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Resumo

FREITAS JUNIOR, Alceu Lopes de. A Hidrovia Uruguai - Brasil como alternativa
modal de transporte: o uso da agua para o desenvolvimento regional -
Infraestrutura hidroviaria, cargas transportaveis e investimentos necessarios.
2024. 173f. Tese (Doutorado em Recursos Hidricos) — Programa de Pés-Graduagéo
em Recursos Hidricos, Centro de Desenvolvimento Tecnoldgico, Universidade
Federal de Pelotas, Pelotas, 2024.

A Hidrovia Uruguai - Brasil constitui-se num sistema viario fluvio-lacustre que
possibilita o transporte de produtos, principalmente uruguaios, até o Porto de Rio
Grande, ampliando as relagbes comerciais entre Brasil e Uruguai e trazendo reflexos
positivos para o desenvolvimento da regido da Lagoa Mirim e de sua area de
influéncia. Este trabalho tem como intuito analisar a importancia estratégica da
Hidrovia Uruguai - Brasil como modal de transporte, como forma de integragéao
logistica entre Brasil e Uruguai, e como forma de fomento da economia regional,
apontando os investimentos a serem realizados para viabilizagdo desta hidrovia.
Para isto, é feita a caracterizacdo da Bacia Hidrografica da Lagoa Mirim, a
comparagao entre os modais de transporte, apresentando as vantagens do sistema
hidroviario, a analise das condi¢gdes de navegabilidade desta lagoa, a apresentagao
das embarcagbes que podem ser utilizadas, as cargas com potencial de
movimentagao e a aplicagdo da matriz SWOT para comparagéo entre os projetos de
terminais portuarios. Como conclusao, tem-se que a operagao da Hidrovia Uruguai —
Brasil é viavel, a partir de dragagens (garantindo um calado minimo inicial de
2,50m), balizamento da via navegavel (ambas as etapas em estudo para licitagéo),
utilizacdo de embarcagdes que ja navegam na Lagoa dos Patos para atendimento
da demanda inicial (dentro das dimensdes admissiveis em fun¢cdo dos obstaculos
natuaris e edificados), e construgdo de terminais de movimentagdo de cargas
adequados, a partir de investimentos privados. Pode-se indicar que produtos como
soja, arroz, madeira, clinquer, minerais calcarios, agroinsumos e mercadorias em
geral, consistirdo nas principais demandas de transporte da futura hidrovia. A partir
da matriz SWOT, considerando custos de implantagdo, conectividade intermodal,
localizag&o e projecdo de atendimento de demandas de cargas, tém-se no Terminal
do Rio Tacuari, Nodo Logistico Cebollati e no Porto de Santa Vitéria do Palmar os
mais indicados para transbordo das cargas do norte-nordeste, nordeste-centro e
leste uruguaio, respectivamente.

Palavras-chave: Navegacgao Lacustre. Navegacao Fluvial. Logistica de Transporte.
Integracéo Binacional. Analise Estratégica de Terminais Portuarios.



Abstract

FREITAS JUNIOR, Alceu Lopes de. The Uruguay - Brazil Waterway as a modal
transport alternative: the use of water for regional development - Waterway
infrastructure, transportable cargo and necessary investments. 2024. 173p.
Thesis (Doctor Degree in Water Resources) — Programa de Pds-Graduagédo em
Recursos Hidricos, Centro de Desenvolvimento Tecnoldgico, Universidade Federal
de Pelotas, Pelotas, 2024.

The Uruguay-Brazil Waterway is a waterway system that enables the transportation
of products, mainly from Uruguay, to the Port of Rio Grande, expanding trade
relations between Brazil and Uruguay and having a positive impact on the
development of the Lagoa Mirim region and its area of influence. This paper aims to
analyze the strategic importance of the Uruguay-Brazil Waterway as a mode of
transport, as a form of logistical integration between Brazil and Uruguay, and as a
way of boosting the regional economy, pointing out the investments to be made to
make this waterway viable. This is done by characterizing the Mirim Lagoon Basin,
comparing the modes of transport, presenting the advantages of the waterway
system, analyzing the navigability conditions of this lagoon, presenting the vessels
that can be used, the cargo with handling potential and applying the SWOT matrix to
compare the port terminal projects. The conclusion is that the operation of the
Uruguay-Brazil Waterway is feasible, based on dredging (guaranteeing a minimum
initial draft of 2.50m), marking out the waterway (both stages are being studied for
tender), using vessels already sailing in Lagoa dos Patos to meet initial demand
(within the dimensions allowed due to natural and built obstacles), and building
suitable cargo handling terminals, based on private investment. Products such as
soybeans, rice, wood, clinker, limestone minerals, agro-inputs and goods in general
will be the main transportation demands of the future waterway. Based on the SWOT
matrix, considering implementation costs, intermodal connectivity, location and
projected cargo demand, the Tacuari River Terminal, the Cebollati Logistics Node
and the Port of Santa Vitéria do Palmar are the most suitable for transhipment of
cargo from the north-northeast, northeast-central and eastern Uruguay, respectively.

Keywords: Lake navigation. River Navigation. Transportation Logistics. Binational
Integration. Strategic Analysis of Port Terminals.



Resumen

FREITAS JUNIOR, Alceu Lopes de. La Hidrovia Uruguay - Brasil como
alternativa de transporte modal: el uso del agua para el desarrollo regional -
Infraestructura de la Hidrovia, carga transportable y inversiones necesarias.
2024. 173p. Tesis (Doctorado en Recursos Hidricos) — Programa de Pos-
Graduagdao em Recursos Hidricos, Centro de Desenvolvimento Tecnoldgico,
Universidade Federal de Pelotas, Pelotas, 2024.

La Hidrovia Uruguay-Brasil es un sistema fluvial que posibilita el transporte de
productos, principalmente uruguayos, hasta el Puerto de Rio Grande, ampliando las
relaciones comerciales entre Brasil y Uruguay e impactando positivamente en el
desarrollo de la region de Lagoa Mirim y su area de influencia. Este trabajo tiene
como objetivo analizar la importancia estratégica de la Hidrovia Uruguay-Brasil como
medio de transporte, como forma de integracion logistica entre Brasil y Uruguay, y
como forma de dinamizacién de la economia regional, sefialando las inversiones a
realizar para viabilizar esta hidrovia. Para ello, se caracteriza la Cuenca Hidrografica
de la Laguna de Mirim, se comparan los modos de transporte, se presentan las
ventajas del sistema de hidrovias, se analizan las condiciones de navegabilidad de
esta laguna, se presentan los buques que pueden ser utilizados, las cargas con
potencial de manipulacién y se aplica la matriz SWOT para comparar los proyectos
de terminales portuarias. La conclusion es que la operacion de la Hidrovia Uruguay-
Brasil es viable, a partir del dragado (garantizando un calado inicial minimo de
2,50m), el balizamiento de la hidrovia (ambas etapas en estudio para licitacion), la
utilizacidn de embarcaciones que ya navegan en Lagoa dos Patos para atender la
demanda inicial (dentro de las dimensiones admisibles debido a los obstaculos
naturales y construidos) y la construccion de terminales de manipulacion de cargas
adecuadas, a partir de la inversion privada. Se puede indicar que productos como la
soja, el arroz, la madera, el clinker, los minerales calcareos, los agroinsumos y las
mercancias en general seran las principales demandas de transporte de la futura
hidrovia. En base a la matriz SWOT, considerando los costos de implantacién, la
conectividad intermodal, la localizaciéon y la demanda de carga proyectada, la
Terminal Fluvial de Tacuari, el Nodo Logistico de Cebollati y el Puerto de Santa
Vitéria do Palmar son los mas adecuados para el transbordo de cargas provenientes
del norte-noreste, noreste-centro y este de Uruguay, respectivamente.

Palabras clave: Navegacion lacustre. Navegacion fluvial. Logistica del transporte.
Integracion Binacional. Analisis Estratégico de Terminales Portuarias.
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1 Introducgao

A viabilizagado do transporte fluvial requer demanda de cargas, terminais e
equipamentos destinados ao transbordo, disponibilidade de embarcagdes,
infraestrutura multimodal e, acima de tudo, condigdes de navegabilidade nos cursos
d’agua. Uma vez implantada, a hidrovia requer cuidados para manutengédo de seu

propdsito, assim como ocorre com uma autopista.

Uma hidrovia pode ser definida tecnicamente como a intervengao realizada
sobre um rio ou lagoa a fim de aperfeicoar e facilitar as condigbes para o transito de
bens e servicos (DE MARCO, 2022). Sua importancia esta relacionada a
intermodalidade, a geragcdo de novos empregos, aumento na movimentagdo de
cargas no pais e ao fortalecimento do setor logistico no mercado (FREITAS JR.,
2018).

Entretanto, a navegagao interior, importante meio de transporte de riquezas,
encontra-se subutilizada no Brasil, mesmo apresentando um excelente rendimento
energético, menor custo operacional e menor impacto ambiental quando comparado
aos demais modais (AZAMBUJA, 2005).

Para mudar esse cenario, os governos de Brasil e Uruguai vém trabalhando
em conjunto para o desenvolvimento socioecondmico da Bacia da Lagoa Mirim e
implantacao da sua hidrovia, a fim de facilitar o intercambio de mercadorias, € assim,
favorecer a consolidacdo desse corredor multimodal binacional, uma vez que esta

lagoa integra ambos os paises.

A implantagdo da Hidrovia Uruguai — Brasil junto a Lagoa Mirim e seus
afluentes, na extremidade sul do Brasil, proporcionara a navegacdo por um
segmento de 244 km, possibilitando o transporte de cargas em grandes volumes,
entre o leste-nordeste do Uruguai e o sul do Rio Grande do Sul até o porto maritimo
de Rio Grande (COLLARES et al., 2024a).
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Por sua vez, esta hidrovia faz parte da politica estratégica de
desenvolvimento portuario do Uruguai, que prevé a descentralizagdo dos portos de
Montevidéu e Nueva Palmira, abrindo um novo caminho para saida da producao

nacional, estimulando assim o comércio internacional (MENDEZ, 2016).

Este corredor navegavel facilitara o transporte da producéo uruguaia de arroz,
soja, madeira, cimento, clinquer, carnes, entre outros, com destino ao mercado
interno brasileiro e a exportagcdo para mercado internacional, através do Porto de Rio
Grande (COLLARES et al.,, 2024a). Do Brasil para o Uruguai, espera-se que as
cargas correspondam a acgucar, sementes de soja, fertilizantes, combustiveis e

cargas contéinerizadas provenientes do mercado brasileiro e mundial.

Todavia, para que esta hidrovia torne-se uma realidade, sdo necessarias
obras e investimentos vultosos. E para que esses investimentos atinjam seus
objetivos, viabilizando negdcios e, consequentemente, a propria hidrovia, torna-se
importante avaliar os projetos de infraestrutura previstos para sua operagao
(COLLARES et al., 2024b).

Nesse contexto, este trabalho apresenta um estudo sobre a Hidrovia Uruguai
- Brasil como alternativa modal de transporte, a partir do uso da agua para o
desenvolvimento regional transfronteirico. Para tanto, através do meétodo matricial
SWOT (Strenghts, Weaknesses, Opportunities, Threats) foram analisadas as
condicbes existentes e necessarias para sua viabilizagao, levando-se em conta a

infraestrutura hidroviaria, as cargas transportaveis e os investimentos necessarios.

