a identificacdo das fontes de financiamento e a disponibilizagdo tempestiva de
créditos orcamentarios e recursos financeiros necessarios a implementacdo da politica ptblica; e

¢) operagdo e monitoramento, que ¢ 0 momento em que regras, rotinas € processos
sao convertidos de intengdes em agdes € no qual se produzem os resultados concretos da politica
publica.

68. Ja o estagio de avaliacdo, que pode anteceder, correr em paralelo ou apos os demais,
envolve a:

a) avaliacdo, que diz respeito ao processo de julgamento deliberado sobre a
validade de propostas para a a¢do publica ou inagdo, bem como sobre o sucesso ou falha de
intervengdes executadas, podendo resultar em continuidade do curso de agdo, em revisdo da
concepe¢do, mudangas no curso de implementagdo ou, até mesmo, indicacdo de necessidade de
extingao da politica publica; e

b) extingdo, que ocorre quando o problema que originou a politica € percebido
como resolvido;, os programas, as leis ou as agdes que ativavam a politica publica sdo
percebidos como ineficazes; ou o problema, embora ndo resolvido, perdeu progressivamente
importancia e saiu das agendas politicas e formais.
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Figura 9 — Blocos de Controle do Ciclo das Politicas Publicas
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Fonte: Referencial de Controle de Politicas Ptblicas do TCU (2020), p. 28.

69. Diante desse cenario, segundo o Referencial, quanto mais precoce for a atuacdo do
controle, no sentido de orientar a correcdo de eventuais falhas ainda nos estagios iniciais do
desenvolvimento da politica (formulag¢do e inicio da implementagdo), menor sera o risco de
desperdicio de recursos publicos.

70. Outrossim, quanto melhor for a qualidade da formulagdo e das estruturas
implantadas, maiores sdo as chances de a politica produzir os resultados almejados.

71. Nesse sentido, para avaliar a existéncia ¢ maturidade de uma politica publica relativa
ao modal hidrovidrio, bem como para identificar o seu estdgio de desenvolvimento e
probabilidade e impacto de ocorréncia de riscos e problemas chaves, por meio de Oficio de
Requisicao 7-398/2023 (peca 46), questionou-se & Secretaria Nacional de Portos e Transportes
Aquaviarios do Ministérios de Portos e Aeroportos (SNPTA/MPor) se ha uma politica publica
estruturada, formalizada e institucionalizada para solucionar os problemas afetos ao setor.

72. Igualmente, indagou-se qual a fase e estdgio da referida politica, os problemas
publicos diagnosticados e evidenciados, bem como os instrumentos formais que a
materializariam.

73. Além do mais, na série de entrevistas realizadas com os principais atores do setor,
conforme salientado no item 29 e evidenciado nos documentos acostados as pecas 50 a 53,
também foi questionado sobre a existéncia de uma politica publica estruturada, formalizada e
institucionalizada para solucionar os problemas afetos ao modal hidroviario.

74. Como resposta, embora todos os atores tenham sido unissonos no sentido de
auséncia de uma politica publica estruturada, formalizada e institucionalizada, a SNTPA em
resposta ao OR 7-398/2023 (pega 62, p. 6), asseverou que:

Neste sentido ¢ importante destacar que ja existem politicas publicas consolidadas no setor
hidroviario abrangendo pontos especificos do setor, a saber:

- Para as questdes de defini¢do de navegagdo interior, os regimes da navegacdo, regras de
afretamento, temos a Lei n° 9.432, de 8 de janeiro de 1997;

- Para as questdes que definem onde pode ser investido recursos da Unido, temos a Lei n°
12.379, de 6 de janeiro de 2011 e a Portaria n® 1.429, de 21 de outubro de 2022;
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- Sobre as prioridades de aplicagdo de recurso temos a Lei n® 13.971, de 27 de dezembro de
2019 (PPA 2020-2023) e o PL n°® 28/2023-CN (proposta para o PPA 2024-2027);

- Sobre as analises de investimentos futuros, ou seja, de planejamento para o setor, temos a
Portaria n® 123, de 21 de agosto de 2020 que instituiu o Planejamento Integrado de Transporte,
o Plano Nacional de Logistica — PNL (aprovado pela Resolugdo CEG n° 6/2021, de 13 de
outubro de 2021), o Plano Setorial Hidroviario, em finaliza¢do ¢ o PHE — Plano Hidroviario
Estratégico, publicado em 2013;

- Sobre as prioridades de estudo para estruturagdo de possiveis futuras concessdes no setor
temos o PGO — Plano Geral de Outorgas, aprovado pela Portaria n® 441, de 23 de outubro de
2023.

75. Ademais, a pasta ministerial complementou que as politicas publicas acima
mencionadas sdo politicas consolidadas e que o Projeto BR dos Rios podera sugerir alteracdes
nelas, caso sejam identificadas necessidades.

76. Nesse sentido, o Projeto BR dos Rios teria sido estruturado com o objetivo de
identificar as causas da baixa competitividade do setor hidrovidrio no sistema logistico nacional,
de forma similar ao que foi feito para o BR do Mar.

77. Desse modo, o 6rgdo argumentou que em uma primeira fase, finalizada em 2021,
ocorreram entrevistas com os diversos atores interessados na navegacdo interior, a fim de
identificar os pontos de melhoria, tanto em relacdo as questdes fisicas (infraestrutura),
operacionais, quanto as institucionais.

78. A sua formalizagao teria se dado por meio da classificacdo como projeto estratégico
e com acompanhamentos periodicos, inclusive com a elaboracdo de analises criticas mensais,
até dezembro de 2022.

79. Com relagdo as sugestdes apresentadas pelos stakeholders, a SNPTA trouxe
resumidamente as principais:

a) melhoria na gestdo e governanga do setor hidroviario, inclusive com
questoes de normativos, fiscalizagdo, seguranca, ¢ relagdes com demais setores que possuem
relacdo com o setor hidroviario;

b)  formacdo e oferta de profissionais fluviarios;
c) aumento dos investimentos no setor (publicos ou privados);
d) estruturagdo do transporte de forma intermodal.
80. Segundo a pasta, tais sugestdes iriam ao encontro dos entraves apresentados nos

diagnosticos ja elaborados em estudos prévios, a exemplo do PHE, Estudos sobre Corredores
Logisticos e Plano Nacional de Integragdo Hidroviaria.

81. No que concerne aos pontos de melhoria levantados nas entrevistas, com relagdo a
gestdo e governanga do setor, o ministério afirmou que decidiu trabalhar nas seguintes frentes:

a) aperfeigoamento da portaria que trata das IP4 sob gestdo do Dnit, além da
atualizagdo/revogacdo das Portarias SEP/MT 24/2015 e MTPA 05/2017 (IP4), conforme
determinado no Decreto 10.139/2019, que trata da revisao de atos normativos;

b) proposta de melhoria da representatividade e gestdo das hidrovias (criagdo da
Comissdo Nacional de Autoridades Hidroviarias — Conahidro); e

¢) propostas de modernizagao da regulagdo técnica da navegagao fluvial.
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82. Atinente as questdes de formacao e oferta de profissionais fluvidrios, o 6rgdo alegou
que “pensou-se em trabalhar em uma frente especifica com andlise e proposi¢des de alteragoes
legais e/ou infralegais que fossem necessarias, tentando atuar junto com a Marinha do Brasil”.

83. Contudo, quando das discussdes para proposigdes de desburocratizagdes e/ou
flexibilizacdes nas regulagdes técnicas da navegagdo fluvial, a Marinha ndo reconheceu as
dificuldades apontadas pelo mercado ndo dando abertura para proposi¢ao de melhorias (pega 62,

p. 7).

84. Dessa forma, teria sido acordado tratar do assunto (regulagdes técnicas e formacao e
oferta de fluviarios) dentro do Conahidro. Tal acdo consistiria na alteracio do Decreto
10.703/2021, que trata sobre Conaero, Conaportos ¢ Conatt, para inclusdo da Conahidro, que
estaria em processo de criacao.

85. Acerca da necessidade apontada de aumento de investimentos e¢ considerando o
cenario de restrigdes orgamentarias, a pasta optou por tratar do tema com estudos e analises de
pré-viabilidade para estruturagdo de uma parceria com a iniciativa privada no setor hidrovidrio.

86. Nesse sentido, destacou a elaboracdo em conjunto com a Antaq do Plano Geral de
Outorgas, com a qualificacdo da Lagoa Mirim no ambito do Programa de Parcerias de
Investimentos (PPI), e a alteragdo proposta pela Lei 14.301/ 2022, com a possibilidade de
utilizagdo dos recursos do Fundo da Marinha Mercante (FMM) em apoio financeiro
reembolsavel mediante concessdo de empréstimo, para a realizagdo de obras de infraestrutura
portudria e aquaviaria, em até 90% do valor do projeto aprovado, e na realizagdo de obras de
infraestrutura portudria e aquaviaria em empreendimentos prioritarios que estejam de acordo
com o planejamento de longo prazo no ambito do Poder Executivo federal.

87. Por fim, concernente aos pontos de melhoria levantados nas entrevistas relativos a
estruturagdo do transporte de forma intermodal, trouxe a publicagdo da Portaria 123/2020, que
instituiu o Planejamento Integrado de Transportes, e afirmou haver todo um trabalho relativo ao
PNL e aos Planos Setoriais.

88. Com relacdo ao questionamento do OR 7-398/2023 sobre a fase e o estdgio da
politica publica, a SNPTA repisou que o BR dos Rios ndo é uma politica publica em si, mas sim
um projeto estruturado com o objetivo de identificar as causas da baixa competitividade do setor
hidrovidrio no sistema logistico nacional e propor solugdes que dessem maior dinamismo e
competitividade ao setor, podendo resultar em alteragdes de politicas existentes.

89. Dessa forma, o programa poderia resultar em diversas politicas publicas para o setor.

90. Ademais, o Projeto BR dos Rios teria diversas etapas que estariam em estagios
distintos, conforme o seguinte (pega 62, p. 8):

a) Aperfeicoamento da portaria que trata das IP4 sob gestdo do Dnit - implementada com a
publicagdo da Portaria n® 148, de 17 de dezembro de 2021;

b) Criagdo do Conahidro — em elaboragdo

¢) Modernizagdo da regulacdo técnica da navegacdo fluvial — em formulacdo
d) Formacao e oferta de profissionais Fluvidrios — em formulacao

e) Aumento de investimentos

i. Possibilidade de utiliza¢do dos recursos do Fundo da Marinha Mercante — FMM —
implementada com a publicagdo da Lei n® 14.301, de 7 de janeiro de 2022
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ii. Parcerias com a iniciativa privada: publicagdo do PGO — concluida com a aprovagdo
publicada pela Portaria n° 441, de 23 de outubro de 2023; Qualificagdo da Lagoa Mirim no PPI
— implementada pelo Decreto n°® 10.865, de 19 de novembro de 2021; estudos para estruturagdo
das parcerias com a iniciativa privada — em elaboragdo (Lagoa Mirim e Madeira), a iniciar
(Paraguai e Tocantins), embora ja tenha sido publicado o Edital de Chamamento Publico
ANTAQ n° 1/2023 visando o recebimento de estudos necessarios para a estruturacdo da
concessao da Hidrovia do Paraguai (entre o municipio de Caceres/MT e a foz do Rio Apa).

f. Estruturag@o do transporte de forma intermodal

i. PNL — implementado, aprovado por meio da Resolu¢do CEG n° 6/2021, de 13 de outubro
de 2021.

ii. PSH — em elaboragao

91. Complementou que, embora nao tenha sido utilizado o Referencial de Controle de
Politicas Publicas do TCU, a metodologia do projeto seria aderente ao referido documento,
tendo a principal fase, de diagnostico, concluida em 2021. Contudo, ao longo do tempo seu
escopo teria sido alterado “de acordo com a oportunidade de atuagdo no momento”.

92. Por tal motivo, diversas fases estariam ocorrendo de forma simultidnea a depender da
politica publica analisada.

93. Acerca da indagacdo do OR 7-398/2023 sobre instrumentos formais que
materializariam a politica puiblica em questdo, o Orgdo basicamente retomou 0s normativos
apresentados anteriormente (Portaria 148/2021, Lei 14.301/2022, Portaria MPor 441/2023,
Decreto 10.865/2021, Portaria DG Antaq 417/2022, Resolugdo CEG 6/2021, que tratam,
respectivamente, da gestdo das IP4, utilizagdo dos recursos do FMM, aprovagdo do PGO,
qualificacdo da Lagoa Mirim no PPI, estudos para estruturagdo das parcerias com a iniciativa
privada da Lagoa Mirim e PNL).

94. Finalmente, quanto ao diagnéstico dos entraves ao desenvolvimento do modal
hidroviario, foram apontados os seguintes aspectos: governanca e gestdo institucional do setor,
formagdo e oferta de profissionais fluviarios, intermodalidade, servicos de fiscalizacdo e
regulagdo técnica das embarcagdes, servigos de seguranca patrimonial e investimentos.

95. Diante da divergéncia de entendimentos entre a SNPTA e os outros atores com
relacio a existéncia de uma politica publica consolidada, estruturada, formalizada e
institucionalizada para o setor, faz-se necessaria uma breve analise da condi¢ao atual do setor a
luz do ferramental do Referencial de Politicas Publicas deste Tribunal, notadamente quanto aos
critérios previstos para cada um dos estagios e fases do ciclo de politica publica.

Diagnostico do Problema e Formacdo da Agenda

96. De acordo com o documento, o problema publico pode ser definido como a diferenga
entre a situagdo existente (realidade) e a situagdo desejada. Para ser considerado um problema
publico € necessario que ele esteja identificado e delimitado, que a sociedade o reconhega como
tal e que seja possivel trata-lo.

97. Sob a perspectiva do formulador de politicas publicas, o diagnostico do problema ¢ o
primeiro passo a ser dado no ciclo de politicas publicas.

98. Tal atividade envolve, ndo apenas a identificagdio do problema publico, mas,
também, a sua caracterizagdo a partir de elementos como suas causas, efeitos e evidéncias.