1.1 Objetivo Geral

Analisar a importancia estratégica da Hidrovia Uruguai - Brasil como modal de
transporte, como forma de integragao logistica entre os dois paises, e como forma
de fomento da economia regional, apontando os projetos e investimentos previstos

para viabilizagao desta hidrovia.
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1.2 Objetivos Especificos

Avaliar os beneficios da hidrovia na relagédo comercial entre Brasil e Uruguai e

no desenvolvimento da economia de sua area de influéncia.
Analisar as condi¢des atuais de navegabilidade e da infraestrutura existentes.

Identificar os projetos e investimentos futuros para operacdo de terminais,
aplicando a matriz SWOT para andlises de seus aspectos positivos e negativos,
observando a combinagcdo de forgas e fraguezas de uma organizagdo, com as

oportunidades e ameacas provenientes do mercado.

1.3 Justificativa

A estruturacdo do sistema hidroviario da Lagoa Mirim, como um marco
integrador mutimodal, visando o transporte de cargas do tipo exportacdo do leste-
nordeste uruguaio e da zona sul do Rio Grande do Sul até o porto maritimo de Rio
Grande. Esta hidrovia representa uma alternativa ao modal rodoviario, predominante
nessas regides e, consequentemente, resulta numa forma de redugéao de custos de
deslocamentos. De igual modo, acredita-se no fomento do transporte de produtos
importados, deste porto até os terminais internos, sejam eles nos rios Jaguarao,
Tacuari, Cebollati ou no porto de Santa Vitéria do Palmar, viabilizando o duplo fluxo

hidroviario.

As solugdes logisticas para atender a atual e a futura demanda de cargas
devem garantir seguranga, rendimento energético, baixo custo operacional, baixo
impacto ambiental e baixo custo social. Por isso, neste trabalho, através do método
SWOT, foi realizada a analise da viabilidade técnica-econdbmica das obras a
executar, das condigdes de infraestrutura existentes, da logistica de deslocamento e

dos custos, a fim de delinear todos os cenarios de operacéo.

Através dessa metodologia, reconhecida mundialmente como uma eficiente
ferramenta de andlise estratégica no setor portuario, foi possivel definir as forgas e
as fragilidades dos terminais de transbordo projetados e existentes, bem como,

identificar possiveis concorréncias entre eles. Consequentemente, os resultados
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auxiliam na tomada de decisdo sobre as melhores localizagbes e condi¢des para

implantacao e operacao desses terminais.

1.4 Método

A metodologia empregada para este trabalho € do tipo descritiva,
incorporando variaveis de carater qualitativo-quantitativo para analisar a importancia
estratégica da Hidrovia Uruguai - Brasil como modal de transporte e seu potencial
como elemento de integragao binacional. A analise descritiva permitira caracterizar a
zona de influéncia da hidrovia, a infraestrutura hidroviaria necessaria para sua

implantacao e as potenciais cargas transportaveis.

Para tanto, adotou-se como procedimento a pesquisa bibliografica com base
em livros, artigos de periddicos, trabalhos académicos, atas institucionais e outros
documentos acerca do tema. Também foram realizadas visitas nos locais onde,

possivelmente, sejam construidos os terminais de carga descritos neste trabalho.

Na analise qualitativa buscou-se comparar fatores determinantes entre as
alternativas modais, destacando as vantagens da hidrovia em relagdo aos modais
rodoviario e ferroviario, bem como, identificar o potencial hidroviario da Lagoa Mirim,

os fatores de influéncia da navegabilidade e os impactos advindos de sua operacgao.

Quanto aos aspectos quantitativos, sdo apresentados dados sobre a
subutilizagdo da navegacado hidroviaria no Brasil, comparam-se custos de
movimentagao de cargas entre modais, apresentam-se dados da produgao dos bens
que poderdo ser transportados através da Lagoa Mirim, assim como, custos dos
investimentos em obras de dragagem e implantagao de terminais para efetivagcédo da
hidrovia. Sobre esses investimentos, cabe ressaltar que os valores expressos nas
bibliografias pesquisadas (de diferentes anos) foram devidamente corrigidos para o
més de setembro de 2024, utilizando-se o indice de corregdo de precos IGP-M
(indice Geral de Precos — Mercado), da Fundagdo Getulio Vargas (FGV). Assim,

todos os valores apresentados neste trabalho encontram-se atualizados.
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Por fim, foi aplicada a matriz SWOT para a analise estratégica dos projetos
dos terminais portuarios conhecidos para esta hidrovia. O método qualitativo SWOT
consiste numa ferramenta de planejamento estratégico na gestdo de projetos,
utilizada para analisar cenarios, impactos de negdécios e embasar a tomada de
decisdes. Esse modelo é aplicado através de analises que fazem a combinacao de
forcas e fraquezas de uma organizagdo, com as oportunidades e ameacgas
provenientes do mercado. Com base nas matrizes geradas e nas informagdes

disponiveis, foi possivel apontar quais as melhores iniciativas.
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2 Revisao Bibliografica

2.1 Transporte hidroviario como alternativa modal

A busca de alternativas logisticas, como o transporte por hidrovias, € urgente,
necessaria e estratégica, tendo em vista a possibilidade de redugcdo de custos,
ampliacdo de alternativas modais e a possibilidade de mitigar efeitos ambientais

indesejaveis, como a emissao de gases toxicos (SARAIVA et al., 2015).

Segundo Santana e Tachibana (2004), o transporte hidroviario apresenta um
excelente rendimento energético, quando comparado aos modais rodoviario e
ferroviario. E pode ser considerado como aquele que gera os menores impactos
sociais e ambientais (GARCIA et al., 2015).

De acordo com Barros et al. (2015), o transporte hidroviario interior tem maior
eficiéncia energética e niveis menores de emissdao de CO: e de acidentes, quando
comparado a rodovias e ferrovias, porque s6 uma embarcacao substitui centenas de
caminhdes, e hidrovias tém menos custos socioambientais associados do que linhas

férreas.

A reducao de poluentes, o aumento da vida util das estradas, o uso racional
dos combustiveis e a diminuigdo de acidentes e roubos sdo metas alcangadas com
0 uso de hidrovias para movimentacédo de cargas de longas distancias para centros
consumidores, devendo o modal rodoviario exercer, prioritariamente, o transporte
porta-a-porta (BRAVIN, 2005).

A vista disso, estudo da CEPAL (2022) afirma que um dos grandes beneficios
proporcionados pelas hidrovias € a sua contribuicdo para a sustentabilidade da
infraestrutura de transportes, o que aponta para trés atributos principais: minimizam

as emissdes de gases de efeito estufa que causam o aquecimento global; sao
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resilientes aos efeitos das alteragbes climaticas e das catastrofes naturais; e,

minimizam a poluic&o local do ar, da agua e dos residuos solidos e perigosos.

No mundo, as vias navegaveis correspondem a cerca de 450 mil quildmetros
de extensao, dos quais apenas 190 mil quildmetros sdo utilizados para a navegagéao
(FERNANDES et al., 2005).

Na Europa e nos Estados Unidos, as hidrovias ocupam um papel fundamental
na matriz de transportes. Nesses lugares, o modal hidroviario integra a malha de
transporte geral do continente e do pais, operando de forma interligada com os
demais modais. Com o planejamento da abrangéncia, ndo ha concorréncia
predatoria entre as modalidades (OLIVEIRA, 2020).

A experiéncia internacional mostra que o desenvolvimento de hidrovias
eficientes contribui para a melhoria da competitividade, a geragdo de economias de
escala, a redugdo de custos logisticos, uma melhor inser¢do no comércio

internacional e o desenvolvimento de novos polos de atividade (CAF, 2023).

Especificamente na Europa, a hidrovia é uma das vertentes do
aproveitamento diversificado das aguas, sendo o principal objetivo de sua
consolidagdo o desenvolvimento regional, ampliacdo das areas agricultaveis, o
controle das cheias, estabilizagao do leito e a utilizagdo racional das aguas. Nesse
continente, os investimentos para o uso multiplo da agua englobaram da mesma

forma a energia, navegacgao e o controle das cheias (MMA, 2006).

No Brasil, 0 modal hidroviario ainda € um dos menos utilizados no transporte
de cargas, mesmo podendo transportar grandes volumes a longas distancias, com
custo de percurso e operacional baixo em relagdo aos demais modais, € menor
emissdo de CO: no meio ambiente. Em contrapartida, as velocidades de
deslocamento s&o baixas, resultando em maior tempo de entrega dos volumes
transportados (SARAIVA et al., 2015).

O transporte sustentavel é tema transversal da Agenda 2030 para o
desenvolvimento sustentavel. A adogao cada vez maior do transporte hidroviario

interior (THI) é reconhecida como alternativa ambiental e socialmente sustentavel
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para o transporte de carga, devido a grande capacidade e baixos custos (BARROS
et al., 2020).

Conforme Jiang et al. (2018), as hidrovias podem ser uma forma mais barata
e ecologicamente aceitavel para desenvolver e conectar regides, principalmente em

paises mais pobres, 0 que pode ser feito com novos arranjos de governanga.

O mesmo autor ainda destaca que o transporte hidroviario permite que
mercadorias com baixo valor agregado e alto peso especifico ndo tenham valores
finais onerados pelo frete. Em relacdo a infraestrutura de armazenagem, as
barcacas utilizadas no modal hidroviario podem servir como silos provisorios,

melhorando a capacidade de estocagem de espera.

2.2 Transporte hidroviario no Brasil

Com 63 mil quildbmetros de rios, lagos e lagoas, o Brasil € um pais com
elevado potencial para utilizagdo do modal fluvial. Segundo Azambuja (2005), deste

total, ha um potencial navegavel de 40 mil quildmetros.

Entretanto, o pais dispde atualmente de 27,5 mil quildbmetros de vias fluviais
navegaveis, 0 que corresponde a 68,75% do potencial total navegavel para o
transporte de cargas e passageiros (ANTAQ, 2012). Destes, 17 mil quildmetros séo
considerados como hidrovia de classe A - via navegavel interior disciplinada pela
Poder Publico, desenvolvida, preparada e mantida para realizar o trafego de uma
‘embarcacéao tipo”, em boas condigdes de navegabilidade durante todo o ano, com

calados minimos variados, de acordo com a bacia (AZAMBUJA, 2005).

Para Holz (2006), a navegagéo interior, que se constitui em uma importante
alternativa para o transporte das riquezas de uma nagao, e que, dentre outras
caracteristicas, apresenta um excelente rendimento energético e pequeno impacto
ambiental, encontra-se subutilizada no Brasil, onde o modal rodoviario tem

predominado no transporte de cargas.
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Esse cenario é confirmado pelo CNT (2019), que mostra a predominancia do
transporte rodoviario de cargas em relacdo aos demais modais e o uso diminuto do

transporte aquaviario (tabela 01).

Tabela 01 — Matriz do transporte de cargas no Brasil.

Modal % por modal
Rodoviario 61,10%
Ferroviario 20,70%
Aquaviario 13,60%
Dutoviario 4,20%

Aéreo 0,40%

Fonte: CNT (2019).

A navegacdo comercial se concentra em apenas 13 mil quildbmetros,
predominantemente, na regido amazbdnica. Em 2010, por exemplo, foram
transportados 24,5 milhdes de toneladas de carga via navegacéao interior, sendo
35,1% deste total na bacia hidrografica amazdnica. Na regido hidrografica Sul, a
participacdo foi de 13,3% (IPEA, 2014). Ja em 2016, foram transportados 27,65
milhées de toneladas de carga por navegacao interior, sem grandes variagdes no
tipo de carga transportada, mas com o incremento de 11,4% em tonelagem, o que

mostra um consideravel aumento na demanda (TEIXEIRA et al., 2018).

Silva (2006) diz que o Brasil € um dos paises com menor indice de
aproveitando de suas vias potencialmente navegaveis. O mesmo autor estabelece
uma comparagédo com os Estados Unidos, mencionando que o Brasil possui cerca
de 40 mil quildmetros de rede hidroviaria por onde circulam 25 milhdées ton/ano de
carga, implicando em uma taxa anual de 625 ton/km, enquanto a rede norte-
americana possui 19,3 mil quildbmetros pela qual circulam 120 milhdes de ton/ano de
carga, implicando numa taxa anual de 6.217 ton/km. S&0 quase dez vezes mais que

a nossa, numa rede com metade da extenséo.

Todavia, apesar do grande potencial de navegabilidade, existem lacunas e

deficiéncias na infraestrutura deste modal de transporte, que demandam a execugao
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de obras de adequagéo, melhorias e manutengdo das vias navegaveis, conforme
descrito por Collares et al. (2024a, 2024b, 2024c, 2024d e 2024e) nos estudos
técnicosvoltados a concessdo da Hidrovia Uruguai — Brasil (trecho Lagoa Mirim e

Canal Sado Gongalo).

Amaral e Netto (2013) promoveram a discussao sobre os entraves historicos
e ambientais no processo de viabilizagdo do sistema hidroviario brasileiro. Eles
destacam a falta de planejamento intermodal, a multiplicidade de 6rgéos envolvidos
com o tema e a falta de prioridade ao setor hidroviario, comparada as atribuidas a
outros setores (como por exemplo, ao modal rodoviario), contribuindo para a

subutilizagao das hidrovias brasileiras.

O setor hidroviario é relativamente pouco conhecido e mal explorado pelo
poder publico, assim como, pela iniciativa privada e, por isso, nado sensibiliza
autoridades e investidores a decidir a seu favor, no que diz respeito a efetivacdo de
politicas publicas e alocacao de recursos (POMPERMAYER et al., 2014).

Bracarense et al. (2015) afirmam que o contexto no qual se insere o
transporte hidroviario no pais evidencia a necessidade de desenvolvimento de

metodologias especificas para planejamento do setor.

Complementarmente, Berti (2018) sustenta que o transporte da produgao
primaria € ineficiente no Brasil, desde sua origem até a exportagao, o que representa
enorme prejuizo para o pais em termos de receita para a cadeia produtiva. Ainda,
estabelece que o transporte por barcacas em vias fluviais tem custos mais baixos,
facilidade em cargas volumosas, economia no uso de combustivel e menor impacto

ambiental, quando comparados a outros modais.

Seguindo a tendéncia do restante pais, o Rio Grande do Sul tem seu sistema
de transporte de cargas voltado ao modal rodoviario, negligenciando outros modais,
apesar do transporte hidroviario gaucho possuir grande potencial para o
fortalecimento da economia do estado (COLLAZIOL, 2003). Esse potencial se da em
funcdo de uma geografia favoravel, que conta com uma malha lacustre de boa

navegabilidade e por sua localizagdo em relagdo ao continente sul-americano.
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Contudo, a matriz modal de movimentagéo de cargas no estado confere as
hidrovias interiores um percentual de apenas 4%, valor muito abaixo se comparado
aos modais concorrentes (rodoviario e ferroviario) e, menor que o percentual de 13%

existente na matriz nacional para o proprio modal hidroviario (CUNHA, 2014).

Nesse contexto, Silva e Sellitto (2008) destacam o Porto de Rio Grande, que
por ser um polo de desenvolvimento econdmico e um dos principais portos de
exportacdo do mercado, pode tornar-se um importante suporte para fomentar o

crescimento navegacao interior.

2.3 Logistica de transporte no Uruguai

Praticamente todo transporte de cargas é feito por rodovia, sendo que a
pequena parcela ainda realizada por ferrovia decresce a cada ano. Na area de
influéncia da Bacia da Lagoa Mirim, o transporte € predominantemente rodoviario, o
que revela uma matriz de cargas distorcida pelo nao aproveitamento do potencial da
cabotagem fluvial. Na tabela 02 é possivel observar a alocagdo do modal de cargas
no Uruguai, que registra um dos maiores percentuais de transporte por caminhdes
da América do Sul (CEPAL, 2022).

Tabela 02 — Matriz do transporte de cargas no Uruguai.

Modal % por modal
Rodoviario 97,0%
Ferroviario 3,00%

Fonte: CEPAL (2022).

A atual trama logistica do Uruguai concentra sua malha rodoviaria no sul do
pais convergindo ao Porto de Montevidéu, principal ponto de saida da producéo e
chegada de mercadorias. Essa condi¢ao teve origem na segunda metade do século
XIX, num momento em que o pais buscava integrar-se ao mercado internacional,

através da exportagdo de sua produgédo agropecuaria. Para isso, foram construidas
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ferrovias e rodovias, diretamente associadas a este porto e, posteriormente, as
cidades portuarias do oeste do pais, estendendo seus ramais as zonas interiores

mais proximas, em busca dos produtos de exportagao.

Na metade do século XX, o modelo agroexportador passou a dividir lugar com
um grande movimento de importagdes. Essa mudanga, ocorrida pelo fortalecimento
dos processos industriais, acentuou o poder do nucleo de Montevidéu, que
concentrava, majoritariamente, as industrias que abasteciam o comércio local com
bens de consumo. O crescimento de Montevidéu e de outras cidades portuarias do
litoral oeste, vinculadas entre si pelas vias de comunicacéo, consolidam a relacao
direta entre industrializacdo e urbanizagdo, concentrando populagcdo e servicos
nestas zonas. Porém, as regides norte e nordeste do pais ficaram a margem desse

cenario e do seu consequente crescimento econdémico (MENDEZ, 2016)

Para que as novas dindmicas produtivas gerem um desenvolvimento mais
equilibrado faz-se necessaria a reestruturagao do sistema logistico de transporte do
pais, favorecendo a integracdo em todas as dire¢des, num novo modelo de
organizacao territorial associado ao transporte, conforme proposto pela MTOP

(2022), expresso pela figura 01.

Figura 01 — Esquema de reorientagéo de fluxo de carga, proposto pela ANP: a) no
passado, até o ano 2000, concentragao de cargas no porto de Montevidéu; b) De
2013 aos dias atuais, divisdo do transito de cargas entre Nueva Palmira e
Montevidéu; c) Em 2030, num cenario projetado, com distribuicdo de cargas por

regido, incluindo uma saida fluvial na Lagoa Mirim. Fonte: MTOP (2022).

As politicas logisticas atuais tém como principal estratégia o preparo do

Uruguai para a futura demanda em matéria de transporte portuario. Esta demanda
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surge como efeito do aumento das exportagbes, dado o auge do sistema
agroprodutivo do pais, combinado pela dinamica de crescimento do transbordo

internacional, evidenciado nos fluxos comerciais recentes (MENDEZ, 2016).

Diante desta realidade, s&o projetadas estratégias de desenvolvimento para a
regiao leste-nordeste do Uruguai articuladas a operagao da Hidrovia Uruguai - Brasil

e 0 consequente alcance da produgao regional a um porto maritimo.

Nesse caminho, um novo terminal portuario na regiao leste do pais permitiria
0 descongestionamento dos portos de Montevidéu e Nueva Palmira, reorientando o
fluxo de cargas de exportagdo e permitindo o desenvolvimento do sistema nacional
de portos. Com a mesma importancia, esse novo terminal assumiria o papel de
ponto de transbordo de cargas entre os modais rodoviario e hidroviario, sendo o elo

entre grandes volumes da cadeia produtiva regional e o Porto de Rio Grande.

2.4 Comparativo de custos entre modais

De acordo com o IPEA (2014), o transporte aquaviario € apontado como o
meio mais eficiente e de menor custo. De fato, o consumo de combustivel e o custo
associado aos veiculos sdo, em geral, menores que nos outros modais terrestres

(rodoviario e ferroviario).

No Brasil, os pregos relativos, medidos em tonelada/quildmetro, dos
diferentes modais de transporte possuem a mesma ordenacdo do mercado
americano, tendo o hidroviario como o de menor pre¢co (FLEURY, 2003). Para
Bowersox e Closs (1996), esses pregos refletem a estrutura de custos do modal, que
por sua vez, torna-se reflexo das suas caracteristicas operacionais. O modal
hidroviario apresenta custos fixos medianos, decorrentes dos investimentos em
embarcagdes e equipamentos; e seus custos variaveis sao relativamente pequenos
em raz&o da capacidade de transportes de grandes volumes e toneladas (CUNHA,
2014).

Azambuja (2005) afirma que, num pais em desenvolvimento como o Brasil,

nao se deve admitir a subutilizacdo de modais de transporte que apresentem
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menores custos, como € o0 caso da hidrovia. Para o transporte de uma tonelada de
carga na distancia de um quilémetro (ton/km), uma embarcacgéo via fluvial consome,
em média, 0,003 litros de Oleo diesel, contra 0,018 litros demandados pelo

transporte rodoviario.

Essas caracteristicas sdo mais importantes para o transporte de produtos de
baixo valor agregado e que envolvam grandes volumes, uma vez que, neste caso, o
transporte representa uma porcentagem significativa do valor comercializado. Isso
contrasta com os produtos de alto valor agregado, caso em que o tempo passa a ter
maior relevancia. Além disso, o transporte pelas aguas costuma se valer de vias
naturais preexistentes, o que reduz o custo associado a implantagao das vias, que &

alto em ferrovias e rodovias (IPEA, 2014).

Segundo a ANTAQ (2008), o custo de implantagédo das hidrovias é menor
quando comparado a outros modais: uma rodovia custa, em média, U$ 500 mil/km;
ja uma ferrovia tem um custo de U$ 1,6 milhdo/km; enquanto o da hidrovia equivale
a U$ 130 mil/lkm. Ou seja, para implantagdo de hidrovias, o custo é 3,85 vezes

menor que uma rodovia e 12,30 vezes menor que uma ferrovia.

Saraiva et al. (2015) comparou as vantagens do transporte hidroviario de
cargas em relagdo ao uso de rodovias: uma barcaga pode carregar até 4,2 mil
toneladas por viagem, enquanto uma carreta transporta, em média, 30 toneladas.
Assim, para efetuar o mesmo carregamento pelo modal rodoviario, seriam
necessarios 140 caminhdes. Em relacido aos custos operacionais, concluiu que o
uso do primeiro gera uma economia de 40% em relagdo ao segundo. Além disso, a
adocao do transporte hidroviario geraria menor emissdo de gases, redugao da
circulacdo de caminhdes e, consequentemente, redugao de acidentes em rodovias,

e menor consumo de combustiveis fosseis.