99. Ja a formagdo da agenda, conforme destaca Jannuzzi (2011), corresponde aos
“multiplos caminhos e processos que culminam com o reconhecimento de uma questdo social
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como problema publico e da necessidade da acdo governamental para sua solucdo; isto ¢, a
legitimacdo desta questdo na pauta publica ou na agenda das politicas publicas do pais, em
determinado momento”.

100. Diante do contexto atual ¢ com base nos elementos apresentados pela pasta
ministerial, ndo € possivel afirmar que os problemas publicos afetos ao setor hidroviario a serem
tratados pela politica estdo identificados e caracterizados de forma clara e objetiva € que o
processo de inclusdo dos problemas na agenda oficial do governo foi participativo e
transparente.

101. Também ndo ha elementos que indiquem que as possiveis causas e consequéncias
para a ocorréncia dos problemas foram levantadas. Com efeito, ndo se identificam métodos
especificos para identificagdo das causas e efeitos relacionados ao problema, como, por
exemplo, a arvore de problema.

102. Igualmente, ndo se identifica que o processo de inclusdo dos problemas na agenda
foi participativo e transparente, com os motivos que determinaram a decis@o de inclusdo do
problema na agenda formal objetivamente explicitados, como, por exemplo, na exposi¢do de
motivos de um projeto de lei amplo que tratasse dos problemas levantados ou em algum estudo
elaborado pelo executivo.

103. Ademais, ndo ha elementos suficientes para se afirmar que a populacdo e os atores
possivelmente envolvidos ou afetados pelos problemas publicos estdo identificados de uma
forma estrutural, nem que os agentes responsaveis pela inclusdo do problema na agenda publica
foram claramente identificados.

104. Malgrado uma apreciacdo mais aprofundada possa ser realizada na auditoria
operacional proposta ao final deste trabalho, era de se esperar, a luz do referencial em comento,
que houvesse um documento formal em que se estabelecessem os problemas a serem atacados e
priorizados no setor hidroviario, com a devida identificagdo das suas causas ¢ efeitos, bem como
com a esperada participagdo social em sua elaboragdo por meio de audiéncia e consulta publica.

Analise de Alternativa e Tomada de Decisido

105. Apds a inclusdo de determinado problema publico na agenda governamental, o
proximo passo deve ser a formagao ou identificagdo de possiveis alternativas de tratamento, de
modo a avaliar custos, beneficios e riscos de formas alternativas para o seu tratamento,
explicitando efeitos, compensacdes e impactos da escolha de modo objetivo e evidenciado.

106. De acordo com o modelo britanico (The Green Book - central government guidance
on appraisal and evaluation), essa fase do ciclo de politicas publicas engloba: o desenho da
logica de intervencdo; a identificagdo de possiveis alternativas de tratamento do problema
publico (lista longa); a seleg@o e analise de um subconjunto de alternativas consideradas viaveis
(lista curta); e a selecdo de alternativa de tratamento do problema publico, com base em critérios
ponderados como, por exemplo, custo-beneficio e custo-efetividade.

107. Segundo o RCPP, a logica por tras desse processo € que, antes de envidar esforgos
na implementagdo de uma nova politica publica, sejam identificas, analisadas e comparadas
alternativas (existentes ou potenciais) de tratamento do problema, incluindo a op¢do de nao
intervengao (contrafactual).

108. Trata-se, portanto, de um conjunto de praticas que contribuem ndo apenas para a
racionalizacdo do processo decisorio, mas, também, para a otimizagdo do uso dos recursos
publicos, evitando gastos desnecessarios e prevenindo risco de fragmentagdo, duplicidade e
sobreposicdo de iniciativas.
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109. Conforme o documento Avaliag¢do de Politicas Publicas: Guia Pratico De Anélise Ex
Post, a melhoria do gasto publico passa por uma maior racionalidade no subsidio a tomada de
decisdo, com base em evidéncias, em politicas publicas.

110. Diante desse contexto, ndo se pode verificar que houve ou had um processo
consistente em que foi avaliado se as alternativas escolhidas sdo capazes de solucionar o
problema ao menor custo possivel, tampouco se ha evidéncias de que a agdo planejada tem a
capacidade de gerar os impactos necessarios ¢ se € a que possui a melhor relagdo custo-
beneficio e custo-efetividade.

111. Nao ¢é possivel afirmar que o processo de tomada de decisdo quanto a adogdo da
politica no portfolio foi aberto, isto €, se foi motivado, transparente, participativo e accountable.

112. Os motivos que sustentaram a decisdo de adotar as intervencdes levantadas pelo
MPor ndo estdo objetivamente explicitados. Ndo foram apresentadas analises, pareceres ou
deliberagdes acerca das intervengdes como uma politica publica, nem os instrumentos de
participacdo social de representantes de todos os poderes, esferas de governo e setores afetados
pela politica no processo de tomada de decisdo.

113. Com efeito, observa-se que a logica de intervengdo da politica publica precisa ser
desenhada e explicitada com base em evidéncias, assim como confrontada com outras
intervencdes planejadas ou em execugdo para evitar fragmentacdes, duplicidades, sobreposi¢des
e lacunas.

114. Para que a politica tivesse um bom nivel de maturidade, seria necessario desenhar o
modelo de atuagdo incluindo entre outros: identificar porque a intervencdo publica é necessaria,
quais os resultados pretendidos, qual a situagdo atual (status quo) e o contrafactual (business as
usual); e levantar dados, estudos (quantitativos e/ou qualitativos) e experiéncias (nacionais ou
internacionais) envolvendo contextos e problemas publicos semelhantes.

Desenho e Institucionalizacdo da Politica Publica

115. O desenho e formalizacdo da politica e dos elementos que a caracterizam
corresponde ao planejamento da politica antes de ser colocada em pratica.

116. O Guia de Avaliacdo de Politicas Publicas do Poder Executivo sugere que, para
formular politicas, os agentes devem utilizar o modelo l6gico, uma estrutura racional que
demonstra como os recursos ¢ acdes mudam comportamentos, geram produtos e produzem
resultados e impactos, isto ¢, um fluxo que estabelece conexado entre os resultados pretendidos e
0s recursos e agdes necessarios ao alcance daqueles.

117. O modelo légico ¢ um instrumento de planejamento que deve estar contemplado em
vérias fases do ciclo da politica publica, especialmente nas fases iniciais. E por meio dele que se
faz a modelagem das intervencdes publicas por meio das quais se dard a implementagdo da
politica; que se definem as relagdes de causa e efeito esperadas destas; e que se estabelecem os
fundamentos para o monitoramento ¢ avaliagdo da politica publica.

118. E importante ressaltar que a elaboragdo do modelo légico da-se, normalmente, em
paralelo com as quatro fases iniciais do ciclo de politicas publicas (diagndstico do problema,
formagdo da agenda, analise de alternativas e tomada de decisdo), ¢ que culmina em um
desenho detalhado da politica publica, o qual, conforme boas praticas, deve ser
institucionalizado em instrumento publico oficial (plano, programa, projeto, ato normativo), de
sorte a garantir sua transparéncia e viabilizar seu acompanhamento e avaliacdo pela sociedade
que o financia ou € por ele afetada.
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119. Nesse sentido, o RCPP elenca como boas praticas de desenho e institucionalizagdo
de politicas publicas os seguintes atos:

a) oficializar e regulamentar a politica ptiblica por meio de ato normativo apropriado;

b) apresentar de forma clara e objetiva a teoria que sustenta a politica, explicitando a forma
como a politica incide sobre as causas e os efeitos do problema;

¢) explicitar de forma clara os objetivos da politica publica;

d) elaborar modelo 16gico que detalha entradas, atividades, produtos, impactos e resultados;
e) definir indicadores de efetividade, de eficacia e de eficiéncia da politica publica;

f) explicitar a linha de base dos indicadores;

g) projetar os resultados e os impactos de curto, médio e longo prazo da politica ptblica;

h) definir metas objetivas de entrega de produtos, de desempenho e de alcance de resultado;
1) estabelecer frequéncia de verificagdo do desempenho da politica;

j) delimitar e caracterizar o ptblico-alvo da politica;

k) definir critérios para priorizagdo de beneficiarios;

1) incluir a politica em portfolio oficial de politicas governamentais ativas.

120. Diante desse contexto, pode-se verificar que as intervencgdes levantadas carecem de
uma melhor defini¢do e principalmente institucionalizag@o, de forma a, de fato, se tornarem uma
politica publica madura para o setor hidroviario. Prescinde-se de uma teoria clara que expresse,
de forma objetiva, como ela incide sobre as causas do problema, projetando seus resultados e
impactos de longo prazo.

121. Com efeito, a BR dos Rios, documento, segundo o MPOR, em que as causas da
baixa competitividade do setor hidroviario seriam explicitadas (peca 62, p.9), consiste,
conforme afirmado pela propria pasta ministerial em entrevista do dia 10/10/2023, em
iniciativas e nao em uma politica publica (pe¢a 50), muito menos em uma desenhada para
solucionar os problemas (os quais deverias ser diagnosticados em um documento conforme
levantado no Tépico “Diagnoéstico do Problema e Formagdo da Agenda”) consoante uma teoria
clara e objetiva, evidenciando como ela incidiria sobre as causas e os efeitos das falhas e
adversidades anteriormente levantadas.

122. Deveras, considerando que até o término do presente relatorio a BR dos Rios néo foi
langada, tampouco documentos a seu respeito publicados, na realidade, o que se tem, por
enquanto, sdo apenas intengdes levantadas.

123. Nao ha cronograma atualizado com marcos ¢ prazos para realizacdo das agodes e
meios de controle, com monitoramento e avaliacdo de resultados da politica. Nao se identificam
objetivos claros, mensuraveis, relevantes, realistas (alcancaveis) e delimitados em um recorte
temporal, nem indicadores de efetividade, eficacia e eficiéncia.

Estruturacdo da Governanca e Gestao

124. Essa etapa refere-se a defini¢do dos arranjos institucionais e & elaboracao da
estratégia de implementagdo da politica publica.

125. Envolve a definicdo dos sistemas de governanca, de monitoramento e avaliagdo e
dos processos e operagdes necessarios ao funcionamento da politica ptblica. Compreende ainda
a elaboragdo de plano de implementacdo da politica, que contempla a defini¢do dos meios
necessarios para efetivagcdo das agdes propostas com vistas ao atingimento das metas e alcance
dos objetivos da politica publica.
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126. Em politicas publicas, um sistema de governanga requer a definicdo objetiva, em
documento publico, de papéis e responsabilidades, bem como de estruturas decisérias e
consultivas e seus processos de trabalho, com arranjos institucionais que condicionam a forma
pela qual as politicas sdo formuladas, implementadas e avaliadas.

127. O sistema de monitoramento e avaliacdo, por sua vez, consiste no conjunto de
estruturas, processos, tecnologias e recursos desenhados e operacionalizados por atores que sdo
responsaveis por apresentar evidéncias quantificaveis do problema; de sua evolucio, frente as
intervencdes; e de seus resultados e impactos ao longo do tempo.

128. Segundo o Referencial, sdo boas praticas de estruturacdo da governanga e gestdo de
politicas publicas:

a) a institucionalizagdo de estruturas de coordenagdo e coeréncia, gestdo
operacional, gestdo de risco e controle interno, monitoramento e avaliagdo, accountability,
incluindo, para cada uma delas, a definicdo de: processos de trabalho; arranjos institucionais,
papéis e responsabilidades; bem como de instrumentos de apoio como planos, documentos ¢
solugdes tecnologicas;

b) a elaboragdo de plano de implementagdo da politica, contemplando aspectos
como gestdo de escopo, dados, tempo, recursos, contratagdes, custos, qualidade, riscos,
controles internos, partes interessadas, comunicagao e integracao.

129. Diante desse contexto, ha fortes indicios de que a defini¢do de estruturas de
governanca e gestdo adequadamente institucionalizadas e de planos necessarios a
implementacdo da politica publica seja uma das principais caréncias do setor hidroviario.

130. No quadro institucional da navegagdo interior, existem mais de dez entidades com
papel central, apenas no ambito federal, a exemplo do Dnit, Antaq, MB, ANA, além dos
Comités de Bacias Hidrograficas, dentre outros. Falta uma rede estavel/dedicada para execucao
das politicas publicas aquaviarias, conforme preconiza o citado referencial. Até o ano de 2020,
por exemplo, o setor hidroviario passou por mais de 20 alteragdes em sua gestdo, sendo a
extingdo das Administragcdes Hidroviarias mais uma delas (peca 45, p. 37).

131. Tal sistema complexo de governanga foi indicado pelo MPor em sua Nota Técnica
35/2023/CGHI-SNPTA-MPOR/DNHI-SNPTA-MPOR/SNPTA-MPOR (peca 38, p. 9-10).
Visando esclarecer melhor as responsabilidades e a existéncia de sobreposigdes de fungdes, o
Ministério elaborou um quadro resumo, indicando as fungdes tipicas na gestdo da navegacao
fluvial e quem as exerce, destacando a atuacdo dos seguintes atores: MPor, Antaq, Dnit, MB,
Policia Federal e iniciativa privada:
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Figura 10 — Quadro resumo de fungdes exercidas e atores que as exercem
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Fonte: MPor (peca 38, p. 10)

132. O préprio Ministério reconheceu que toda essa governanga complexa e pulverizada,
em conjunto com um historico de baixos investimentos, tem gerado entraves ao
desenvolvimento pleno da navegagdo interior. K necessaria uma forte estruturacio de
governancga e gestao que traga uma definicdo clara de competéncias e elimine gargalos.

133. O sistema de governanga da politica publica ndo esta bem estruturado. Nao ha ato
normativo que institucionalize uma politica de forma holistica. A atuagdo definida para os
diversos oOrgdos, instituigoes ¢ esferas de governo envolvidos na politica ndo induz coeréncia,
integracdo e sinergia das agdes, por meio de mecanismos de articulagdo, comunicagdo e
colaboragao, estabelecidos para alinhar estratégias e operagdes dessas organizagoes.

134. Também ndo € possivel identificar um sistema de monitoramento ¢ avaliagao das
acOes, para acompanhar a implementagdo ¢ o progresso da politica, em que tenham sido
estabelecidos mecanismos de monitoramento baseados em indicadores, para acompanhar o
alcance dos objetivos.

Com isso, prescinde-se de um controle de qualidade das entregas pretendidas pelas agdes (muito
menos por uma eventual politica piblica), por meio de um plano de gerenciamento, ¢ de
gerenciamento de riscos.

Alocacio e Gestdo de Recursos Orcamentdarios e Financeiros

135. A alocagdo de recursos para o financiamento da politica publica refere-se a
programa¢do de créditos orcamentarios e as condigdes para execucdo das despesas
correspondentes, mas pode incluir também outras formas, como mecanismos de financiamento
providos por institui¢des financeiras estatais.

136. Nesse sentido, segundo o RCPP, para que uma politica publica tenha um nivel de
maturidade adequado quanto a alocacdo e gestdo de recursos, € necessario que suas fontes de
financiamento sejam explicitadas em ato ou documento oficial e que os riscos de
implementacdo da politica publica decorrentes de limitagdes fiscais e orgamentarias (a exemplo
de teto de gastos e contingenciamento) sejam gerenciados.
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137. Ademais, o impacto or¢amentario, financeiro e fiscal da politica publica deve ser
acompanhado e avaliado de forma sistematica, assim como se fazem necessarias avaliagdes
sobre a eficiéncia dos instrumentos de financiamento da politica publica (gastos diretos ou
gastos indiretos), contemplando analise custo-beneficio da escolha por um ou outro instrumento.

' i N ) . L. v
138 As informacOes sobre o desempenho fisico e financeiro da politica devem ser
publicadas nos sitios oficiais dos o6rgdos gestores, inclusive em formato aberto.

139. Em caso de limitacdo de empenho e movimentagdo financeira, a redistribuicao de
limites pelo 6rgdo or¢amentario responsavel pela execugdo das dotagdes vinculadas a politica
deve obedecer a uma priorizagdo previamente estabelecida, que considere as especificidades da
politica em relag@o as demais politicas sob responsabilidade do MPor.

140. Diante desse contexto, busca-se uma sustentabilidade fiscal da politica publica com
base em proje¢des de médio prazo.

141. Notadamente, a alocacdo e gestdo de recursos do setor hidrovidrio possuem
maturidade ainda incipiente e necessitam de uma melhor explicitacdo em ato oficial, assim
como de gerenciamento de risco, analises custo-beneficio, informagdes transparentes e abertas,
sustentabilidade fiscal, dentre outros.

142. Nesse sentido, um ponto especifico merece destaque. A limitagdo de empenho ¢ a
sustentabilidade fiscal das a¢Oes sdo um dos grandes problemas, uma vez que o setor depende
da atuacdo de oOrgdos cujas vocagdes sdo eminentemente portudrias (MPor), rodoviarias
(Ministérios dos Transportes) e ferroviarias (Infra S.A/Valec), cujos modais historicamente
recebem mais recursos e priorizagdo. Dessa forma, a perenidade das agdes (e de eventuais
politicas publicas, conforme alegado pela SNPTA) é deveras comprometida.

Operacdo e Monitoramento da Politica Publica

143. Consoante o0 RCPP, a operagdo consiste em fazer os processos, pessoas, sistemas
entrarem em funcionamento para produzirem os resultados desejados. Nesse momento as
fungdes administrativas de lideranca e coordenacdo sdo postas a prova, assim como fungao
precipua da administra¢do publica de executar politicas publicas.

144. Nesse sentido, as politicas publicas precisam ser continuamente avaliadas (avaliacdo
in itinere), para se garantir que as intervencgdes operem, de fato, conforme o planejado; que o
desempenho destas seja eficiente e adequado, com produtos e servigos de qualidade ao menor
custo possivel; e que os objetivos das intervengdes publicas sejam alcangados.

145. Diante desse contexto, ndo € possivel afirmar que as atuais acdes isoladas (e uma
eventual politica publica) operam de forma consistente, em conformidade com algo estruturado,
tampouco que seus desempenhos sdo satisfatorios, em termos de eficiéncia e alcance de
objetivos de curto prazo.

146. Como nao ha uma defini¢do clara, ndo € possivel verificar que as partes envolvidas
na politica estdo atuando conforme os papéis, competéncias e responsabilidades estabelecidos
na estrutura, no sistema de governanga e no ato normativo que a institucionalizou.

147. Além disso, conforme ja salientado, ndo se observa efetiva coordenagdo e articulagdo
das agdes, conforme estabelecido em arranjos institucionais de integracdo e coordenacdo
horizontal e vertical e em um sistema de governanga da politica publica.

' . ~ u - bredos, instituicd
148 Também ndo se pode afirmar que os diversos orgaos, instituicdes e esferas de
governo envolvidos na politica tém atuado de maneira coerente, integrada para promover a
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sinergia das agOes, por meio de mecanismos de articulagdo, comunicacdo e colaboragdo,
estabelecidos para alinhar estratégias e operacdes dessas organizagdes.

149. Nio ha evidéncias de que exista um sistema de monitoramento e avaliagdo da
politica publica para aprimoramento do modal hidroviario.

150. Nao ¢ possivel verificar se os processos de trabalho e servigos necessarios a
execucdo da politica publica foram implementados e estdo operando conforme definidos,
modelados ¢ documentados nos normativos, manuais de implementagdo, mapa de processos ¢
planos operacionais estabelecidos para a politica publica, tampouco se foi concretizado um
conjunto estruturado de atividades sequenciais relacionadas aos processos de trabalho que
corroboram a execugao da politica.

151. Nesse sentido, conforme Acorddo 2.359/2018-TCU-Plendrio, de relatoria do
Ministro Vital do Régo, seria importante um plano de gerenciamento de processos de trabalho
para apoiar a execugdo da politica publica.

152. Com efeito, nao ha referéncias para que se possa acompanhar se os produtos e
servigos oferecidos atendem a critérios de qualidade pré-estabelecidos, se os objetivos e
resultados de curto prazo da politica publica estdo sendo alcancados e se os resultados das
avaliagoes de desempenho sdo reportados e utilizados.

Avaliacdo da Politica Publica

153. De acordo com o Banco Mundial, as avaliagdes sdo analises peridodicas e objetivas
acerca da concepgdo, da implementagdo ou resultado de politicas publicas, projetos ou
programas planejados, em andamento ou concluidos.

154. Nesse diapasdo, a luz do RCPP, sdo boas praticas de avaliagdo de politicas publicas:

a) avaliar a relevancia e a utilidade da politica ptblica, ou seja, verificar se os objetivos e as
acOes governamentais respondem as necessidades dos beneficiarios (diretos e indiretos); ao
contexto politico, econdmico, social e ambiental nacional e internacional; bem como se essa
resposta continuara a ocorrer se as circunstancias mudarem;

b) avaliar a coeréncia da acdo governamental, isto €, identificar possiveis fragmentacdes,
duplicidades, sobreposigdes ¢ lacunas no conjunto de ac¢des governamentais e avaliar a
compatibilidade da politica com outras interven¢des em curso;

¢) avaliar a eficacia e efetividade da politica, ou seja, aferir se os objetivos de médio e longo
prazo da interven¢do foram alcancados e se os resultados esperados da agdo governamental
foram produzidos;

d) avaliar os impactos da politica, isto ¢, verificar se as intervengdes publicas produziram efeitos
(positivos ou negativos) significativos, intencionais ou nao;

e) avaliar a sustentabilidade da politica, ou seja, estimar em que medida os beneficios da politica
continuardo a existir.

155. Diante desse contexto, ante as fragilidades e imaturidades na formulagdo e na
implementacdo de uma politica publica para o setor, a sua avaliacdo, de modo estruturado e
efetivo, fica significativamente prejudicada, sendo inviabilizada;

156. Deveras, ao longo da avaliagdo, ndo se podera afirmar que a politica esta alinhada
com as demandas da populacdo afetada pelas intervengdes e com as prioridades
governamentais, nem que os objetivos e metas da politica continuam validos. Igualmente, nao
se podera afirmar se os beneficios, produtos e servigos ofertados sdo coerentes com os objetivos
e metas estabelecidos e com os impactos e efeitos esperados.
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157. Ha grande probabilidade de que ndo se consiga verificar se ha alinhamento com as
demandas da populagdo afetada pelas intervengdes € com as prioridades governamentais
(relevancia e utilidade); se ha coeréncia interna e com outras intervengdes publicas em curso
(coeréncia); se os objetivos e metas da agdo governamental foram alcancados (eficacia); se a
politica produziu os resultados esperados (efetividade/ impacto); nem se os efeitos da agdo
governamental sdo sustentaveis (sustentabilidade).

Analise da AudPortoFerrovia

158. Diante do exposto, considerando o risco alto identificado no DVR (pega 78, R1), os
fortes indicios da auséncia de uma politica publica madura, estruturada, formalizada e
institucionalizada para o setor hidroviario, bem como as divergéncias de percepgdes entre os
diversos atores sobre sua condicdo, propor-se-iA que seja realizada uma fiscalizacdo
especifica de avaliacdo de politica puablica para o setor hidroviario.

4. GARGALOS DE INFRAESTRUTURA E OPERACIONAIS

4.1. Formacio e oferta de profissionais fluviarios

159. Ao se analisar o risco de gargalos de infraestrutura e operacionais (pega 78, R2), uma
das problematicas que ficou evidenciada nas reunides com stakeholders diz respeito a formagao
e oferta de profissionais fluvidrios. Tal situacdo também foi analisada pelo MPor no ambito da
BR dos Rios, conforme relatado nos itens 81-84.

160. Naquela ocasido, quando das discussodes para proposi¢cdes de desburocratizagdes e/ou
flexibilizacdes nas regulacdes técnicas da navegagdo fluvial, a MB ndo reconheceu as
dificuldades apontadas pelo mercado, ndo dando abertura para proposi¢do de melhorias.

161. Considerando a atual configurag@o institucional, que evidencia uma expressiva
vontade politica de desenvolvimento do setor, conforme manifestacdes publicas do Ministro de
Portos e Aeroportos, do Diretor-Geral da Antaq ¢ do Diretor de Infraestrutura Aquaviaria do
Dnit, existem fortes indicios que sugerem um cenario otimista para o fomento do modal.

162. Outro fator de grande relevancia que destaca ainda mais essa vontade politica foi a
instaurac¢do da ja mencionada Frente Parlamentar Mista para o Desenvolvimento da Navegacdo
Interior. Conforme relatado pelas empresas de navegagdo, é a primeira vez que o setor de
navegacdo interior encontra espago aberto para enderecar suas dificuldades no Congresso
Nacional. Tal iniciativa parlamentar foi instituida em agosto de 2023 e visa ao desenvolvimento
do modal que ¢ responsavel por parcela significativa da geragdo de impostos, emprego e renda,
principalmente na regido Norte do pais.

163. Destaca-se ainda o forte empenho dos oOrgdos, com destaque para a atuacdo da
Antaq, para a viabilizagdo das concessOes hidroviarias. Caso alcance o sucesso esperado, de
certo que aumentard a confiabilidade do setor privado para investir em terminais portuarios,
fomentando uma forte demanda de embarcagdes e de profissionais.

164. Assim, ¢ de grande relevancia estar atento desde ja a esse gargalo de qualificagdo de
pessoal. Os profissionais fluvidrios sdo aqueles que exercem suas fungdes a bordo de
embarcagdes na navegagdo interior, realizando o transporte de passageiros e de carga nas
hidrovias interiores. Um capitdo fluvial requer tempo para sua formagdo, pois demanda
qualificacdo adequada e experiéncia como piloto fluvial. E um risco que ja necessita ser
enderecado para que ndo seja um impeditivo para o desenvolvimento do modal quando as vias
navegaveis estiverem em melhores condicdes de utilizacao.

165. Conforme relatado em entrevistas com representantes de armadores, atualmente as
empresas possuem grande dificuldade para formacdo de seus profissionais, seja pela baixa
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oferta de vagas nos cursos, seja pela falta de capilaridade para formag@o de profissionais de
forma regionalizada. Por exemplo, as empresas que atuam nas Hidrovias do Sul, ou na Hidrovia
do Tieté-Parand, tém a necessidade de deslocar seus profissionais para cumprimento de carga
horaria de modulos do treinamento no CIABA em Belém ou em Manaus, ja que raramente sao
disponibilizadas vagas na Fatec, em Jau/SP.

166. Assim, as empresas de navegagdo disponibilizam, a partir do seu quadro funcional, o
colaborador para realizar o treinamento, em cursos que demandam de 5 a 7 meses do
profissional fora de operagdo, com despesas de deslocamentos aéreos, hospedagem, alimentagdo
e todo custeio providos pelos armadores na temporada de treinamento.

167. Assim, com uma previsdo de demanda aquecida para o modal nos proximos anos, ¢
notdrio que mantido o status quo faltardo profissionais para atender o mercado. Atualmente, as
formacgdes e qualificagdes necessarias ao fluviario sdo disponibilizadas pelo Sistema do Ensino
Profissional Maritimo, a cargo da Diretoria de Portos e Costas (DPC) da Marinha do Brasil.

168. A MB possui um convénio com a Fatec Jahu para formacao de Capitaes Fluviais que
¢é referéncia em termos de ensino. Talvez esse possa ser um bom modelo para replicar as demais
regides do pais. Mas o fato é que, para que seja aumentada a oferta de cursos de formagio
desses profissionais, € necessario que se tenha recursos disponiveis para tal.

169. Dessa forma, também em consonancia com o que foi apontado no Levantamento do
Orgio Gestor de Mao de Obra do setor portuario (TC 021.614/2023-8), propde-se uma
auditoria especifica sobre a gestio do Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional
Maritimo (FDEPM). Assim, sera possivel uma analise mais aprofundada da problematica, bem
como a identificagdo de a¢Ges que possam aprimorar a gestdo em prol de se conseguir atender a
demanda de formagao e capacita¢do de profissionais para o mercado.