Essa relagéo entre custos poderia sofrer alteracbes se a profundidade do
canal de navegacao estiver muito baixa, pois nessa condigdo, haveria necessidade
de diminuir a quantidade transportada em uma mesma viagem. Desta forma, os
investimentos em manutencéo do calado de navegagao tornam-se uma necessidade

permanente.
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De acordo com Almeida (2002), a comparagédo de fretes e custos de
implantacao do transporte hidroviario com os demais modais demonstra ser aquele o
mais adequado para receber recursos publicos para sua infraestrutura e operacao,
aproveitando as condi¢cdes de navegacgao naturais dos rios e lagos brasileiros, em

grande parte ja favoraveis.

De Marco (2022) apresentou os resultados da comparagao de capacidade de
transporte por modalidade, de acordo com a tabela 03, tomando como referéncia de
analise uma unidade de transporte; e concluiu que o transporte por agua demonstra

ser 0 meio mais econdmico para deslocamento de cargas.

Tabela 03 — Comparagéo de capacidade de transporte por modalidade.

Comparativos Hidroviario Ferroviario Rodoviario
Km/l comb/t* 500 120 15
Carga por unidade (t) 1500 40 25
Unidade de transporte 1 barcaga 1 vagao 1 caminhao
1 comboio de 16 ~ A
Transporte de 24.000t b 15 trens de 40 vagdes 960 caminhdes
arcacgas
Transporte de 1 milhdo 42 comboios de 16 625 trens de 40 A
~ 40.000 caminhdes
de toneladas barcacas vagobes

*Quilometro por litro de combustivel para transporte de 1 tonelada.

Fonte: De Marco (2022), adaptado pelo autor.

No mesmo sentido, estudos da AHSFRA (2007) ja4 mostravam estes
beneficios, relacionando o transporte hidroviario interior aos modais rodoviario e
ferroviario, em relacdo a custos médios e outras comparacgbes, referentes a
movimentagao de cargas pesadas e volumosas. A sintese dos resultados desses

estudos encontra-se na tabela 04.

Tabela 04 — Comparacédo de custo entre modais de transporte realizado pela AHSFRA.

Comparativos Hidroviario Ferroviario Rodoviario
Custo médio de implantagdo (US$/km) 34.000 1.400.000 440.000
Custo médio de operagdo (US$/1000 12 21 34
tonkm)




38

Custos sociais* (US$/1000 tonkm) 0,23 0,74 3,20
Consumo de combustivel (litros/tonkm) 5 10 96
Emissao de poluentes (kg/tonkm) 0,23 0,825 3,58
Vida util da estrutura Alta Alta Baixa
Custo de manutencéo das vias Baixo Baixo Alto

*Inclui acidentes, poluicdo atmosférica e sonora, consume de espago e agua.
Fonte: AHSFRA (2007), adaptado pelo autor.

Visto que o setor hidroviario carece de planejamento de longo prazo e
financiamento de projetos de infraestrutura e, dadas as limitagdes dos recursos
publicos, a formagdo de Parcerias Publico-Privadas surge como alternativa para
financiar este modal de transporte (GONCALVES et al., 2016).

O aumento da competitividade das hidrovias esta relacionado a analise de
variaveis operacionais, como distancia navegada e manejo em terminais, visando a
obtengao de um fluxo de carga em escala (RAMAEKERS et al., 2017).

O transporte hidroviario moderno depende cada vez mais de instalagdes de
transbordo sofisticadas, que envolvem custos elevados referentes a portos e
terminais. Além de depender de instalagdes de transbordo e acesso rodoviario, o
transporte hidroviario interior esta sujeito as restricbes de navegabilidade em rios,
lagos e canais (IPEA, 2014).

Larranaga et al. (2017) afirmam que, para os usuarios do transporte de
cargas, no que diz respeito as hidrovias, mais importante que a redugao de custos, é
o aumento da confiabilidade neste modal, dada por meio de dragagens de

manutengao e de sinalizagdo de navegacéo.

Falhas, atrasos e acidentes em hidrovias e nos terminais de cargas s&o
obstaculos para atrair o apoio técnico e econémico necessarios para modernizagao
de infraestruturas (PETNGA e AUSTIN, 2016). No caso das eclusas, a
modernizagdo de equipamentos associada a sistemas de monitoramento de trafego
(principalmente que permitam ao operador precisar a aproximacao das
embarcagdes) pode aperfeicoar a operagcado hidroviaria (MERK e NOTTEBOOM,
2015; YU et al., 2019).



39

Teixeira et al. (2018) afirmam que esta estrutura de custos, vantajosa em
relacdo a outros modais, permite que a infraestrutura hidroviaria possa ser
remunerada por pedagios, que seriam revertidos para manutencdo e ampliagdo da
prépria hidrovia. Este arranjo oportuniza incentivos ao investimento do transportador
hidroviario, que, ao vislumbrar que as condigbes de navegabilidade seriam mantidas

no longo prazo, se sentiria seguro em ampliar sua frota de rebocadores e barcagas.

Willems (2018) alega que o melhoramento da sustentabilidade de redes
hidroviarias requer técnicas de planejamento colaborativas, com interesses além da
abordagem técnico-financeira tradicional. O desafio € combinar os interesses dos
diversos usos de uma bacia hidrografica, como abastecimento de cidades, irrigagao,

pesca, havegacao comercial, hidroeletricidade, turismo.

Pompermayer et al. (2014) assegura que ha uma grande demanda de
transporte reprimida, advinda da carga hoje deslocada em caminhdes, porém, um
maior aproveitamento das hidrovias interiores esta condicionado as atividades
econbmicas de suas respectivas areas de influéncia, ndo sendo solugcdo para
integracdo logistica do pais, mas sim fazendo parte de uma solugdo ampla,

multimodal.

2.5 Metodologia SWOT

Acredita-se que esse método tem sua origem na Harvard Business School, no
inicio da década de 1950, a partir dos estudos dos professores George Albert Smith
Jr. e Roland Christiensen. Na segunda metade do mesmo século, o professor
Kenneth Andrews, da mesma universidade, teria dado sequéncia a utilizagdo do
método em diversas pesquisas. Ja na década de 1960, o Prof. Albert Humphrey, da
Stanford University, desenvolveu estudos sobre estratégia considerando como
objeto de analise as 500 maiores empresas americanas, avaliando o comportamento
dessas organizag¢des (OLIVEIRA, 2023).

A sigla SWOT é formada pelas iniciais das palavras inglesas strenghts (forga),
weaknesses (fraquezas), opportunities (oportunidades) e threats (ameacas). Essas

palavras identificam as analises a serem feitas: as for¢as e as fraquezas referem-se
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a analise interna, ou seja, pontos positivos e negativos de uma organizagédo ou de
um projeto a ser implementado; as oportunidades e ameagas remetem ao ambiente
externo, que englobam analise de mercado, concorrentes, fornecedores,
macroambiente politico, econémico, social e cultural. Portanto, para a tomada de
decisao estratégica faz-se necessaria a analise da organizagcado ou de um projeto em
relagéo a estes ambientes (GUREL, 2017).

O resultado da analise desses fatores € uma matriz 2x2, chamada de matriz
SWOT (figura 02), que divide os quatro pontos de analise entre fatores
internos/externos e positivos/negativos. A matriz consiste num modelo utilizado para
direcionar o planejamento e a gestdo estratégica das organizagdées. Os dados
langados na matriz sdo provenientes de pesquisa e revisao bibliografica para o caso

em tela.

Fatores positivos

Fatores
internos

Figura 02 — Matriz SWOT. Fonte: Marinho et al. (2019).

As forcas s&o caracteristicas que adicionam valor a um projeto e que indicam
vantagens (eficacia e eficiéncia) em relacdo aos seus concorrentes. As fraquezas,
ao contrario, sao caracteristicas negativas de um projeto, apontando uma situagao

desfavoravel no tocante as demais opgoes.

As oportunidades sao caracteristicas pertinentes ao ambiente externo do
projeto/investimento, que representam vantagens favoraveis ao seu

desenvolvimento. Sdo situagdes convenientes para o alcance dos objetivos. As
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ameagas igualmente pertencem ao ambiente externo, porém revelam situagbes
desvantajosas. Por conseguinte, s&o caracteristicas que precisam ser
evitadas/minimizadas, por constituirem-se em elementos que podem inviabilizar os
objetivos de um projeto (MARINHO et al., 2019).

Para Chiavenato e Sapiro (2003), a avaliagao estratégica realizada a partir da
matriz SWOT servird para compor o diagndstico situacional do empreendimento,
sendo uma das ferramentas mais utilizadas na gestao estratégica competitiva. Esta
avaliacdo baseia-se na premissa de que fatores internos, classificados como pontos
fortes e fracos, sdo elementos sobre os quais as organizagdes tém controle. Ja os
fatores externos a organizagao, classificados como ameagas ou oportunidades, séo

elementos sobre os quais a organizagdo nao possui controle.

Por consequéncia, para um ambiente organizacional harmdnico e/ou para o
sucesso de um empreendimento, em equilibrio com os fatores externos, busca-se na
analise SWOT uma dinédmica na qual os pontos fortes sejam maximizados e o0s
pontos fracos sejam minimizados ou compensados. Ou seja, numa analise interna,
as forcas devem ser capitalizadas e as fraquezas devem ser trabalhadas e
melhoradas. Ja na analise externa, as oportunidades devem ser monitoradas e as

ameacas devem ser controladas ou eliminadas.

A analise SWOT possibilita a identificacdo de forma integrada, por parte de
uma organizagao publica e/ou um grupo de investidores privados, dos principais
aspectos que caracterizam a sua posicado e/ou de um projeto estratégico num

determinado momento, tanto interna, como externamente (OLIVEIRA, 2023).

Deste modo, ao identificar os aspectos positivos e negativos entre projetos de
terminais portuarios, pode-se comparar as vantagens e desvantagens de cada um,
classificando-os em ordem de viabilidade e, consequente, em prioridade de
investimentos. Nesta analise qualitativa deve-se considerar aspectos como
localizagdo geografica, capacidade operacional, infraestrutura existente/necessaria,

disponibilidade de mao de obra, impactos ambientais, entre outros.
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2.6 Aplicagoes do método SWOT em operagoes portuarias

Ao longo das ultimas décadas, essa metodologia se consolidou ao redor do
mundo, tendo sido publicados diversos trabalhos sobre analise estratégica de

projetos portuarios e investimentos logisticos utilizando a ferramenta SWOT.

O estudo de Chang e Huang (2006) apresentou uma analise SWOT para
terminais de containéres em portos no leste da Asia. A partir da adoc&o do conceito
de analise multicritério para tomada de decisdes, foi possivel melhorar a
autoavaliagcdo dos empreendimentos e avaliar a competitividade entre eles,

desenvolvendo uma base estratégica de negocios.

Celik et al. (2009) utilizaram a matriz SWOT, de forma hibrida com outras
metodologias de levantamento de dados, para o desenvolvimento de estratégias
visando solucionar problemas emergentes devido ao excesso de demanda em

portos de conteinéres da Turquia.