170. Em seu OfExt 71/2023/DGN (pega 35, p. 6), a MB destacou que a maior dificuldade
enfrentada para o exercicio de suas atribui¢des no setor hidroviario esta relacionada a caréncia
de recursos financeiros, bem como a impossibilidade de plena utilizagdo dos recursos oriundos
do FDEPM devido a contingenciamentos. Tal auditoria também permitird uma maior analise
sobre a dificuldade or¢gamentaria alegada.

171. Ademais, também cumpre ressaltar que parcela do setor se alinha ao argumento de
que a MB nido deveria assumir esse protagonismo para a formagao de profissionais. Como efeito
comparativo, com o aumento de demanda no setor aéreo, foi realizada uma “desmilitariza¢do”
gradual do setor, propiciando uma maior regionalizacdo na formagdo de pilotos. Hoje, o
mercado privado forma seus proprios pilotos para o segmento aéreo, vinculado a treinamentos
tedricos e praticos, com aprovagdo final de acordo com os requisitos e critérios estipulados
pelos orgdos competentes.

172. Caso a dificuldade orgamentaria ndo possa ser superada para aprimorar a formagao
de profissionais, tal solu¢ao do setor aéreo pode ser viavel de ser gradualmente aplicada ao setor
hidroviario, com a MB passando a exercer um papel mais gerenciador que executor do ensino
profissional maritimo. Dessa forma, mesmo ndo estando na linha de frente da formacdo
profissional, a MB continuaria com o papel de coordenar essa formagdo, sem renunciar a suas
atribuic¢des institucionais de salvaguarda da vida humana no mar e fiscalizagdo.

173. Por suposto, uma mudanga estrutural nesse sentido demanda uma atuagdo
coordenada entre os atores intervenientes e alteracdes legislativas. Mas, para uma politica
publica forte no setor, sdo necessarias agdes mais contundentes para aprimoramento € remogao
dos gargalos identificados. Assim, o trabalho de auditoria proposto podera indicar solugcdes
alternativas a serem implementadas.
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4.2. Demanda por embarcagdes e estruturas portuarias

174. Também merece destaque a demanda por embarcagdes e estruturas portuarias ao se
considerar um cendrio otimista para o futuro. Sao necessarios créditos e financiamento para o
setor. O pais dispoe de estaleiros internacionalmente reconhecidos, capazes de atender a uma
demanda mais substancial por embarcacdes. Nesse contexto, torna-se evidente que um dos
obstaculos para a consecugdo do objetivo almejado reside na questdo dos créditos para o
financiamento.

175. Recentemente, observou-se uma alta prioridade da navegacdo interior para a
aprovacdo de fundos em apoio financeiro a navegacao interior no ambito do Conselho Diretor
do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), visando a constru¢ao de empurradores, barcagas,
comboios e balsas mineraleiras (pegas 66 ¢ 67). O que se espera ¢ que tais medidas ndo sejam
apenas iniciativas isoladas, mas sim priorizagdes que perdurem ao longo tempo.

176. Ademais, destaca-se a recente Lei 14.801/2024, que dispde sobre debéntures de
infraestrutura. A inovagdo legislativa pode propiciar uma maior captagdo de recursos financeiros
para expansdo das capacidades operacionais de portos, especialmente no Arco Norte, que ainda
carece de estruturas.

177. Em suma, o setor privado demonstra interesse em investir em infraestrutura
para o escoamento de cargas pelas hidrovias, mas isso depende da garantia de que o
governo tera condicoes de manter as hidrovias em condi¢do de navegacio ao longo de
praticamente todo o ano, seja diretamente ou por meio de concessoes.

5. ACOES E EMPREENDIMENTOS REALIZADOS E PLANEJADOS

5.1. Atuaciao do MPor e do Dnit

178. Conforme abordado ao longo do relatério, o MPor ¢ o formulador da politica ptblica
para o setor hidroviario. Ja no que tange a implementagdo dessa politica, tal atribuicdo fica a
cargo do Dnit, com atuagdo da Diretoria de Infraestrutura Aquaviaria (DAQ).

179. Junto ao Ministério dos Transportes, 0 MPor tem a responsabilidade de colaborar no
desenvolvimento do Planejamento Integrado de Transportes (PIT), bem como nos planos
setoriais. Esses planos servem como referéncias para identificar necessidades e oportunidades
atuais e futuras para aumentar a capacidade dos subsistemas de transporte.

180. Merece destaque o fato de, na fase final de conclusdo do presente relatorio, foi
oficialmente criada a Secretaria Nacional de Hidrovias e Navegacdo (SNHN) por meio do
Decreto 11.979/2024, de 8/4/2024, sendo a primeira vez que o pais contard com uma Secretaria
dedicada exclusivamente a formulagdo e implementagdo de politicas publicas voltadas para o
desenvolvimento das hidrovias, representando importante avango para o setor e atendendo a
uma demanda ja antiga do mercado.

181. Ao ser questionado sobre as providéncias tomadas e planejadas para dotar as vias
navegaveis de infraestrutura necessaria para serem aproveitadas como hidrovias, o MPor
esclareceu (pega 38, p. 6) que, levando em consideracdo as limitagcdes orcamentarias, a
prioridade ¢ manter a infraestrutura existente e as acdes em andamento. Quando possivel, a
inclusdo de projetos que possam trazer melhores resultados para o setor ou investimentos que
ndo sejam de interesse privado, mas que tenham grande importincia social, também ¢
considerada.

182. O Novo Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC), langado pelo Governo
Federal, em seu eixo de transporte eficiente e sustentavel, no subeixo de hidrovias, prevé
investimentos em projetos hidroviarios para a melhoria e ampliacdo do modal no pais. A pagina
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oficial do governo dispde que “os investimentos vao incrementar a participacao das hidrovias na
matriz de transporte brasileira, reduzindo custos logisticos e o impacto ambiental no transporte
de cargas e passageiros”. Os investimentos serdo obras e agdes como dragagem, derrocamento e
sinalizagdo em hidrovias que permitam a navegabilidade ao longo de todo o ano, além de
incentivar a expansao de terminais hidroviarios e o aumento de eficiéncia das eclusas nacionais.

183. O investimento previsto é de R$ 4,1 bilhdes, sendo R$ 2,8 bilhdes a serem aplicados
no periodo de 2023 a 2026 ¢ o R$ 1,3 bilhdo restante a ser aplicado apds 2026. Tais montantes
levam em consideragdo tanto investimentos publicos quanto privados, conforme exposto no
detalhamento a seguir:

Figura 11 — Investimentos em Hidrovias no Novo PAC
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Fonte: Casa Civil da Presidéncia da Republica, 2023.

184. Cabe ao Ministério de Portos e Aeroportos e ao Dnit, por intermédio da DAQ, a
responsabilidade pelo acompanhamento das agdes e dos empreendimentos previstos no Novo
PAC.

185. Segundo o art. 80 da Lei 10.233/2011, constitui objetivo do Dnit implementar a

politica formulada para o setor, compreendendo sua operacdo, manutenc¢do, restauragdo ou
reposi¢do, adequagdo de capacidade, ¢ ampliacdo mediante construgdo de novas vias e
terminais.

186. Nesse sentido, a DAQ ¢ responsavel por administrar, gerenciar e aprovar a execugao
de programas de construg@o, operacdo, manutencdo, adequagdo de capacidade, ampliagdo e
restauracdo da infraestrutura aquaviaria (hidrovias, instalagcdes portuarias publicas de pequeno
porte - [P4, eclusas e portos organizados nacionais) e, quando necessario, gerenciar a revisao de
projetos de engenharia na fase de execucdo de obras, promover o acompanhamento fisico e
financeiro da obra e dos servi¢os, bem como organizar, manter atualizadas e divulgar as
informagdes estatisticas relativas aos empreendimentos sob sua gestdo, dentre outras.

187. Assim, baseado em seu papel de implementacdo da politica publica do setor
hidroviario, o Dnit forneceu em seu Oficio 181635/2023/SETDEM/AUDINT/DNIT SEDE
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(peca 45, p. 7-20) um panorama dos principais programas de infraestrutura aquaviaria em curso
pela DAQ, que seguem descritos a seguir, de forma sucinta:

a) Continuidade e ampliacdo do Programa de Operagdo e Manutencao de Instalacdes Portudrias
(PROIP4), que consiste em um conjunto de atividades de monitoramento ¢ acompanhamento
das acdes técnicas e administrativas de manutengdo (conservagdo e limpeza, manutengdo naval,
manuten¢do do sistema de fundeio, remocao de toras e galhadas, desassoreamento, manutengio
predial, complexo frigorifico), operacdo (seguranca do trabalho, fundeio, atracacdes,
movimentagdo, complexo frigorifico, servigos de portaria), regularizagdo e demais servigos de
manutengdo e operacdo especiais (planejamento, eventos de grande porte, administragdo,
seguranca do trabalho, fundeio, atracacdes, servicos com complexo frigorifico, servicos de
portaria, dentre outros) nos portos para embarcacdes de médio e pequeno porte (IP4 ou
“portinhos”), com a celebragdo dos chamados Contratos Macros;

b) Continuidade e ampliacdo do Programa Nacional de Sinalizacdo Aquaviaria (Prosinaqua),
para instalacdo de sinalizacdo/balizamento nas hidrovias, com o objetivo de garantir seguranga ¢
previsibilidade ao usudrio durante a navegagdo. O programa prevé plano de sinalizacdo nautica
para as hidrovias do Amazonas, Paraguai, Parana, Sdo Francisco e Tocantins;

¢) Continuidade do Programa de Eclusas (Proeclusas), que foi concebido a partir de 2018, com
o objetivo de atuar na gestdo, operagdo e manutencao de oito eclusas e barragens, que passaram
a ser responsabilidade do Dnit a partir de 2015. O proposito maior do programa ¢ atuar na:
elaboragdo de contratos eficientes de operagdo, manuten¢do e diagnéstico das eclusas;
recuperacdo ¢ modernizacdo dos sistemas das eclusas; criagdo de acervos de documentos
técnicos; implementagdo da manutengdo, vigilancia e seguranca predial nas instalagdes; e
promocao da regularizagdo patrimonial, ambiental e administrativa;

d) Continuidade e ampliagdo do Plano de Monitoramento Hidroviario (PMH), que consiste em
um conjunto de atividades voltadas para o monitoramento e acompanhamento das hidrovias ao
longo de seus ciclos hidroldgicos, envolvendo o levantamento de informacdes e dados sobre a
geomorfologia fluvial da via, realizados por meio de sucessivos levantamentos hidrograficos ao
longo de um periodo de cinco anos de atividades. Tais informagdes permitem o
desenvolvimento de projetos de engenharia mais efetivos e customizados as caracteristicas de
cada corpo hidrico, bem como o fornecimento de dados aos usuarios, tais como a
previsibilidade de navegacao nas hidrovias;

e¢) Continuidade ¢ ampliagdo do Plano Anual de Dragagem de Manutencdo Aquaviaria
(Padma), que ¢ um programa anual de intervengdes, cujo objetivo € executar obras e servigos
de engenharia de dragagem para a manutencdo das hidrovias. Além disso, o plano também
inclui outros servicos nas vias fluviais, como a desobstru¢do vegetal (remocdo do material
submerso), o derrocamento do leito e a constru¢do de guias correntes, todos voltados para
garantir seguranca e previsibilidade ao usuario durante a navegag@o nas vias brasileiras. Os
contratos de manuten¢do no ambito do Padma tém duracdo de cerca de cinco anos;

188. Além disso, a autarquia cita agdes de gestdo de empreendimentos aquaviarios,
monitoramento e intervengdes em situagdes de crises hidricas (salas de situagdes), elaboracao
do Atlas Aquaviario e implementacdo do sistema de gestdo de contratos (Supra-DAQ), uma
ferramenta online que permite o acompanhamento dos contratos de obras, bem como de
manutengdo e operagdo da diretoria aquaviaria.

189. Ademais, o Dnit destacou que tem priorizado o pleno atendimento aos estudos e
projetos necessarios as obten¢des de autorizagdes junto aos orgdos ambientais e intervenientes,
visando ao desenvolvimento das obras hidroviarias previstas.

190. Na atuacdo internacional, o Dnit firmou parceria com o Corpo de Engenheiros do
Exército Americano (USACE), tendo celebrado o Contrato 919/2015, que tem como objeto a
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prestacdo de servicos de assessoria técnica em estudos e projetos de engenharia fluvial e
navegacdo, e de aperfeicoamento do corpo técnico do Dnit, mediante transferéncia de
conhecimento por meio de capacitacdo e treinamento.

191. Ao longo da vigéncia da parceria, a USACE ja realizou estudos de viabilidade de
navegacdo (rio Madeira e rio Tapajos) e apoiou a capacitagdo por meio de cursos, workshops,
visitas técnicas, treinamentos e relatorios técnicos. Além disso, forneceu outros servigos, como
apoio ao PMH, ao Proeclusas, a navegacao e aos derrocamentos de Nova Avanhadava e do
Pedral do Lourengo (peca 45, p. 21).

192. Ainda, merece destaque a iniciativa do Dnit que desde agosto de 2019 publica
mensalmente o Atlas Aquavidrio, cujo proposito ¢ visualizar espacialmente as atividades
desenvolvidas no modal aquaviario sob competéncia do Dnit. Nele sdo compiladas as hidrovias
que compdem o Sistema Nacional de Viacdo — SNV e as obras ou intervencdes em que a DAQ
atua (https://www.gov.br/dnit/pt-br/assuntos/aquaviario/atlas-aquaviario).

5.2. Concessoes Hidroviarias

193. Como parte das agOes previstas para o setor, estdo os estudos para estruturar as
primeiras concessoes hidroviarias do pais, com o objetivo de aumentar os investimentos no
setor.

194. Na comunicagdo do Ministro Vital do Régo, juntada aos autos na peca 48, uma das

grandes preocupacdes que fundamentaram a elaboragdo do presente levantamento foi a auséncia
de discussdo acerca de concessodes a iniciativa privada no setor hidroviario.

195. Desde entdo, tal tema recebeu uma grande priorizacdo. Apesar de ainda ndo ter sido
efetuada nenhuma concessao hidroviaria, agdes estdo sendo executadas de forma a realizar tais
desestatiza¢des no curto prazo.

196. Nesse sentido, destaca-se a iniciativa da elaboragdo do Plano Geral de Outorgas
(PGO) hidroviario, que foi elaborado pela Antaq e aprovado pelo MPor em 23/10/2023 (pecas
68-70). Ressalta-se que a atribuicdo da Antaq de propor ao Ministério o plano geral de outorgas
de exploragdo da infraestrutura aquaviaria e de prestacdo de servicos de transporte aquaviario ja
era prevista desde a criagdo da Agéncia (inciso III do art. 27 da Lei 10.233/2001), mas, no que
tange ao setor hidroviario, apenas em 2023 tal plano tomou forma.

197. Na mesma ocasido da aprovacdo desse documento, que ¢ o primeiro PGO
hidroviario, também foi anunciada a abertura de chamamento publico voltado ao recebimento
de estudos para o Rio Paraguai. Por se tratar de uma das mais antigas vias navegaveis do pais,
com movimentacao de carga consolidada e potencial para aumentar em pelo menos quatro vezes
o atual volume, a futura concessdo da Hidrovia Paraguai podera impulsionar o transporte de
commodities agricolas e minério de ferro.

198. O PGO tem como principal objetivo aumentar a competitividade e o
desenvolvimento do Brasil. O documento aprovado estabelece que a exploracdo das vias
navegaveis ou potencialmente navegaveis sera feita por meio de concessdo. O plano se baseia
em uma metodologia de multicritérios estabelecida que definiu prioridades e rios mais
suscetiveis a concessoes hidroviarias.

199. De acordo com o PGO, sdo também agdes prioritarias os estudos que fundamentardo
a concessao das seguintes hidrovias:

a) Rio Madeira, com previsdo de leildo para dezembro de 2024, de acordo com o Acordo de
Cooperagdo Técnica (ACT) a ser firmado com a Infra S.A.
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b) Lagoa Mirim, parte da Hidrovia do Sul, cujos estudos estdo sendo coordenados pelo
MPor.

200. Importante destacar que as futuras concessdes hidrovidrias podem resultar em uma
maior confiabilidade na navegacdo, especialmente em periodos de crises hidricas, propiciando
maior seguranga para atracao de investimentos privados.

201. Por outro lado, registra-se a existéncia de riscos que devem ser mitigados para que
haja de fato aumento da participacdo do modal hidroviario na matriz de transportes do Brasil.
Cita-se, por exemplo, o fato de ndo haver experiéncia prévia de concessdes hidrovidrias no pais
—bem como poucos casos no exterior.

202. Além da falta de experiéncia, a questdo de licenciamento ambiental também
desponta como topico que vai merecer melhor esclarecimento para que o privado tenha
seguranga em investir, exigindo uma ampla participagdo e dialogo entre os 6rgaos intervenientes
para a viabilizac¢ao das concessoes, destacadamente o Ibama (pega 78, R4).

203. Ainda, problemas de modelagem das futuras concessdes hidroviarias podem gerar
uma falta de interesse por parte de investidores ou desempenho insatisfatorio das
concessionarias, gerando o efeito oposto do que se almeja, isto é, passar confianga ao setor
privado que as hidrovias serdo mantidas em condi¢ao de navegabilidade ao longo de todo o ano.

204. Nao obstante o emprego do termo "concessdes hidroviarias", rememora-se que, até o
momento, inexistem hidrovias no pais, havendo apenas vias navegaveis. Nesse sentido, a Antaq
manifestou de maneira explicita suas preocupagoes, visando assegurar que as dragagens sejam
realizadas de maneira antecipada a tais concessdes. Tal medida visa proporcionar ao futuro
concessionario a operacdo de uma via ja em funcionamento, conferindo maior seguranga ao
concessionario sobre a viabilidade de transporte de cargas na via ao transferir a responsabilidade
sobre manutengdes € aprimoramentos.

205. Dessa forma, o MPor, em conjunto com a Antaq, se prop0s inicialmente a conceder
as hidrovias que ja possuem uma boa estrutura de movimentacdo de carga e/ou dragagens
recorrentes. Logo, o setor privado j& possuira um cendrio mais claro para assumir a hidrovia.

206. Além disso, ¢ nitido que as primeiras concessoes efetivadas servirdo de modelo para
as proximas, bem como irdo auxiliar nas analises das empresas interessadas em investir no
modal. Segundo a Antaq, o projeto de concessdo da Hidrovia do Madeira ja estd em fase
avancada, e devera ser o plano piloto das concessdes no modal, com previsdo de realizagdo de
audiéncia publica ainda no primeiro semestre de 2024.

6. ARCABOUCO NORMATIVO DO SETOR DE TRANSPORTE HIDROVIARIO

6.1. Auséncia de um marco regulatorio especifico

207. Inicialmente, de forma distinta do setor portudrio, o setor hidroviario ndo conta com
um marco regulatdrio especifico sobre o tema. Assim, inexiste uma legislagdo robusta dedicada
exclusivamente ao segmento. A normatizagdo encontra-se prevista na Constituicdo Federal de
1988 (CF/88), passando por leis e decretos federais, e ainda em normas infralegais de diferentes
instituigdes.

208. De forma mais macro, as principais orientagdes normativas surgem da CF/88 e das
leis explicitadas na tabela abaixo. Uma listagem mais detalhada do arcabougo normativo esta
contida na peca 71 do presente processo, demonstrando o conjunto extenso e disperso de
normas.

Tabela 1 — Principais leis afetas ao transporte hidrovidrio
NORMA | Proposito
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CF/1988 Dispde sobre: (i) a dominialidade e as responsabilidades da Unido e
dos estados da federacao sobre os meios hidricos brasileiros, quanto a
exploracdo das vias navegaveis; (ii) a exploracdo dos servigos de
navegacao; (iii) a exploragao de portos e terminais portuarios, dentre

outros.

Lei 8.987/1995 Dispode sobre o regime de concessao e permissao da prestacao de
servigos publicos

Lei 9.074/1995 Dispde sobre o regime de exploragdo indireta da Unido do transporte
aquaviario;

Lei 9.432/1997 Dispde sobre a ordenagao do transporte aquaviario no Brasil;

Lei 9.433/1997 Dispde sobre a Politica Nacional de Recursos Hidricos e cria o Sistema
Nacional de Gerenciamento de Recursos Hidricos — Lei das Aguas

Lei 9.537/1997 Dispde sobre a seguranga do trafego aquaviario em aguas sob
jurisdicao nacional - Lei de Seguranga do Trafego Aquaviario ou
“Lesta”

Lei 10.233/2001 Dispde sobre a criagdo da Antaq e do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (Dnit)

Lei 10.893/2004 Dispoe sobre o Adicional ao Frete para a Renovacao da Marinha
Mercante - AFRMM e o Fundo da Marinha Mercante - FMM

Fonte: Elaboragao propria.

209. Ainda, tendo como paralelo o marco regulatorio do setor portuario (Lei 12.815/2013
— Lei dos Portos), tal normatizagdo completou recentemente 10 anos em vigor, trazendo
notavelmente maior seguranca juridica nos contratos e arrendamentos, destravando
investimentos e propiciando aumentos das movimentag¢des ano a ano.

210. Na contramdo de toda a seguranga juridica aprimorada pela Lei dos Portos, o setor
hidroviario ainda necessita de instrumento semelhante, que permita a iniciativa privada ter
incentivos para investir no modal. Conforme citado pela Infra S.A em sua Nota Técnica
12/2023/SUPET-InfraSA, a legislagdo que abarca o modo hidroviario ¢ extensa, mas ainda
carece de um marco regulatério forte, que garanta seguranca juridica e confiabilidade a
navegacao interior (peca 59, p. 4).

211. A falta de uma legislacdo clara e especifica também constitui um alto risco para o
desenvolvimento do setor (peca 78, R3).

212. A auséncia de um marco regulatorio solido voltado para as hidrovias e sua
exploragdo resulta em um tratamento fragmentado do tema, abordado em diversas leis que, em
sua maioria, ndo se concentram no setor. Consequentemente, essas leis e normativos
secundarios nao se aprofundam nas peculiaridades, desafios ¢ na construgdo de solugdes
adequadas ao setor hidroviario. Além de fragmentadas, as principais normas sdo voltadas para o
transporte aquavidrio, o que inevitavelmente carrega consigo um viés maritimo e ndo
hidroviario.

213. Assim, falta uma identidade propria ao setor em termos de normatizagao, eis que boa
parte dos regramentos que sdo aplicados ao modal foram desenvolvidos a partir de uma Otica
maritima e portuaria, o que impacta em algumas distor¢des que ndo fomentam adequadamente o
Transporte Hidroviario Interior (THI).
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214. Ademais, devido a grande quantidade de normas e atores publicos intervenientes na
navegacgdo interior, mudancas institucionais acabam por prejudicar ainda mais o entendimento
das normas, ja que nem todas elas sdo devidamente atualizadas.

215. Segundo alguns atores entrevistados, a principal questdo que permanece sem
resposta no momento ¢ sobre a responsabilidade pela hidrovia. Até o presente momento, ndo ha
a identificagdo de um agente ou 6rgdo que possa responder pela hidrovia em sua totalidade. A
DAQ ¢ responsavel pela execugdo concreta dos aprimoramentos nas vias, mas limita-se a se
manifestar apenas pelas intervengdes pontuais que realiza.

216. O cendrio atual ¢ um normativo bastante difuso, fruto da grande diversidade de
entidades que possuem competéncias sobre as vias navegaveis. Ao fim, ndo se tem um Unico
responsavel sobre essa via como um todo, o que dificulta o desenvolvimento do modal (peca 38,
p. 8). Corroborando tal problematica indicada pelo MPor, o Ibama apontou (peca 55, p. 4) que
as principais lacunas normativas identificadas eram a “inexisténcia de normativo com defini¢do
clara das atribui¢des dos envolvidos no transporte hidroviario” e a “inexisténcia de normativo
com defini¢ao clara do objeto de licenciamento ambiental hidroviario”.

217. A introdugdo de concessdes hidroviarias pode, potencialmente, viabilizar a assunc¢ao
desse papel de dono por entidades privadas. Contudo, ¢ fato que, atualmente, a legislacdo
apresenta essa indefinicdo sobre quem efetivamente responde pela gestao das vias navegaveis.

218. Assim, ao arquear-se sobre a politica publica setorial, é importante que haja
iniciativas visando consolidar um marco regulatério do setor hidroviario, com uma
legislacao clara e especifica, visando uma maior estabilidade e seguranca juridica aos atores
envolvidos, que também leve em consideragdo as particularidades de cada uma das Regides
Hidrograficas do pais.

219. Para finalizar, é importante ressaltar a relevancia da recém-criada Frente Parlamentar
Mista para o Desenvolvimento da Navegacgdo Interior. Essa entidade surge como um canal de
grande importancia para facilitar a comunicacdo e a interagdo com o Congresso Nacional. Tal
grupo parlamentar tem o potencial de ser uma plataforma eficaz para a articulagdo de politicas
publicas e acdes legislativas que possam atender a uma demanda antiga e persistente: um marco
regulatorio voltado especificamente para o setor de navegagdo interior.

6.2. Licenciamento ambiental

220. Quando se trata de obras publicas de infraestrutura, um dos pontos que merece
especial destaque ¢ o licenciamento ambiental. As devolugdes de estudos realizados e
condicionantes estipuladas para o licenciamento originam atrasos nos empreendimentos.

221. Sobre esse ponto, por anos, houve um desentendimento entre o Dnit e o Ibama sobre
se o objeto de licenciamento ambiental seria apenas a intervencao pontual realizada pela DAQ
(dragagem, derrocamento, sinalizagdo), ou se seria a hidrovia como um todo.

222. Apesar da divergéncia ao longo dos anos, atualmente vige o entendimento de que o
licenciamento ambiental que o Ibama processa ¢ aquele relacionado as intervengdes para
melhorar a condi¢do de navegabilidade no rio e ndo a hidrovia como um todo (pega 55, p. 2).
Tal entendimento foi ratificado em Audiéncia Publica na Comissdo de Viagdo e Transportes
(CVT) da Camara dos Deputados pelo Sr. Rodrigo Agostinho, Presidente do Ibama, realizada
no dia 19/9/2023.

223. Nao obstante tal entendimento, a equipe técnica do Ibama apresenta preocupagdes
justamente por ndo haver um normativo que trate de forma clara sobre o tema.
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224, De fato, mostra-se razoavel a visdo de que o licenciamento deve ser apenas para a
intervencdo em si, eis que, atualmente, ndo se pode nem falar em hidrovia em sentido estrito,
devido a auséncia de diversas caracteristicas que a diferencia de vias navegaveis. A intervencdo
isolada, por si s6, ndo faz da via uma hidrovia. Ademais, o rio nao € uma construcdo, sdo apenas
feitas intervengdes pontuais para possibilitar um canal navegavel, no qual se tenha seguranca
para o transporte por embarcagdes.

225. Nesse aspecto, ressalta-se a incongruéncia entre o fato de as hidrovias serem o modal
de transportes de grandes cargas mais sustentdvel e as grandes dificuldades ambientais que
enfrenta no processo de licenciamento ambiental para realizagdo de suas obras e
empreendimentos. E importante que se leve em consideragdo o fato de que as cargas a serem
transportadas continuardo sendo produzidas, e, se ndo forem escoadas pelas hidrovias, serdo por
outros modais, notadamente o rodoviario, com consequéncia de geracdo de ainda mais impactos
ambientais. Dessa forma, seria bastante oportuno trazer tal custo de oportunidade para as
analises de avaliacdo, seja de forma isolada para determinada intervencdo ou, de um modo
melhor e mais eficiente, por uma avaliacdo ambiental mais estratégica, que possa utilizar outros
instrumentos da Politica Nacional de Meio Ambiente (PNMA).