Zhou e Yang (2011) aplicaram o método qualitativo SWOT combinado com a
técnica quantitativa AHP (Analytic Hierarchy Process), para desenvolvimento de uma
estratégia competitiva para o porto de Zoushan (China). O estudo de caso mostrou-
se eficiente, determinando uma precisa estratégia de captacdo de demandas e

operagao.

Em Liu (2011) foi feita a avaliagdo da logistica portuaria em Weifang (China),
entdo afetada pela competicdo de portos vizinhos. Como resultado da matriz SWOT
aplicada, foram constatadas forcas como a boa condi¢do geografica do porto e
elevada demanda de transporte de mercadorias. Como fraqueza, o estudo apontou
a baixa qualidade dos servigos prestados, indicando a necessidade de
aperfeicoamento nesse quesito. Quanto a influéncia externa, dependente das agdes
governamentais, foram elencados: necessidade de fomentar a atragdo de novos
investimentos para o local; desenvolvimento de uma zona industrial portuaria,
visando a obtencdo de vantagens competitivas e atragdo de capital industrial;
investimentos em melhorias na conectividade, interligando a zona portuaria aos

demais modais.
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Han et al. (2013) propuseram analisar e recomendar estratégias de
desenvolvimento para um cluster portuario em Quingdao (China) através do uso do
método SWOT. Concluiram que o porto de Quingdao tem forgas como o foco no
gerenciamento da marca e o uso de tecnologia da informagdo de ponta nas suas
operagdes. Porém, possui fraquezas quanto a coleta e distribuicdo de mercadorias e
nas operagoes internacionais de trans-shipment. As oportunidades se resumem as
acdes politicas favoraveis e o desenvolvimento da economia da zona interior do
pais. No que diz respeito as ameacas, a competicdo inter-portuaria foi destacada.
Por fim, concluiu que as oportunidades sdao mais relevantes que as ameacas, e que

as fraquezas devem sofrer intervencdes para serem minimizadas.

O trabalho de Zhang et al. (2013) analisou a situagéo da logistica portuaria de
Sichuan (China) através da aplicagdo do meétodo SWOT, com o intuito de
estabelecer recomendacgdes para o desenvolvimento operacional deste complexo.
Como resultados recomendaram a aceleracdo da construgdo da infraestrutura
portuaria e o desenvolvimento da industria portuaria local, como forma de redugao
de custos de transporte para a produgao na sua zona de influéncia, bem como, a
criacdo de uma plataforma de informacdo e comunicagcao entre potenciais clientes,

empresas e agéncias reguladoras.

Purandare e Kasande (2016) promoveu a analise SWOT para o porto de
Chennai, no extremo sul da India, destacando sua proximidade com um grande
numero de industrias e a localizagdo estratégica na costa leste do pais, o que
permite sua conexao com mais de 50 portos internacionais. Além disso, a
diversidade de cargas provenientes da zona interior permite que este porto nao fique
dependente da sazonalidade de producdo. Em contrapartida, acaba perdendo
negoécios para outros portos em razdo dos niveis tarifarios mais altos. Outro fator
negativo sdo os congestionamentos nos acessos ao porto, refletindo a necessidade

de investimentos em melhor conectividade.

O trabalho de Fofid et al. (2019) analisou as estratégias de implantagao do
terminal Apo no porto de Jayapura (Indonésia), diagnosticando deficiéncias e
qualidades, com o objetivo de melhorar seu desempenho como instalacdo de
transbordo de cargas. A matriz SWOT aplicada mostrou um grande fluxo de navios

que utilizam o terminal, para uma baixa eficiéncia na capacidade de transbordo de
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cargas. Como causas para esse problema, apontaram a deficiéncia de

equipamentos e infraestrutura, bem como, a idade da construgao portuaria.

No Brasil também existem pesquisas que se utilizam desse meio, que aqui
também ¢é conhecido pela sigla FOFA (de forgas, oportunidades, fraquezas,

ameagas).

A pesquisa de Silva Neto (2014), realizada com a aplicagdo do método
SWOT para analise da situagdo do Porto do Itaqui, localizado na Baia de Séao
Marcos, Maranhdo, revelou como principais resultados: fraquezas no que diz
respeito a infraestrutura e a administracdo do porto; como oportunidade, foi
apontado o crescimento das regides norte e nordeste do Brasil; os portos vizinhos,
custos e burocracia do setor foram tidos como ameacas; e, por fim, como forgcas
foram ressaltados o calado do porto e a grande movimentacao de granéis liquidos e

solidos.

Bandeira (2014) promoveu a analise SWOT para diagnosticar a situagao
operacional do Porto de Pelotas e delinear cenarios futuros, visando a elaboracao de
um novo plano de desenvolvimento e zoneamento. Destacou como oportunidade
propiciada pelo ambiente externo, a possibilidade de movimentagdo de carga pela
Lagoa Mirim e a possibilidade de dragagem das vias navegaveis de acesso ao porto.
Em contrapartida, indicou como fraquezas: equipamentos portuarios antigos, porto
inserido no tecido urbano, com acesso rodoviario conflituoso, acesso ferroviario

inativo e incompleto, entre outros.

Vargas (2016) apresentou uma analise SWOT, com base em demandas de
dragagem apresentados nos Planos Mestres de 30 portos publicos brasileiros,
identificando problemas com canais de acesso e, por fim, propondo parametros para

definir um modelo de concess&o de dragagem no Brasil.

Moraes (2017) fez a analise estratégica dos terminais de contéineres dos
principais portos da regido nordeste brasileira (terminais de Suape, Salvador e
Pecém) utilizando a metodologia SWOT, descrevendo pontos positivos e favoraveis,
tal como, pontos negativos e limitantes que cada um possui para se tornar
concentrador de cargas. Souza (2017) apontou vantagens e desvantagens

competitivas e a interseccdo de oferta de servicos dos portos de Mucuripe
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(Fortaleza) e o Complexo Industrial e Portuario do Pecém através da utilizagédo do

esmo método.

Em Marinho et al. (2019) foi aplicada a matriz SWOT para fazer a analise
estratégica de um porto privado em funcionamento no estado do Rio de Janeiro.
Como resultados, identificaram a necessidade de investimentos em tecnologia e
sistemas de informagao para integracdo da cadeia produtiva e da criacdo de zonas
industriais proximas ao porto estudado, visando a reducédo de custos de transporte.
Como ameacas, indicaram a competicdo entre portos proximos. Em contrapartida,
viram a influéncia politica como oportunidade favoravel. Por fim, concluiram pela
priorizagao de fungdes empresariais logisticas externas e marketing de vendas para

que o porto estudado obtenha aumento de competitividade frente a concorréncia.

Moraes e Portela (2023) utilizaram a mesma metodologia para analise da
infraestrutura portuaria paraense. Indicaram como principais fraquezas: a restricao
de dimensdes dos portos e terminais para operagdo de navios de grande porte,
localizagdo dos terminais onde ocorre limitacdo de calado, malha rodoviaria
insatisfatoria e malha ferroviaria praticamante inexistente. Ja como forgas,
resssaltaram a proximidade estratégica dos grandes centros consumidores de gréos
produzidos naquele estado, bem como, o amplo acesso hidroviario. No campo das
oportunidades, destacaram o Para como vetor logistico de expostacdo de graos.
Como ameagas, citaram a lentiddo do desenvolvimento da infraestrutura da regiao
norte do pais, somada a burocracia e morosidade estatal para consolidacdo de

investimentos e a concorréncia interestadual com os portos do Maranhao.

Oliveira (2023) aplicou este método associado a ferramenta de analise
quantitativa multicritério AHP — Analytic Hierarchy Process (utilizado para situagbes
existentes) visando a selegdo de um terminal hub (porto concentrador) de
contéineres no sul do Brasil. A partir das analises comparativas entre os portos de
Paranagua (PR), Itapoa, Itajai e Navegantes (SC) e Rio Grande (RS), para

diferentes cenarios, concluiu ser o primeiro o mais indicado.

O CEDPLA (2012) assinala que a principio de operagao, a Hidrovia Uruguai -
Brasil deveria contar com um sé porto em territério uruguaio, de forma a concentrar o

movimento de cargas. H& uma iminente necessidade de implantar o modal
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hidroviario como alternativa competitiva aos demais modais, principalmente ao
rodoviario, que concentra o transporte de cargas na regido. Entretanto, a
concorréncia entre terminais numa mesma regido operacional e na fase inicial da
hidrovia, podera inviabiliza-los, elevando o tempo de retorno do investimento muito

acima da expectativa de negdcio idealizado por seus proponentes.

Deste modo, neste trabalho sera aplicado o método SWOT para avaliar
qualitativamente os terminais previstos para a Hidrovia Uruguai - Brasil, estando eles
ainda em fase de projeto ou para aqueles ja existentes com necessidade de
reformas, confirmando ou ndo este entendimento sobre quantidade de terminais e

concorréncia.

Seguindo a tendéncia dos estudos e publicagdes cientificas referenciais, que
aplicam esta matriz de forma isolada para estudos de cenarios futuros, este trabalho
visa unicamente a analise qualitativa (sem combina¢gbes com métodos quantitativos),
uma vez que, os objetos da analise consistem em possibilidades de investimento
(projetos de terminais novos ou utilizacdo e reforma de portos existentes), nao

fornecendo parametros para uma analise combinada.
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3 Caracterizacao da Bacia Mirim — Sao Gongalo

3.1 Lagoa Mirim: o passado das aguas e a ocupacao do territério - dos

conflitos a integracgao.

De acordo com Golin (2002), a ocupacéo territorial das areas adjacentes a
Lagoa Mirim e de seu sangradouro teve inicio ha 2 mil anos, através dos indios
pampeanos (grupo originario dos Minuanos e Charruas), dispersos da regido central
da atual Argentina, sendo eles os primeiros navegadores desses corpos hidricos
(GOULIN, 2015).

No periodo colonial, o movimento ocupacional sul-riograndense tem a
navegacao como fator determinante: Portugal aproximou-se pelo Oceano Atlantico,
enquanto a Espanha adentrou ao territorio pela Bacia do Rio da Prata. Esse
processo de ocupagao dual foi inicialmente regido pelo Tratado de Tordesilhas, de

1494, celebrado para dividir as terras do “Novo Mundo” entre ambas as Coroas.

Segundo Cabria (2008), por forga deste tratado, entre o final do século XVII e
0 inicio do século XVIII, foram realizados os primeiros estudos cartograficos na

Bacia Hidrografica da Lagoa Mirim (figura 03).

A lo6gica portuguesa de ocupacado do territorio brasileiro baseava-se na
formacdo de bases de apoio na costa, projetando-se, a partir dai, para o interior,

isolando a pequena populagdo em ilhas de povoamento (IPEA, 2014).
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Figura 03: a) Cartografia manuscrita da regiao do io da ra

tado inicio do século
XVIII, abrangendo a costa rio-grandense; b) Mapa das Cortes, de 1749,
abrangendo a mesma regido. Em ambos os registros, ha a identificacdo das
lagoas dos Patos e Mirim e do Canal Sado Gongalo. Fonte: CABRIA (2008),

adaptado pelo autor.

A légica portuguesa de ocupacdo do territério brasileiro baseava-se na
formacdo de bases de apoio na costa, projetando-se, a partir dai, para o interior,

isolando a pequena populagdo em ilhas de povoamento (IPEA, 2014).

Assim, em meados do século XVIII, os portugueses mantinham uma
ocupacao costeira atlantica, limitada e protegida a oeste por uma fronteira de aguas,
formada pela Lagoa Mirim e seu sangradouro, Laguna dos Patos, além dos rios
Guaiba e Jacui (GOLIN, 2015).

Entre 1763 e 1777, a barra do Rio Grande com sua saida para o mar, o sul da
Lagoa dos Patos e a Lagoa Mirim, estiveram sob dominio espanhol, como
consequéncia da invasdo a Provincia de Sao Pedro. Muitos refugiados dessa
invasao, na maioria agorianos, escravizados e indigenas, foram para o “Rincao das
Pelotas”, na margem oeste da Lagoa dos Patos e do Canal Sdo Gongalo,
assentando-se no territério da atual cidade de Pelotas (LEITE, 2016).

Em outubro de 1777, o Tratado de Paz de Santa lldefonso, estabeleceu um
critério de fronteira através dos campos neutrais entre rios e nascentes, deixando

vastos territoérios sem situagao de posse definida. O maior destes espagos neutros
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teve como centro as lagoas Mangueira e Mirim. Conforme o acordo, a linha
portuguesa era formada pelas cabeceiras do norte da Lagoa Mangueira e do Arroio
Taim; a espanhola, pelos arroios Chui e Sdo Miguel (MARTIN-MERAS, 2007). Entre
estas linhas estava o territério do campo neutral litordneo, onde nenhum sudito

portugués ou espanhol poderia adentrar.

Desta forma, o espago neutral era de extraordinaria dimensdo (GOULIN,
2004). Toda esta extensdo de terras neutrais entre duas linhas divisérias tornaram-
se um atrativo para a intrusdo de gauchos lusos e castelhanos, gente pobre e de lide
campeira, que passaram a capturar o gado algado, estabelecendo-se nos campos

da regido, juntamente com grupos indigenas remanescentes.

Ainda, com a fuga dos lusitanos da Colénia do Sacramento para a regiao do
Canal Sado Gongalo e Arroio Pelotas (hoje cidade de Pelotas) e a fortificagdo da
Barra do Rio Grande, a ocupacgao e exploracdo das areas da bacia hidrografica da
Lagoa Mirim passam a se intensificar (MYSKIW, 2016; SANTOS, 2021).

Consequentemente, a navegacao pela Lagoa Mirim passa a ter um papel
importante na vida dessa populagdo a seu entorno, seja como meio de transporte
humano, como também, para transporte de mercadorias de contrabando (carne,

couro e outros viveres).

Em 1801, tropas luso-brasileiras avangam sobre os campos neutrais,
posicionando novas fronteiras hidrograficas, ocupando até o Chui - Sao Miguel,

Lagoa Mirim e Jaguarao, permanecendo assim por alguns anos.

Em 1819, a Banda Oriental foi transformada em Provincia Cisplatina, tendo
sido anexada ao Brasil a partir de sua independéncia, em 1822. Com isso, as
fronteiras se convertem em objeto de discussao entre Brasil e as Provincias Unidas
do Prata (unido de provincias que deu origem a Argentina, ja sem o dominio

espanhol).

Na falta de acordo, os dois novos paises deram inicio a Guerra da Cisplatina
(1825-1828), reprisando as disputas por territério do periodo colonial. Com mediagao
da Inglaterra, a solugdo encontrada para o conflito foi transformar a Banda Oriental

em Republica do Uruguai. Assim, ficou delimitado um pacto fronteirico pelos Arroios
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Chui e Sao Miguel, Lagoa Mirim, Rio Jaguarao, fronteira seca até a nascente do Rio
Quarai e, pelo seu leito, até a sua foz no Rio Uruguai, cujas aguas ja limitavam como
fronteira com a Argentina até o Peperi-Guagu. Assim, o Brasil, a partir da Provincia
do Rio Grande, passou a ter sua fronteira pactuada com a Argentina, porém sem ter

um tratado de fronteira com o novo pais limitrofe, o Uruguai.

A instauracdo da Guerra dos Farrapos, a partir de 1835, e a crise que se
instituiu ao longo do seu curso, contribuiram para que as charqueadas uruguaias
nas planicies da Lagoa Mirim prosperassem, tornando-se responsaveis por um tergo
de todo o charque exportado por Rio Grande durante a década de 1840 (MENEGAT,
2020). O transporte feito através da Mirim e a omissdo dos uruguaios diante das
taxas alfandegarias sobre os produtos transportados pela Lagoa até o porto de Rio
Grande causaram grande descontentamento da elite charqueadora pelotense. Esses
passaram a reivindicar a taxagcéo de 25% sobre os produtos uruguaios (MENEGAT,
2020), uma vez que, eram obrigados a pagar os impostos cobrados na fronteira para
a compra de gado. As charqueadas estabelecidas nas margens do Rio Jaguarao
aumentavam seus negocios, dando prejuizo aos charqueadores de Pelotas
(OSORIO, 2000).

Diante desse contexto, charqueadores brasileiros passaram a se estabelecer
as margens da Lagoa Mirim, na fronteira com o Uruguai, e nas regides dos Rios
Jaguarao, Cebollati e Olimar. Porém, com a abolicdo da escravatura e a proibigao
da mao de obra escravizada em territério uruguaio, ao final da década de 1840,

estas areas ficaram destinadas apenas para criagao de gado.

Durante a Guerra Grande na Republica Oriental do Uruguai (1838-1851), o
Império brasileiro financiou o Partido Colorado contra o Partido Blanco, exigindo
como contrapartida, entre outros, a assinatura do tratado de limites. Essa era uma
demanda da elite charqueadora de Pelotas e regido ao Império, que somou recursos
a esse financiamento para fazer valer seus interesses. Ao fim da guerra, tomou-se a
fronteira da Cisplatina como parametro, passando a Lagoa Mirim e o Rio Jaguaréo,
a integrar o Brasil em sua totalidade (somente o Arroio Sao Miguel ficou pertencendo
ao Uruguai). Ficava assim, proibida toda e qualquer navegacdo de uruguaios na
Lagoa Mirim e no Rio Jaguardo (MENEGAT, 2020).
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Desta forma, o contrabando pela Mirim foi cessado e o comércio do charque
uruguaio afetado, dada a diminuigao da exportagdo do charque proveniente daquela
regido de rios através da lagoa. O Império brasileiro obtinha assim o monopdlio da
Lagoa Mirim, e a elite mercantil o controle sobre as aguas, que por tanto tempo

estabeleceram a articulagdo entre grupos e o comércio da regiao.

Verifica-se assim que, desde o inicio da disputa territorial ibérica e americana,
as bacias sempre constituiram referéncias demarcatorias pelas caracteristicas
hidrograficas do espaco meridional. A conquista e ocupagao desse espag¢o foram
baseadas na estratégia geopolitica das aguas (GOLIN, 2002). Os conflitos ocorridos
ao longo do século XIX, fossem eles de carater politico interno ou nas fronteiras com
o Uruguai, possuiam causas permeadas por questdes comerciais e pelo uso dos
territorios. A Lagoa Mirim enquanto grande zona de articulagdo transfronteirica,

constituiu parte importante dentro desses confrontos (OSORIO, 2000).

Somente com o Tratado de Condominio de 1909, foi concedido ao Uruguai o
direito a livre navegacao na Lagoa Mirim e no Rio Jaguaréo, tendo o Brasil recebido
0 acesso ao Arroio S&o Miguel. Assim, brasileiros e uruguaios passaram a utilizar,
legalmente, essas aguas de forma compartilhada, tornando-a novamente em uma

area transfronteirica.

Cabe ressaltar que a condigdo de ligacdo da Lagoa Mirim a Laguna dos
Patos, através do Canal Sdo Gongalo, e consequentemente, até o mar, pela Barra
do Rio Grande, fez com que estas aguas tivessem um importante papel na
ocupacao do territério da regido sul do estado. Dadas as distancias e a
precariedade/inexisténcia de estradas, suas vias navegaveis constituiram-se nos
principais meios de deslocamento de pessoas e mercadorias, proporcionando a
integracdo dos portos interiores com o porto exportador de Rio Grande (CUNHA,
2014).

Até a década de 50, ainda havia movimentagao de cargas e passageiros pela
Lagoa Mirim, pois 0 acesso a regidao de Santa Vitdria do Palmar (regido meridional
do RS) s6 era possivel através da navegacgao ou pela faixa costeira junto ao Oceano

Atlantico (de Rio Grande a Santa Vitéria do Palmar, numa distédncia de 200 km).
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Com a conclusdo da BR-471, no inicio dos anos 60, que permitiu o acesso
rodoviario a regiao, a hidrovia foi sendo abandonada (AZAMBUJA, 2005).

Em 1963, os ministérios de relagdes exteriores de Brasil e Uruguai
constituiram a Comissao Mista Brasileiro-Uruguaia para o Desenvolvimento da Bacia
da Lagoa Mirim (CLM), institucionalizando a cooperacédo bilateral na regidao e
fortalecendo o ideal da agua como elemento integrador e potencializador do

desenvolvimento na zona de fronteira.

Assim, ficaram definidos como objetivos da CLM: “estudar os problemas
técnicos, econdmicos e sociais relacionados com o melhoramento das condi¢cdes de
navegabilidade e aproveitamento total da Bacia da Lagoa Mirim integrada pela

baixada sul-riograndense e pela parte situada em territério uruguaio” (CLM, 1963).

Através destes estudos, motivados por fendmenos de estiagens e
inundagdes, que se alternam no verdo e no inverno, foi possivel conceber os
sistemas de controle da salinizagdo das aguas da Lagoa Mirim, abastecimento de
agua, sistemas de irrigagao e o aproveitamento de terras, bem como, a viabilidade

da navegagao e acesso ao mair.

Nos anos seguintes, em razdo do desinteresse politico pelo projeto, as
atividades da CLM cessaram. Até que nos anos 2000, em um contexto de
crescimento econémico regional, com forte aumento do fluxo de comércio do
Mercosul e maior integracéo politica entre os paises sul-americanos, a intengao de

integrar os paises por meio da hidrovia foi retomada (CEPAL, 2022).

Em 2010, foi assinado o acordo sobre o transporte fluvial e lacustre na
Hidrovia Uruguai - Brasil, que estabeleceu o livre acesso para navegacado as
empresas mercantes brasileiras e uruguaias. Nesse mesmo ano, outro marco na
reativagcdo da CLM foi gerado, com a criagdo da Secretaria Técnica de coordenagao
das atividades, onde sdo enfatizadas as tarefas de dragagem, estudos batimétricos

e elaboragao de regulamentos de navegacgao.

Sobre a navegagdo comercial, recentemente foi incluida no Programa
Nacional de Desestatizacdo, a concessao da Hidrovia Uruguai - Brasil a iniciativa

privada, sendo o primeiro projeto de desestatizagdo de um ativo hidroviario do Brasil
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(CAF, 2023). As diretrizes dessa concessdo deverao ser articuladas entre os
governos de Brasil e Uruguai, consolidando a cooperagao binacional para gestao

das aguas.