226. Um maior fomento ao modo hidroviario de transporte de cargas pode resultar em
corredores logisticos que transferem cargas que seriam transportadas por outros modais para um
menos poluente e mais eficiente para grandes distancias, em linha com politicas sustentaveis
internacionais para o setor de infraestrutura.

227. Outro ponto diz respeito ao impacto que os empreendimentos hidroviarios podem
trazer a vida de moradores locais. As vias fluviais, principalmente no Arco Norte, percorrem
diversas areas de protecdo ambiental ou terras habitadas por comunidades tradicionais,
indigenas e quilombolas. Para algumas dessas comunidades, as vias fluviais representam a unica
maneira de acessar servigos vitais. Além disso, € crucial garantir a sobrevivéncia desses povos,
que pode ser significativamente impactada por grandes mudangas em seu ecossistema. Assim, a
participacdo dessas comunidades ao longo do processo de autorizacdo dos empreendimentos ¢é
essencial, com clara apresentacdo do empreendimento em linguagem simples e sem redundar
em atrasos exagerados as intervencdes que sejam viaveis.

228. Ao ser questionado sobre o tema ambiental, o MPor considerou a auséncia de um
normativo de licenciamento ambiental voltado especificamente para o setor hidroviario como
um dos grandes obices para o desenvolvimento do modal (peca 38, p. 8).

229. O Ibama esclareceu na pega 55 (p. 2-4) a estruturagao do processo de licenciamento
ambiental. Em linhas gerais, “fundamentado no Decreto 8437/2015, no momento, o Ibama
licencia apenas as obras ¢ intervengdes de manutengdo necessarias a sua utilizacdo, de trechos
onde a navegagdo pode ser dificultada por algum obstaculo como pedrais ou bancos de areia.”
Assim, o licenciamento ambiental ¢ aquele relacionado as intervencdes para melhorar a
condicdo de navegabilidade no rio e ndo a hidrovia como um todo.

230. De forma resumida, caso o empreendimento seja de competéncia do Ibama, o
instituto identifica os potenciais impactos ambientais da atividade ou empreendimento e define
os critérios e o conteido minimo para a elabora¢do do Termo de Referéncia (TR) para Estudo
de Impacto Ambiental (EIA) ou do Relatorio Ambiental Simplificado (RAS). O TR pode ser
revisado e complementado pelo empreendedor, e a decisdo sobre o conteudo definitivo do TR
serd dada pelo Ibama.

231. Os estudos e/ou documentos ambientais entregues pelo empreendedor s@o
verificados pelo Ibama para confirmacao do atendimento ao TR. Se os estudos/documentos
forem aceitos, o Ibama habilita o empreendedor para efetuar o requerimento de licenca (Licenca
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Prévia). O Ibama também promove reunides ou audiéncias publicas, nas quais o empreendedor
apresenta ao publico as principais informag¢des e conclusdes dos estudos quanto as
consequéncias socioambientais da implanta¢do do empreendimento.

232. Com base nos estudos, nas contribui¢des colhidas nas reunides e audi€ncias publicas,
em vistorias técnicas, nas exigéncias e determinacdes dos 6rgdos intervenientes, € nos demais
documentos anexados no processo de licenciamento, a equipe técnica do Ibama indica ou ndo a
viabilidade socioambiental do empreendimento. O Ibama decide pelo deferimento ou
indeferimento dos pedidos de licenga ou demais pedidos realizados no &mbito do processo de
licenciamento ambiental.

233. Uma vez atestada a viabilidade do empreendimento, o empreendedor obtém a
Licenca Prévia, que terd condicionantes para a proxima fase do licenciamento. O
acompanhamento ¢ uma etapa constante ao longo do processo de licenciamento a partir do
inicio da instalagdo do projeto. A principal agdo dessa etapa ¢ a verificagdo do desempenho
ambiental do projeto licenciado. Para isso, ¢ realizada auditoria, pelo Ibama, da implementacao
dos termos e condigdes ambientais para a instalacdo e operagdo do empreendimento ou
atividade, o monitoramento dos impactos ambientais do projeto ¢ a avaliacdo da efetividade das
medidas de mitigagdo, adotando-se as agdes corretivas para o tratamento de nao conformidades
identificadas.

234, No tocante as condicionantes impostas, uma grande critica apontada pelo orgdo
empreendedor € o fato de, por vezes, existir a exigéncia de agdes/intervengdes concernentes a
politicas publicas carentes ou ndo presentes nas regioes proximas ao empreendimento, trazendo
a obra um 6nus descorrelacionado do impacto que ela causa. De fato, a titulo de exemplificacdo,
a construg¢do de escolas e o fornecimento de agua tratada, embora sejam pleitos mais do que
legitimos e necessarios para as comunidades, ndo deveriam ser fornecidos como uma
compensagdo ambiental, mas sim como a¢des de outra politica publica, de maneira a evitar
distorgdes nos custos de implementagio da politica de navegagdo. E necessario que as
condicionantes impostas sejam aquelas que possuem um nexo causal com o empreendimento.

235. Ao ser questionado sobre as principais lacunas e Obices normativos para o
desenvolvimento do setor hidroviario, o Ibama destacou, conforme ja salientado, que as
principais lacunas se referem a: “Inexisténcia de normativo com definicéo clara das atribui¢des
dos envolvidos no transporte hidrovidrio” e “inexisténcia de normativo com defini¢do clara do
objeto de licenciamento ambiental hidroviario” (peca 55, p. 4).

236. O licenciamento ambiental de empreendimentos e atividades hidroviarias ndo possui
uma legislagdo especifica. Dessa forma, sdo adotados os seguintes normativos para a
intervencdo do Ibama:

a) Lei 6938/81 (Politica Nacional de Meio Ambiente — PNMA)

b) Resolugao Conama 1/1986

c¢) Resolugdo Conama 237/1997

d) Lei complementar 140/2011

e) Decreto 8437/2015

f) Portaria Interministerial MMA/MJ/MC/MS 60/2015

g) Resolugao Conama 454/2012

237. Além da falta de uma legislacdo especifica, os técnicos do Ibama ressaltaram,
durante visita in loco ao Pedral do Lourengo, que falta uma maior articulagdo entre os 6rgaos

para que o licenciador possa entender aspectos especificos sobre as intervengdes nas vias
navegaveis. Principalmente, com o escopo de futuras concessdes hidrovidrias no horizonte,
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afirmaram que a criagdo de um Grupo de Trabalho para tratar sobre o tema torna-se essencial
para fomentar o avango de tais projetos.

238. Considerando as contribuicées obtidas ao longo do trabalho, a criacdo de
Camaras Técnicas para cada hidrovia, com objetivo de tratar de aspectos técnicos,
ambientais, operacionais, entre outros, mostra-se um meio mais efetivo e perene do que a
criacio de grupos de trabalho isolados e especificos para cada intervencao.

239. E necessario que haja um alinhamento de conhecimento entre os 6rgios envolvidos
no THI. Uma articulacdo da Casa Civil junto aos demais 6rgaos, caracterizada pela
definicao clara de responsabilidades e prazos, juntamente com uma decisdo sobre o papel
das Camaras Técnicas, seja como 6rgio consultivo ou deliberativo, apresenta-se como
uma medida capaz de contribuir substancialmente para a integracio e desenvolvimento
das acdes no setor hidroviario.

240. Corroborando a conclusdo acima, a Infra S.A. ja havia destacado que uma das agdes
com vistas a aumentar a participacdo do modal na matriz de transporte era justamente aumentar
a interagdo e troca de informagdes com os 6rgdos ambientais, de forma a desenvolver neles mais
conhecimentos sobre o THI e, consequentemente, tornar a aplicacdo da legislagdo ambiental
mais eficaz (pega 59, p. 4).

241. Dentro do Ibama, o licenciamento ambiental de obras hidroviarias ¢ atribui¢do da
Coordenacdo de Hidrelétricas, Obras e Estruturas Fluviais (Cohid), integrante da Diretoria de
Licenciamento Ambiental (Dilic).

242. A Cohid possui apenas 20 analistas ambientais que, além das hidrovias, também sao
responsaveis pelo licenciamento e monitoramento de aproximadamente 70 empreendimentos
hidrelétricos, dentre os quais as Usinas Hidrelétricas Belo Monte, Jirau e Santo Antdnio (peca
55,p.2).

243. O Ibama elencou entre as principais dificuldades para exercer suas atribui¢des o
diminuto niimero de servidores para muitas demandas, bem como a baixa atratividade da
carreira de analistas, que contribui para uma alta rotatividade de servidores (pega 55, p.5). Tal
afirmacao foi corroborada por gestores do Dnit responsaveis por empreendimentos no setor, que
nas entrevistas elencaram tal rotatividade como um fator gerador de dificuldades e atrasos, eis
que nao era raro encontrar mudancas de uma equipe técnica ja capacitada por profissionais que
estavam comeg¢ando seu entendimento sobre o assunto.

244, Com efeito, muitas vezes a nova equipe, com novas percepgdes, traz novas
condicionantes e estudos ndo elencados inicialmente, conferindo menos celeridade ao deslinde
de todo processo.

245. Focando no modal objeto do presente trabalho, apos articulagdes sobre o THI nas
Cémaras Técnicas, uma normatizacido infralegal do Ibama sobre aspectos e
particularidades do licenciamento para intervencées hidroviarias seria uma medida que
mitigaria parcela da deficiéncia citada no item 243, ja que a internalizacdo de normas
especificas tornaria explicito o conhecimento tacito acumulado por analistas ambientais
experientes e conhecedores do tema, de forma que novos e inexperientes analistas teriam a
disposi¢do documentagao especifica sobre hidrovias para orientar sua atuagéo.

6.2.1. Instrumentos da Politica Nacional do Meio Ambiente

246. Conforme previsto no art. 9 da Lei 6938/1981, o licenciamento ambiental é apenas
um dos instrumentos da PNMA. Em harmonia com o que ja foi citado no presente relatdrio, a
celeuma entre licenciar a hidrovia como um todo ou apenas licenciar intervengdes pontuais
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parece encontrar um consenso pela segunda opcdo agora, mas ndo ha normatizacdo que a
referende e traga seguranca tanto aos empreendedores quando aos técnicos ambientais.

247. Uma das criticas apontadas pelo Ibama ¢ que, no momento do licenciamento
ambiental, sdo trazidas a tona questdes que nao deveriam ser tratadas por 14, como por exemplo
as questdes sociais (peca 55, p. 5). Dessa forma, as andlises se tornam mais profundas,
demoradas e trazem condicionantes que demandam ainda mais tempo para prosseguimento as
demais fases do licenciamento de instalacdo e operacao.

248. Nao se pretende aqui a substitui¢do do papel exercido pelo 6rgdo ambiental, mas
dado o fato de que a fase do licenciamento é um dos pontos criticos de atraso nos
empreendimentos hidroviarios (vide o emblematico caso do Pedral do Lourenco, cuja cobranga
pela obra tem mais de quatro décadas e o atual licenciamento obtido permaneceu por quase dez
anos aguardando autorizagdo pelo 6rgao ambiental — TC 021.297/2020-7), uma construgdo em
conjunto dos 6rgdos intervenientes no setor poderia contribuir para a viabilizagdo de solugdes
que perpassem por outros instrumentos da PNMA, que possam trazer uma analise mais
estratégica em fase anterior ao licenciamento ambiental, de forma que permitam uma visdo
macro do 6rgdo ambiental para prevencdo de impactos ao meio ambiente.

249. Um dos pontos levantados pelo MPor como lacuna para o desenvolvimento do
modal ¢ o fato de que o Ibama, ao analisar os pleitos de interveng¢des hidroviarias, concentra-se
primordialmente na avaliagdo dos impactos decorrentes da referida intervengdo, sem avaliar as
benesses ambientais que uma maior participacdo do modal hidroviario na matriz de transporte
brasileira causaria, e desconsiderando, dessa forma, um contexto mais amplo (peca 38, p. 8).

250. Ora, o que ocorre ¢ que, no desenho atual, o licenciamento ambiental se propde a
essa analise da intervengdo por si s, ndo sendo o meio adequado para uma analise mais ampla.
Aspectos de analises sobre ser 0 modal comparativamente que menos polui, com menor indices
de acidentes e com menor custo logistico para o pais, bem como aspectos sociais afetos as
comunidades locais, poderiam ser levados em consideracdo em uma analise mais estratégica, e
ndo no licenciamento ambiental.

251. Ademais, ¢ frequente no setor de infraestrutura que quando as discussdes sobre o
licenciamento ambiental surgem, o investimento ja se encontre em um estagio mais avangado,
gerando um sentimento de urgéncia e uma maior dificuldade para que o Ibama apresente
melhorias nos projetos e prevengdo de graves impactos ao meio ambiente sem prejudicar o
inicio das obras. Assim, o ideal seria que tais analises fossem feitas em um estigio mais inicial.

252. O modal hidroviario ¢ considerado mais sustentdvel em comparagdo ao modal
rodoviario e ferroviario (além do aeroviario), emitindo menos poluentes por tonelada de carga
transportada. Além disso, a navegagdo em aguas interiores causa menor interferéncia nos
ecossistemas terrestres e nao resulta no efeito “espinha de peixe” que a implementagdo de
rodovias causa, ou seja, a criagdo de estradas secundarias as margens de uma rodovia principal.

253. O fato de as hidrovias se apresentarem como modal consideravelmente mais atrativo
do ponto de vista da sustentabilidade, pode também viabilizar a utilizagdo do mercado de
crédito de carbono ou a obtengdo de linhas de financiamento mais atrativas dado o apelo e
incentivo concedido as praticas desenvolvimentistas que estejam aderentes as metas de
descarbonizagdo pactuadas no Acordo de Paris.

254. Além do mais, andlises sobre questdes sociais e comunidades diretamente
impactadas por intervengoes também poderiam ser feitas numa etapa anterior ao licenciamento.
Dessa forma, aspectos de condicionantes para licenciamentos ambientais ji poderiam ser
previamente atacados, acarretando uma a¢ao mais rapida na fase de licenciamento.

36

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 77196910.



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 047.274/2020-4

255. Dessa forma, entende-se que um melhor esclarecimento do Ibama sobre o THI, com
sua efetiva participacdo em Camaras Técnicas, pode também propiciar um debate para a
utilizacdo de outros instrumentos da PNMA que possam ser mais efetivos que o modelo
atual de licenciamento ambiental.

256. Por fim, tal iniciativa corrobora a recomendacdo exarada no ambito do Acodrdao
1.789/2019-TCU-Plenario, de relatoria do Ministro Weder de Oliveira, que recomendou a Casa
Civil da Presidéncia da Republica que orientasse os ministérios setoriais para que, ao iniciarem
estudos de projetos que envolvessem o licenciamento ambiental prévio, estabelecessem
sistematica de articulagdo junto ao Ibama/Ministério do Meio Ambiente, a fim de que o referido
instituto obtivesse conhecimento prévio dos projetos e pudesse participar da discussdo sobre sua
viabilidade ambiental, de forma a facilitar e agilizar a concessao de sua licenga ambiental.

7. ACOES E INTERVENCOES PARA O AUMENTO DA NAVEGACAO INTERIOR

257. Segundo dados da Confederagdao Nacional dos Transportes (CNT, 2022), ao analisar
a matriz de transportes do pais, verifica-se que o modo rodoviario é o principal receptor dos
investimentos publicos, concentrando 71% de todos os recursos no periodo de 2001 a 2021. Em
seguida estdo os modos aéreo e ferroviario, com 12,9% e 11,3%, respectivamente. Por ultimo, o
setor aquaviario contou com apenas 4,8% no periodo analisado.

258. Alinhado ao historico apresentado de baixa priorizagdo de investimentos publicos
para o setor aquaviario, essa Corte de Contas ja se pronunciou sobre a integracdo multimodal
dos meios de transporte por meio do Acodrddao 1327/2020-TCU-Plenéario, de relatoria do
Ministro Vital do Régo, de forma a garantir que fossem adotadas medidas necessarias para que a
navegacdo interior ¢ de cabotagem estivessem contempladas no Plano Nacional de Logistica,
tornando-se de fato um plano de integracdo multimodal.

259. De fato, o PNL 2035 inovou trazendo uma visdo sistémica, estratégica, integrada ¢
intermodal da infraestrutura logistica nacional, por meio do diagnostico, prognostico e analises
de todos os modos de transporte responsaveis pelos fluxos de carga intermunicipais e os fluxos
interurbanos de pessoas. Em nivel tatico, apesar de ainda nao ter sido aprovado, ha a previsao da
elaboragdo do Plano Setorial Hidroviario.

260. Ao longo do presente documento, foi discorrido sobre a atuagdo do MPor e do
Dnit/DAQ, exercendo suas competéncias, respectivamente, como formulador das politicas
publicas e executor/empreendedor.

261. Assim, este capitulo se propde a discorrer sobre agdes dos demais Orgdos para
desenvolvimento do modal, bem como identificar gargalos observados e apontados por outros
intervenientes no setor.

Antaq

262. No ambito da Antaq, ¢ de se destacar a atuacdo para viabilizacdo de concessdes
hidrovidrias. Espera-se que tal iniciativa proporcione maior confiabilidade aos investidores do
modal, com maiores garantias de perenidade de dragagens e melhorias que possibilitem o
transporte de cargas por todo o ano.

263. Com isso, ¢ esperado um maior aporte de investimentos privados, ¢ o consequente
incremento de cargas transportadas, elevando a participagdo do modal na matriz de transportes
brasileira.

264. Nesse sentido, rememora-se que foi aprovado recentemente o PGO de exploragao
das vias navegaveis ou potencialmente navegaveis situadas em corpos de agua de dominio da
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Unido e de prestacdo de servicos de transportes aquaviarios. O plano foi elaborado pela Antaq e
aprovado pelo MPor por meio da Portaria 441/2023, de 23 de outubro de 2023.

265. Por for¢a do inciso XXV do art. 27 da Lei 10.233/2001, a Antaq é o poder
concedente para outorga de exploracdo de infraestrutura aquaviaria a iniciativa privada, o que
abrange as vias navegaveis interiores.

266. Na sequéncia da aprovacdo do PGO, a Antaq elencou que esta realizando a condugio
de Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica ¢ Ambiental (EVTEA) para a outorga de
exploracdo de vias interiores a parceiros privados. O foco dos projetos da agéncia esta, no
momento, no transporte de cargas (peca 43, p. 3).

267. Nos SH em funcionamento no pais, em regra, ndo ha cargas transportadas de volume
representativo para a economia nacional cujos polos de expedicdo e recepcao encontrem-se em
uma mesma hidrovia. Dessa forma, o transporte de cargas depende da integragdo com os modos
rodoviario, ferroviario ou aquaviario maritimo para fazer o trajeto origem e destino. Para tanto,
o aumento do uso das hidrovias depende da conectividade dos terminais portuarios localizados
ao longo da via a outros modos de transporte, ou seja, da ampliacdo das hinterlandias dos
terminais portudrios.

268. Esse movimento esta diretamente ligado ao planejamento do setor de transportes,
expresso atualmente pelo PIT, instituido pelo Portaria MlInfra 123/2020. Isso porque a
priorizagdo dos ativos de infraestrutura pelo Estado, seja via execugdo direta do Governo
Federal, seja via parceria com iniciativa privada mediante concessdo ou Parceria Publico
Privada (PPP), deve estar aderente ao mencionado planejamento.

269. Nesses termos, aumentar a conectividade dos portos e terminais portuarios ou prever
a criagdo de terminais portudrios integrados a outros modos de transporte nos Sistemas
Hidroviarios representam exemplos de solugdes para a maior captura de cargas por este modal
e, consequentemente, pela navegagao interior.

270. Também ha necessidade de previsibilidade e confiabilidade no sistema hidroviario
como um todo, o que inclui a mitigacdo de eventuais restrigdes a navegacdo decorrentes da
gestdo do uso multiplo das aguas. Nesse sentido, importante ressaltar que a Antaq ja estd em
tratativas junto & ANA para conseguir uma outorga de cota minima para a navegagdo, de forma
a trazer ainda mais seguranca para as futuras concessdes hidroviarias (pega 53, p. 8).

271. Ainda acerca de profundidade minima para navegagdo, importa salientar que eventos
climaticos extremos, como secas severas, afetam diretamente o modal. Trata-se de um risco
sempre presente e que pode afetar a confianca no setor hidroviario (peca 78, R6). Ainda assim, ¢
possivel mitigar tais riscos e consequéncias com um planejamento adequado para tais crises.
Para tal, ¢ imprescindivel que seja priorizado o PMH realizado pelo Dnit, ja que cada via
navegavel possui uma dinadmica especifica, ¢ conhecer e monitorar essas particularidades ao
longo do tempo torna-se primordial para o planejamento de qualquer tipo de politica publica,
além de representar um alto custo-beneficio.

272. Os dados decorrentes do monitoramento também facilitam a interlocucéo junto ao
Conselho Nacional de Recursos Hidricos (CNRH) e demais comités de uso multiplo das aguas
para defender os interesses da navegagdo com conhecimento técnico.

273. O MPor afirmou que, comparando a crise hidrica do rio Sao Francisco (2014) com a
do rio Tieté (2020-2021), houve uma grande evolugdo na atuagdo do Dnit, j4 que nessa ultima
crise a autarquia estava mais preparada para discutir sobre o uso multiplo das aguas com outros
setores interessados.
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274. Inclusive, na crise do rio Tiet€, por intermédio do didlogo, conseguiu-se somente
interromper a navegagao apds setembro/2021, quando praticamente toda a safra ja havia sido
escoada (pega 50, p. 4). Assim, os gestores do MPor indicaram que o conflito sobre os usos
multiplos das aguas, que surge principalmente nos periodos de seca severa, ndo ¢ um problema
preponderante do setor, mas demanda uma atuacdo com planejamento e embasamento técnico
na mesa de negociagoes.

275. Retornando a atuacdo especifica da Antaq, a agéncia realiza levantamento e
tratamento de dados estatisticos do setor de transportes aquaviario (Anuario Estatistico,
https://web3.antag.gov.br/ea/sense/index.html, acesso em 19/1/2024). Assim, é possivel o
acompanhamento ano apds ano do desempenho da navegagdo interior. A ferramenta conta com
recurso de filtragens que permitem monitoramentos ainda mais apurados sob demanda.

276. A agéncia reguladora também tem atuagdo sobre terminais portuarios e estagdes de
transbordo de cargas (ETC), bem como sobre a regulagdo dos servigos de navegagdo que
atendem a navegacao interior.

277. Cabe destacar a ampliagdo do niimero de instalagdes portuarias (ou ampliacdo de
existentes) localizadas em vias interiores desde a vigéncia da Lei 12.815/2013, sobretudo as
instalagdes portuarias autorizadas. A titulo de exemplo, a agéncia destacou que, entre 2013 e
2022, foram autorizadas na Regido Norte do pais, que conta com os rios Amazonas-Solimdes,
Tapajos, Madeira e Tocantins-Araguaia, 62 instalagdes portuarias privadas (dos quais 30 sdo
ETC), bem como identificadas 279 instalagdes pelo instituto do registro, conforme consta no
Painel de Monitoramento de Instalagdes Privadas publicado pela Agéncia.

Figura 12 — Embarcag¢des em navegagao interior, de 2013 a 2022
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Fonte: Anudrio Estatistico de Transportes, Infra S.A., com dados da Antaq

278. Quanto aos servicos de navegacdo que atendem a navegacdo interior, ha 568
empresas de navegacdo autorizadas pela Antaq, operando conforme os seguintes tipos de
servigos: (i) travessias (285); (ii) transporte longitudinal de cargas (191); e (iii) longitudinal de
passageiros (115).
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279. Quanto a especializagdo e qualificacdo técnica, destaca-se também que o Brasil ¢é
membro qualificado na Permanent International Association of Navigation Congresses (Pianc)
desde 2007, representado pela Antaq. A Pianc € uma organizagdo global sem fins politicos e
lucrativos, com o objetivo de fornecer orientagdo e consultoria técnica sustentavel para
infraestruturas de transporte aquavidrios, portos maritimos e hidrovias em paises desenvolvidos
e em desenvolvimento.

280. Por fim, vale citar também a cooperacdo entre a Antaq e a USACE, entidade
responsavel por gerir a operacdo hidroviaria do Vale do Mississipi desde o século XIX. A
parceria visa capacitar e preparar o corpo técnico da autarquia na gestdo de hidrovias e da
navegacao interior, além de aprofundar em questdes regulatorias e fiscalizatorias.

Infra S.A.

281. Ja no que diz respeito a Infra S.A., empresa técnica especializada nas diversas areas
de infraestrutura e logistica de transportes, destaca-se sua atuagdo junto aos ministérios e
autarquias vinculadas para a elaboracao de planos, estudos e projetos.

282. Sobre o tema hidroviario, a empresa vem conduzindo as atividades de elaboracdo de
estudos para as futuras concessdes hidroviarias e de planos hidroviarios no ambito federal
(Plano Nacional de Logistica - PNL e Planos Setorial Hidroviario - PSH).

283. Destacam-se, dentre os principais estudos ja elaborados, o PNL 2025, PNL 2035,
Manual de Custos Hidroviarios, Metodologia para o Calculo de Capacidade Hidroviaria e
Estudo de Entraves a expansdo do Transporte Hidroviario Brasileiro. Dentre os estudos em
desenvolvimento, destacam-se o PSH e a fase inicial do PNL 2055 (peca 59, p. 3). Maiores
detalhamentos sobre os estudos ja elaborados e em desenvolvimento foram acostados aos autos

nas pegas 60 e 61.
Ibama
284. No tocante a atuagdo do Ibama, os aspectos do licenciamento ambiental ja foram

discorridos entre os itens 220-245 do presente relatorio. Na oportunidade, destacou-se que uma
normatizagdo interna do Ibama poderia aprimorar o licenciamento de empreendimentos
hidroviarios.

285. Nesse sentido, merece destaque a manifestacdo do Dnit sobre agdes que outros
orgaos e entidades poderiam adotar com vistas a aumentar a participacao do setor hidroviario na
matriz de transportes do pais (peca 45, p. 20):

Todas as acgdes efetivas que o Dnit pode implantar no ambito da matriz de transportes, estdo,
invariavelmente, atreladas a necessidade de flexibilizagdo dos procedimentos de licenciamento
ambiental junto aos 6rgdos responsaveis, especialmente para os empreendimentos em operacao.
Nesse sentido, a flexibilizagdo desses procedimentos ndo significa abrir mao da protecdo
ambiental, isso considerando que Empreendimentos ja em operagdo muitas vezes enfrentam
desafios significativos para se adequarem a novas regulamentagdes ambientais, o que pode
resultar em custos elevados até mesmo na necessidade de aditivos e novos contratos para
atender as exigéncias ndo somente dos 6rgdos ambientais, mas também de outros o6rgios e
entidades com transversalidade no licenciamento ambiental.

286. Assim, tal citagdo corrobora ainda mais a necessidade de o Ibama participar
ativamente das Camaras Técnicas propostas, apresentando contribui¢cdes ambientais e sociais
mais efetivas e céleres apds um amplo entendimento das particularidades do THI, de modo a
aprimorar os empreendimentos sem gerar atrasos e, dessa forma, promover uma maior
participacdo do modal na matriz de transportes brasileira. Tais Camaras Técnicas visam a uma
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maior integragdo entre os envolvidos, para que se tenha um alinhamento de informagdes sobre o

THI.
Marinha do Brasil
287. Sobre a atuacdo da MB, entende-se que sua participagdo nas Camaras Técnicas

propostas também ¢ de suma importancia. No papel de Autoridade Maritima, a MB vela pela
salvaguarda da vida humana e seguran¢a da navegacdo nas hidrovias interiores, bem como
prevencdao da poluicdo ambiental. A Marinha ¢ responsavel pela regulagdo técnica para
operagdes fluviais, bem como por parcela da regulacdo técnica para implementacdo de
infraestruturas.