Nesse sentido, a Secretaria Técnica da Hidrovia Brasil — Uruguai, integrante
da CLM, deve atuar com o intuito de promover um pacto binacional para realizagédo
de estudos e obras de infraestrutura necessarias. Entre essas obras destacam-se: a
dragagem e implantagdo de terminais hidroviarios, estudos de batimetria e
elaboragao da cartografia conjunta da Lagoa Mirim, Rio Cebollati, Rio Tacuari e Rio
Jaguarao, tendo como base o intercambio de informag¢des sobre zoneamento e
ordenamento territorial, e regramentos de navegagao. Portanto, tem-se na CLM um

espaco privilegiado para que se possam construir estratégias unificadas de trabalho.

Tal percepcédo é baseada na integragcao e ndo na disputa, guiando os dois
paises na gestdo compartiihada da Lagoa Mirim e seus afluentes, a partir dessa
época (FERNANDES et al., 2021).

3.2 Caracterizagao Hidrografica

A agua, por suas propriedades, se constitui num elemento integrador em si
mesmo, desconhecendo a concepcdo de territorio como uma instancia politico-
administrativa (FERNANDES et al., 2021).

A Lagoa Mirim integra a Bacia Hidrografica Mirim-Sao Gongalo (figura 04),
localizada no extremo sul do Brasil e leste do Uruguai. Apresenta profundidades
naturais de 6,50m no trecho fronteirico, do extremo sul até foz do Rio Jaguarao; de
4,00m no trecho médio, entre a foz do Rio Jaguar&do e a Ponta Alegre; e de 3,00m
no trecho norte, desde a Ponta Alegre até o inicio do Canal Sdo Gongalo
(BELTRAME e TUCCI, 1998). O volume do lago pode atingir 17 km?® e varia
conforme a vazéo e as condigdes hidrologicas (VIEIRA e RANGEL, 1988; POSSA,
2019). Possui larguras médias de 20 km na faixa mais estreita e 40 km na faixa mais
larga; comprimento aproximado de 190 km ao longo do eixo maior, e area superficial

de 3.750 km?, dos quais 2.750 km? estao localizados em territério brasileiro e 1.000
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km? em territério uruguaio (FERNANDES et al., 2021). Constitui-se numa lagoa
binacional, importante tanto politicamente, como pelas atividades econb&micas

ligadas a agricultura, a industria e a pecuaria que fazem uso de suas aguas.
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Figura 04 — Bacia Hidrografica Mirim-S&o Gongalo, seus principais cursos d’agua e centros urbanos.

Fonte: Elaboragao prépria.

Somada as areas umidas ao seu entorno, a Lagoa Mirim forma uma das
principais bacias hidrograficas transfronteiricas da América do Sul, de grande
importancia econémica e ecoldgica para o Rio Grande do Sul e o Uruguai (BENDO
et al., 2019). E o principal reservatério natural de agua da Bacia Hidrografica Mirim-
Sao Gongalo. Também ¢é o segundo maior corpo hidrico lacustre do Brasil
(STEINKE, 2007) e, integrada a Laguna dos Patos pelo Canal S&do Gongalo, forma o
maior sistema lagunar da América do Sul.

Seu sistema hidrologico caracteriza-se por varios pontos de entrada,
correspondentes as sub-bacias de contribuicdo, e um ponto uUnico de saida, que

ocorre através do Canal Sado Gongalo. Este canal interliga a Laguna dos Patos a
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Lagoa Mirim, numa extensdo de 76 km, com largura entre 200 e 300m, e
profundidade media de 6,00m (CUNHA, 2014). O sistema de escoamento no Canal
S&o Gongalo pode ocorrer num e noutro sentido, influenciado pela maré e pela
intensidade dos ventos, bastante intensos na regido. O sentido mais comum é da
Mirim para a Lagoa dos Patos, podendo reverter quando a primeira esta muito baixa
(HOLZ, 2006; CUNHA, 2014).

Em relagdo a area da bacia hidrografica, 53% do total encontra-se em
territério uruguaio (30.523 km?), abrangendo 5 departamentos do pais vizinho; e
47% em territério brasileiro (25.736 km?), onde estdo inseridos 21 municipios. A
parte uruguaia da bacia hidrografica corresponde a, aproximadamente, 18% do
territério nacional, representando distinta importancia geopolitica e ambiental. A
parte brasileira corresponde a cerca de 13% da superficie do Estado do Rio Grande
do Sul, abrangendo as microrregides da Campanha e Zona Sul. Nas tabelas 05 e 06
faz-se a caracterizagcao geral da bacia hidrografica, sendo indicado, por localidade, a
populagao residente na bacia, a area total, area pertencente a bacia e o respectivo

percentual.

Tabela 05 — Caracterizagao Geral da Bacia Hidrografica por departamento uruguaio.

Departamento g:s::taaﬁzrﬁg Area total (km?) Area(::\zl;acia % na bacia
Cerro Largo 84.698 13.648 6.456 47%
Lavalleja 58.815 10.016 7.167 72%
Maldonado 168.298 4.793 1.074 22%
Rocha 68.028 10.551 7.543 71%
Treintay Tres 48.134 9.676 9.283 96%

Fonte: Fernandes et al. (2021).
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Tabela 06 — Caracterizagao Geral da Bacia Hidrografica por municipio brasileiro.

Municipio | FoPulagiona | Areatotaldo | Areanabacia |, ng pacis
Acegua 4.384 1.546,99 872,78 56%
Arroio do Padre 1.585 124,32 67,07 54%
Arroio Grande 18.922 2.513,58 2.513,58 100%
Bagé 22 4.094,04 31,54 1%
Candiota 9.405 933,83 932,44 100%
Cangugu 33.923 3.525,30 951,36 27%
Capéo do Leéo 25.495 785,37 785,37 100%
Cerrito 6.443 451,70 451,70 100%
Chui 6.456 202,56 202,56 100%
Herval 6.980 1.757,84 1.757,84 100%
Hulha Negra 2.955 822,90 407,56 50%
Jaguardo 28.156 2.054,38 2.054,38 100%
Morro Redondo 6.566 244,65 244,65 100%
Pedras Altas 2.168 1.377,37 1.377,37 100%
Pedro Osorio 7.999 608,81 608,81 100%
Pelotas 341.166 1.610,08 1.461,03 91%
Pinheiro Machado 11.716 2.249,56 961,46 43%
Piratini 18.039 3.569,69 1.966,20 56%
Rio Grande 209.378 2.709,23 2.709,23 100%
Santa Vitoria do 31.274 5.244,36 5.244,36 100%
Palmar
Turugu 1.035 253,64 134,82 53%

Fonte: Fernandes et al. (2021).

A bacia tem seis sub-bacias principais: a maior do lado brasileiro € a do Rio
Jaguarao; sendo a maior do lado uruguaio a do Rio Cebollati. Segundo a ALM
(2022), as laminas de precipitacdo e evapotranspiragdo de referéncia sao
homogéneas do norte para o sul da BHMSG. A precipitagcdo média anual registrada
na estagc&o agroclimatolégica da Embrapa Clima Temperado (localizada a 1,8 km da
Barragem do Canal Sao Goncgalo) é de 1.401 + 298 mm, e a evapotranspiragao
média anual de referéncia € de 1081 £ 36 mm (série histérica 1973-2020). Ja na

estacdo do Instituto Nacional de Investigacion Agropecuaria (INIA), localizada em
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Treinta y Tres, no Uruguai, tém-se uma precipitagdo média anual de 1349 + 296 mm
e evapotranspiragdo média anual de referéncia igual a 1045 + 50 mm (para a mesma

série historica).

A andlise das medianas mensais registradas na estagdo da Embrapa Clima
Temperado revela que os maiores volumes precipitados ocorrem no més de
setembro (132,8 mm), e os menores em dezembro (81,8 mm). Ja na estagcdo do
INIA, tém-se em agosto os maiores volumes de precipitagdo (105,6 mm), e em

novembro os menores (79,3 mm).

Em relagdo ao comportamento da evapotranspiragcéo de referéncia, ao longo
do ano, tém-se as menores medianas em junho para as esta¢cdes da Embrapa e
INIA (36,4 e 28,6 mm, respectivamente). Ja os maiores valores sao observados no
verao, sendo no més de dezembro (150 mm) na estagdo da Embrapa, e janeiro
(160,2 mm) na estacao da INIA. De acordo com WREGE et al. (2011), a regido

possui clima subtropical, com temperatura média anual de 18°C.

As taxas de precipitacdo nesta regido sido impactadas pelo fendmeno
oceanico El Nifio Oscilagdo Sul - ENOS (GRIMM e SABOIA, 2015), sendo maiores
no inverno e na primavera. Essas taxas controlam diretamente a descarga dos rios
das sub-bacias, influenciando os niveis da Lagoa Mirim. Em contrapartida, na
ocorréncia do fendbmeno La Nifia, com predominancia de temperaturas elevadas e
baixas taxas de precipitagao (sinal contrario ao de El Nifio), ha uma diminuicdo da

vazao e do nivel da Lagoa Mirim.

Apesar do regime de chuvas bem distribuido ao longo do ano, a regiao da
bacia possui baixos indices de umidade do solo em periodos de seca, devido aos
elevados niveis de evapotranspiracdo na primavera e verdao. Nessas condigdes, a
irrigacdo torna-se necessaria para manter niveis adequados a produgdo e a
produtividade agricola. Por outro lado, nesse mesmo periodo do ano, a ocorréncia
de chuvas intensas e concentradas ao longo de um mesmo dia exige cuidados
especiais na manutencao dos cultivos. Essas precipitagdes causam encharcamento
do solo em areas mal drenadas e sérios prejuizos devido aos alagamentos e
inundagdes (POSSA, 2016).
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Villanueva et al. (1998) diz que o volume da Lagoa Mirim pode atingir até
17x107°9m?3, podendo flutuar, em fungdo das condi¢cdes hidrologicas e da saida no
canal Sdo Gongalo, até 12,4x10°9m3. A vazdo média de afluéncia a Lagoa e ao
canal Sado Gongalo é de 787m3s, e seu tempo de residéncia €& de,

aproximadamente, 205 dias.

3.3 Usos muiltiplos da agua

Em virtude da sua grande importadncia, a agua é considerada o recurso
natural com maior multiplicidade de usos (TUCCI, 2009), sendo eles: abastecimento
publico, consumo industrial, matéria prima para a industria, irrigagao, recreagéo,
dessedentacdo de animais, geracdo de energia elétrica, diluicdo de dejetos e

preservacio da fauna e flora, e ndo menos importante, o transporte.

A agua possui potencial para impulsionar a economia local, regional e global,
em razdo de seus multiplos usos, evidenciando um importante papel econémico
(BRAGA et al., 2008; KARSBURG, 2016). Diante da escassez cada vez mais

evidente, regular a demanda e os multiplos usos da agua torna-se indispensavel.

Através da Lei n. 9.433/1997, que instituiu o principio dos usos multiplos como
uma das bases da nossa Politica Nacional de Recursos Hidricos, os diferentes
setores usuarios passaram a ter o direito igualitario de acesso a agua. A excegao,
estabelecida na prépria Lei, da-se em situacdes de escassez, quando a prioridade
de uso da agua € o abastecimento humano e a dessedentacédo de animais. Todavia,
0S UsOsS como navegacdo, geragdo de energia elétrica, irrigacdo, abastecimento
industrial e lazer, entre outros, ndo tém ordem de prioridade definida. Assim, o
aumento da demanda por agua em seus diferentes usos fortaleceu o principio dos
usos multiplos, gerando uma série de conflitos de interesses entre os setores
usuarios (ANA, 2005).