288. Muitas das dificuldades elencadas pelo setor privado sobre aspectos técnicos da
navegacdo e da seguranca da navegagdo ndo foram reconhecidas pela MB, de forma que nao foi
ofertado espago para aprimoramentos no ambito das discussdes no projeto da BR dos Rios.
Assim, ¢ importante trazer & mesa debates técnicos, com a participagdo de outras instituigdes,
revisitando as dificuldades levantadas, e levando em consideragdo as inovagdes tecnologicas
que hoje sdo utilizadas e ndo eram empregadas no momento da elaboracdo das regulamentacdes,
bem como as boas praticas internacionais.

289. Apesar de ndo aprofundado no presente levantamento, nem ser uma atribui¢ao
especifica da MB, que apenas presta apoio em operacgdes especificas, o tema de seguranga
publica também deve ser devidamente enderecado ao se almejar o fomento da utilizagdo de
hidrovias.

290. Especialmente na regido Norte do pais, sdo frequentes os casos de roubos de
combustiveis. Tanto as dragas do garimpo ilegal quanto as embarcagdes que realizam trafico de
drogas utilizam-se desses roubos para efetuar outras atividades ilicitas.

291. Uma vez que tais roubos ocorrem em areas remotas do pais, ¢ preciso uma agao
planejada e conjunta dos 6rgdos de seguranga publica para que, com auxilio de tecnologia, possa
se ter investigacdo, comando e controle nas vias navegaveis do pais

292. Por fim, conforme abordado nos itens 169-173, foi proposta uma auditoria especifica
sobre a gestdo do FDEPM para aprofundar analises sobre a formagdo de fluviarios, um dos
principais gargalos operacionais identificados.

8. COMPETICAO DESLEAL COM OS DEMAIS MODAIS

293. Um dos grandes gargalos identificados para o desenvolvimento do THI ¢é a
competi¢do com os outros modais. Nesse sentido, destaca-se que os 6rgaos intervenientes nas
questdes hidroviarias acabam preponderantemente possuindo uma maior vocagao e interesse em
outros modos de transporte, conforme indicado a seguir.

294. Destaca-se, inicialmente, a DAQ, que esta inserida em um Orgdo quase que
totalmente rodoviario (Dnit) e acaba por ser preterida na disputa por recursos or¢amentarios,
conforme se observa nos ultimos anos (pega 45, p. 62).

205. Além disso, melhorias de derrocamentos e¢ dragagens ndo sdo obras proximas a
cidades e, portanto, ndo geram o acompanhamento e divulgacdo como outras obras urbanas.

Assim, € imperativo implementar amplas medidas que promovam o modal hidroviario
junto a sociedade.

296. Como paralelo internacional, o Programa de Ac¢do Europeu Integrado para o
Transporte por Vias Navegaveis Interiores (Naiades), ¢ um documento dividido em cinco
capitulos estratégicos, a saber: estudos de mercado, frota, empregos/qualificagcdo, imagem e
infraestrutura (https://eur-lex.europa.eu/EN/legal-content/summary/promotion-of-inland-
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waterway-transport-naiades.html, acesso em 22/1/2024). Assim, percebe-se que o programa
europeu considera a imagem um dos pilares para desenvolvimento do THI.

297. Ao falar-se em imagem, diz-se que € necessaria uma maior divulgagdo das
potencialidades e das qualidades do setor hidroviario. Uma imagem bem construida ¢ capaz de
facilitar o caminho para validagdo de politicas e angariar apoio, tanto politico quanto social,
para o recebimento de orgamento e viabilizagdo de empreendimentos. Uma imagem positiva e
bem difundida do THI sera um forte indutor de maior equilibrio na matriz de transportes do
pais.

298. A exce¢do do SH Amazonico, no qual a via navegavel ¢, na grande maioria dos
casos, a Unica alternativa logistica a disposi¢do do usudrio, nos demais SHs, em geral, ha
trechos rodovidrios paralelos aos trechos das vias navegaveis, o que leva, dado o baixo grau de
desenvolvimento de infraestrutura e servicos nos SH comparados a ferrovias e rodovias, a
preferéncia pelos modais concorrentes da via navegavel.

299, Além disso, conforme relatado em entrevistas, o setor rodoviario dispde de
beneficios fiscais federais e estaduais que nao sdo extensiveis ao setor hidroviario. Assim,
somado ao fato de as rodovias estarem em um grau mais maduro de investimentos e estrutura,
para hidrovias cujo trecho de deslocamento da carga ndo ¢ muito elevado, tais benesses acabam
por tirar a competitividade daquela via que ¢ mais sustentavel.

300. Em nivel federal, como exemplo, pode-se citar a desoneragdo da folha de
pagamentos, que foi recentemente estendida pela Lei 14.784/2023 para o novo prazo final em
31/12/2027. Dentre os 17 setores beneficiados, consta o transporte rodovidrio de cargas, ao
passo que ndo ha nenhuma previsdo para o setor aquaviario como um todo. Ademais, ao abdicar
da receita desses 17 setores, os demais acabam em verdade sendo mais onerados
proporcionalmente.

301. Além do citado fato de a DAQ estar inserida no Dnit - 6rgdo majoritariamente
rodoviario, é de se destacar também o fato de a Infra S.A. ser uma empresa publica vinculada ao
Ministério dos Transportes, cuja origem remonta ao processo de incorpora¢ao da Empresa de
Planejamento e Logistica S.A. (EPL) pela Valec Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A., com
notada experiéncia no modo ferroviario de transportes.

302. Apesar da recente e louvavel criagdo da SNHN, na configuragdo vigente até entdo no
MPor, as hidrovias continuavam sem ter um foco especifico, e sem ser uma prioridade
formalmente instalada por meio de estrutura organizacional e politica publica. Os temas
aeroportudrios e portudrios ja contavam com uma secretaria nacional exclusiva para sua
atuacdo, ao passo que a pasta de hidrovias era apenas um dos departamentos da SNPTA, o que
resultava em menor protagonismo ¢ for¢a para angariar or¢amento e efetivar uma politica
publica.

303. A recém-criada Secretaria Nacional de Hidrovias e Navegagdo trard mais foco e
forca para a formulagdo de politicas publicas, proporcionando um ambiente institucional que
reflita a importancia do setor hidrovidrio e seja menos instavel a vontades politicas em periodos
de transicao.

304. Por fim, somando-se todos os pontos elencados anteriormente, a competicio por
orcamento aliada a uma priorizacao institucional de outros modais acaba por prejudicar o
desenvolvimento do THI, uma vez que o direcionamento de investimentos de maneira
desequilibrada favorece o desbalanceamento da matriz de transportes, com priorizacdo de
modais que nao sdo nem mais eficientes e nem mais sustentaveis que o hidroviario.
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305. Ainda, a falta de ampla divulgacdo das vantagens da utilizacio do modal
hidroviario, bem como das intervencoes realizadas, acaba por nao propiciar o apoio social
e politico necessarios ao desenvolvimento do setor, gerando uma competi¢do desleal com os
demais modais de transporte de carga.

9. CONCLUSAO

306. O presente levantamento buscou conhecer quais providéncias estdo sendo tomadas
ou planejadas pelo Ministério de Portos e Aeroportos para dotar as vias navegaveis de
infraestrutura necessaria para serem aproveitadas como hidrovias, bem como levantar o
arcabouco normativo para a exploragdo de hidrovias interiores. Adicionalmente, levantou as
acoes efetivas dos orgdos e entidades responsaveis com vistas a aumentar a participagdo do
transporte de navegacdo interior na Matriz de Transporte Brasileira. Com isso, foram
identificados os principais riscos e gargalos enfrentados para o desenvolvimento do transporte
hidroviario interior.

307. Utilizou-se a técnica de diagnostico de analise de stakeholders, a partir da qual
buscou-se identificar os interesses de cada parte e como esses interesses influenciam e afetam o
objeto da fiscalizagdo. Em seguida, foram realizadas entrevistas e reunides com as diversas
partes interessadas (peca 63), tanto do setor publico, quanto do setor privado, além da obtengdo
da visdo de representantes da academia.

308. A partir de entdo, foi elaborada a Matriz SWOT (pega 76) e foram identificados os
principais riscos relacionados ao fomento do transporte hidrovidrio interior, bem como as
respectivas causas e consequéncias, por meio da técnica chamada Matriz de Avaliagao de
Riscos (pega 77). Tais riscos identificados foram escalonados de acordo com a probabilidade de
ocorréncia e o impacto (DVR — pega 78), servindo de subsidio para as analises que foram feitas
ao longo do relatdrio.

309. Nesse sentido, constatou-se que o setor carece de uma politica publica consolidada,
que seja capaz de efetivamente orientar as agdes voltadas ao desenvolvimento do THI,
tornando-o menos propicio a descontinuidades e instabilidades politicas prejudiciais.

310. Conforme verificou-se no presente relatorio, ha uma vasta atuacdo por parte do
MPor e do Dnit, com importantes programas em execucdo, como o projeto da BR dos Rios, o
PMH e o Padma. Entretanto, tais iniciativas apresentam-se como acdes isoladas que agem sobre
problemas focais, sem uma politica publica estruturada orientadora. Assim, ndo sdo suficientes
para resolver as problematicas afetas ao setor hidroviario de forma estrutural. Dessa forma, foi
proposta a realizagdo de uma fiscalizacdo especifica de avaliagdo de politica publica para o setor
hidroviario.

311. Ainda na sequéncia de uma politica pablica madura, estruturada, formalizada e
institucionalizada para o setor hidrovidrio, identificou-se que inexiste um marco regulatorio
especifico sobre o tema. Falta uma identidade propria ao setor em termos de normatizagao, eis
que boa parte dos regramentos que sdo aplicados ao modal foram desenvolvidos a partir de uma
Otica maritima e portuaria. Assim, considerou-se que iniciativas visando a consolidacdo de um
marco regulatério do setor hidroviario, com uma legislacdo clara e especifica, sdo de grande
importancia para fomentar o desenvolvimento do modal.

312. Na parte afeta ao licenciamento ambiental, concluiu-se que falta uma maior
articulagdo entre os 6rgdos para que o licenciador possa entender aspectos especificos sobre as
intervengdes nas vias navegaveis. Assim a criagdo de Camaras Técnicas para cada hidrovia,
com objetivo de tratar de aspectos técnicos, ambientais, operacionais, entre outros, mostra-se
um meio efetivo para a integragdo entre os 6rgaos intervenientes para agoes no setor hidroviario.
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313. Entendeu-se, também, que um melhor esclarecimento do Ibama sobre o THI, com
sua efetiva participacdo nas Camaras Técnicas, pode propiciar um debate para a utilizagdo de
outros instrumentos da PNMA que possam ser mais efetivos que o modelo atual de
licenciamento ambiental.

314. Um dos gargalos apontados pelos stakeholders, a formagdo de profissionais
fluviarios, também mereceu especial analise no levantamento. Tendo em vista uma previsdo de
demanda aquecida para o modal nos proximos anos, ¢ notorio que, mantido o status quo,
faltardo profissionais para atender o mercado. Dessa forma, também em consonancia com o que
foi apontado no Levantamento do Orgdo Gestor de Mdo de Obra do setor porturio (TC
021.614/2023-8), foi proposta uma auditoria especifica sobre a gestdo do Fundo de
Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo. Assim, sera possivel uma analise mais
aprofundada da problematica, bem como a identificacdo de ag¢des que possam aprimorar a
gestdo em prol de se conseguir atender a demanda de formagdo e capacitacdo de profissionais
para o mercado.

315. Por fim, o presente relatdorio também apontou alguns problemas estruturais e
institucionais acerca da competicdo desleal com outros modais de transporte. Fatores como a
predominéncia de 6rgdos com maior vocagdo para outros modos de transporte, a falta de
visibilidade das melhorias em vias navegaveis ¢ a existéncia de beneficios fiscais para o setor
rodoviario que ndo se estendem ao setor hidroviario, contribuem para essa situacdo. Ainda, a
falta de ampla divulgacdo das vantagens da utilizagdo do modal hidroviario, bem como das
intervencgdes realizadas, acaba por ndo propiciar o apoio necessario ao desenvolvimento do
setor.

10.PROPOSTA DE ENCAMINHAMENTO

316. Ante todo o exposto, submetem-se os autos a consideragdo superior, propondo:

316.1. Nos termos do art. 8° da Resolucdo-TCU 315, de 2020, fazer constar, na ata da
sessdo em que estes autos forem apreciados, comunicagdo do relator ao colegiado no sentido de
autorizar a realizagdo dos seguintes trabalhos de Controle Externo:

a) auditoria operacional para avaliar a politica publica de desenvolvimento do setor hidroviario;

b) auditoria operacional sobre a gestdo do Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional
Maritimo.

316.2. Encaminhar copia do acordao que vier a ser proferido, acompanhado do voto e do
relatorio que o fundamentarem para:

a) o Ministério de Portos e Aeroportos, a Casa Civil da Presidéncia da Republica e o Instituto
Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis, para que adotem as medidas
que julgarem necessarias; e

b) a Comissdo de Servigos de Infraestrutura do Senado Federal, a Comissdo de Viagdo e
Transportes da Camara de Deputados, a Comissdo Mista de Planos, Orcamentos Publicos e
Fiscalizacdo do Congresso Nacional, a Frente Parlamentar Mista para o Desenvolvimento da
Navegacdo Interior, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, o Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes, a Infra S.A., a Marinha do Brasil e a Agéncia Nacional de
Aguas e Saneamento Bésico para conhecimento.

316.3. Arquivar os presentes autos, nos termos do art. 169, inciso V, do Regimento Interno
do TCU.

E o relatério.
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