Os principais conflitos existentes na BHMSG remetem ao compartilhamento
dos seus recursos naturais com os sistemas produtivos (representados pela
producdo de graos e a criagdo de gado de corte), e com o abastecimento para

consumo humano.
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O principal uso de suas aguas esta associado a extragao direta para irrigagcao
de lavouras de arroz, em territorio brasileiro e uruguaio. Segundo a ALM (2024),
97% da agua utilizada na bacia da Lagoa Mirim sdo destinadas ao cultivo de arroz. A
principal modalidade de acesso ao recurso hidrico sdo as tomadas diretas nos
cursos naturais e na propria Lagoa Mirim, que corresponde a 67% do total. Ja as

barragens construidas representam a segunda modalidade, com 33%.

De acordo com Holz (2006), na regidao de influéncia da Hidrovia Uruguai -
Brasil encontram-se as maiores producdes de arroz tanto do Brasil como do
Uruguai. Ressalta-se que a produgdo de arroz impulsiona o desenvolvimento
econdmico da regido e ocupa praticamente toda a area do complexo denominado
terras baixas da bacia (STEINKE e SAITO, 2008).

O desenvolvimento da producgéo arrozeira requer grande demanda de terras,
a partir de um sistema de rotagdo permanente para que se possa recuperar a
condicdo natural do solo para o cultivo. Como nem sempre ha disponibilidade de
areas perto de fontes naturais de agua, faz-se necessaria a construgao de canais de
irrigacao e sistemas de bombeamento, com potencial de prejuizo ao meio ambiente
(CEPAL, 2023).

A ALM (2024) aponta que a demanda do setor orizicola € a variavel
significativa para o futuro planejamento dos recursos hidricos na Bacia Mirim-S&o
Gongalo. No periodo de safra, entre outubro e margo, a maior demanda de agua se

combina com o menor escoamento, podendo ocorrer problemas de disponibilidade.

As aguas captadas no Canal Sdo Gongalo e na Lagoa Mirim também séao
utilizadas para abastecimento de agua potavel as populagdes das cidades de Capao
do Ledo, Pelotas e Rio Grande, cuja qualidade € assegurada pela barragem do S&o
Gongalo. Ressalta-se que mais de 700mil pessoas sdo abastecidas diariamente com
agua desta bacia hidrografica (ALM, 2024).

Deve-se considerar ainda, a pesca como atividade usual, destacando-se as
comunidades pesqueiras do distrito de Santa Isabel (municipio de Arroio Grande), as
margens do Canal Sado Gongalo, e de Jaguarao/Rio Branco, as margens do Rio

Jaguaréo.
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Assim como esses outros usos, a utilizagado dos corpos hidricos como via de
transporte, gera uma determinada demanda de agua. Para que seja possivel utiliza-
los como hidrovias € necessario que se mantenham determinadas condigdes de

navegabilidade, o que pode restringir o uso da agua para as outras finalidades.

As condi¢gdes de navegabilidade sao estabelecidas, basicamente, pelos niveis
de agua do rio ou lago, que condicionam as dimensdes e o calado das embarcacoes
que podem navegar. Os niveis de agua em cada trecho dependem das vazdes
disponiveis. Essas vazbes variam por influéncia das condi¢des climaticas e pela

demanda dos diferentes setores usuarios.

No ambito governamental, o Estado do RS desenvolve o Programa Estadual
de Irrigacdo e Usos Multiplos da Agua, visando aumentar a produtividade e
minimizar os efeitos dos impactos ambientais. O governo brasileiro elaborou o Plano
Nacional de Recursos Hidricos (para o periodo entre 2020-2040), com o objetivo de
garantir as geragdes atuais e futuras a necessaria disponibilidade de agua, em

padroes de qualidade adequados aos respectivos usos.

Fernandes et al. (2021), consideram que a legislagéo brasileira esta bastante
préxima dos marcos regulatorios uruguaios. Souza et al. (2014) corroboram com
este entendimento, afirmando que as legislagbes brasileira e uruguaia, no que
concernem ao planejamento dos usos da agua em bacias hidrograficas, possuem
um grau de aproximagdo que potencializa a gestdo compartilhada. A criagédo no
Uruguai da “Politica Nacional de Aguas” se assemelha a brasileira no que tange a
sua integragdo com a politica ambiental e a descentralizacdo de gestéo, tendo a
bacia hidrografica como base territorial das agées. Em 2016 foi instituido o “Plan
Nacional de Aguas”, um instrumento técnico e politico para a planificacao e gestao
das aguas considerando os mais diversos usos desse recurso no pais vizinho
(MTOP, 2022).

Entretanto, a fronteira pode dificultar a coordenacgéo dos usos da agua, se nao
houver a harmonizagao entre os 6rgaos reguladores de ambos os paises, como em
relagdo a quantidade de agua captada para cada finalidade nos diversos pontos da
bacia, e em especial nas areas limitrofes. O fortalecimento da coordenagdo com os

atores responsaveis pelo monitoramento da qualidade e da quantidade de agua é
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um desafio ndo somente em nivel nacional, mas especialmente pela natureza
transfronteirica da bacia Mirim-S&o Gongalo (FERNANDES et al., 2021).

Em tempo, entende-se que para compatibilizar os usos multiplos da agua, faz-
se necessario a elaboracido de um Plano Binacional de Recursos Hidricos para a
BHMSG, a partir do levantamento das demandas de agua para agricultura e
irrigagao, abastecimento humano e animal, navegagdo e pesca, levando em

consideragao o uso nos dois paises.

3.4 Caracterizagao socioeconémico da populagao brasileira da BHMSG

Nas regides sul e campanha do Rio Grande do Sul (Metade Sul), o indice de
desenvolvimento econdémico é inferior ao da regido norte do Estado e das demais
regides do Sul do Brasil, sendo mais semelhante aos indices do interior do Uruguai
(AZAMBUJA, 2005).

Segundo FEE (2020), no RS a populagdo da bacia concentra-se
principalmente em centros urbanos, tendo menos de 15% da populagao localizada
em areas rurais. Do total desta populagéo, 52% sao mulheres e cerca de 62,5% tem
idade ativa (>14 e <65).

Considerando a geracgao de riqueza por meio do Produto Interno Bruto (PIB),
o RS representa 6,4% do total nacional, enquanto o PIB per capita esta acima da
média nacional: R$ 37.512,00, enquanto no pais tem-se R$ 31.833,50. Por sua vez,
no recorte da bacia, o PIB gerado corresponde a apenas 6,6% do Estado e o PIB
per capita esta abaixo da média nacional — R$ 29.741,00 (FEE, 2020; ALM, 2024).

Na Bacia Mirim-Sao Gongalo, o Valor Adicionado Bruto (VAB) no setor
primario tem um peso de 8,5%, no setor industrial de 5,1%, e no setor de servigos
6,8% dos valores totais do Estado (ALM, 2024).
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3.5 Caracterizagao socioeconémico da populagao uruguaia da BHMSG

A regido uruguaia da bacia da Lagoa Mirim possui uma area com baixa
concentragédo populacional em termos relativos. A soma dos habitantes dos quatro
departamentos que integram a bacia representa apenas 12,4% do total nacional.
Mais de 50% desta populacdo reside nas capitais departamentais, caracterizando
uma forte concentragdo urbana. Somente 6,5% do total vivem em areas rurais (ALM,
2024).

A regido representa 6,6% do PIB uruguaio (ALESINA, 2021), sendo que o
setor primario detém, em média, 36,3% do VAB total na regido (ALM, 2024). No
setor primario destacam-se a pecuaria, o cultivo de arroz e soja, a silvicultura e a
mineragao. A presenca de atividades secundarias € baixa, em comparagao a outras
regides do pais, concentrando-se em industrias de beneficiamento de arroz, carne

embalada, produg¢ao de bebidas e laticinios, e construgao.

Destaca-se que esta regido é uma das areas mais carentes do pais em
termos socioecondmicos, sendo a mais pobre, com as menores taxas de emprego e
renda, e com menor indice de desenvolvimento humano em relagdo a média do pais
e, inclusive, do interior. Cerro Largo, Rocha e Treinta y Tres estdo entre os quatro
departamentos com pior desenvolvimento humano, enquanto Lavalleja esta mais

préximo da média nacional.

Fittipaldi (2015) afirma que em relagdo ao mercado laboral, os departamentos
uruguaios que integram a bacia da Lagoa Mirim estdo abaixo da média do pais em
oferta de empregos, considerando a situagao na regiao fronteirica como precaria em

relagdo as demais.

Na parcela uruguaia desta bacia vivem 260 mil pessoas, sendo que em 2020,
33.700 delas se encontravam em situagao de pobreza, ou seja, 13% da populagado
da regido. Esta situagdo se agravou pela pandemia do Covid-19, pois resultou em
mais 11.000 pessoas nesta condi¢do, totalizando 44.700 pessoas em situagao de
pobreza. De acordo com Alesina (2021), a renda média mensal per capita da regidao
é de U$17.500 (aproximadamente R$ 2.300,00 — valor convertido em maio de 2024),
sendo inferior a média do interior do pais, de U$ 19.500 (R$ 2.565,00).
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Segundo Fossati (2013), por todo esse contexto negativo, no Uruguai existe
um consenso nacional a favor da implantacdo da hidrovia e da construgcdo de
terminais portuarios na regido de abrangéncia da Bacia da Lagoa Mirim,
beneficiando diretamente as regides nordeste e leste do pais. Estes terminais, por
exemplo, se somariam as operagdes dos portos de Nueva Palmira (na bacia do Rio

Uruguai) e de Montevidéu (na bacia do Prata), que ja ndo atendem suas demandas.

Ademais, as regides de fronteira possuem um importante papel nos
processos de integracdo, quando deixam de ser uma mera demarcagao politico-
territorial, para constituir-se em um espaco relevante pela intensidade das relacbes
transfronteiricas. Essa realidade é especialmente forte em contextos onde a histéria
regional de construgédo de redes econdmicas, sociais e politicas tenham contribuido
para gerar interesses comuns (CLEMENTE, 2010), como no caso da fronteira Brasil

- Uruguai.
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4 A Lagoa Mirim e seu potencial hidroviario - cargas a transportar e

oportunidades

O transporte € a forma como as organizagdes utilizam para movimentar os
produtos de uma regido e de determinada cadeia de suprimentos para outra,

impulsionando a economia (BALLOU, 2007).

Considerando a relevancia do uso de vias navegaveis interiores, a partir da
crescente integragdo com outros modos de transporte dentro de esquemas de redes
de fretes multimodais (RUIZ et al., 2016), a Hidrovia Uruguai - Brasil constitui-se num
sistema viario fluvio-lacustre que possibilita o transporte de produtos, principalmente
uruguaios, até o Porto de Rio Grande, ampliando as relagées comerciais entre os
paises e trazendo reflexos positivos para o desenvolvimento da regido da Lagoa
Mirim e de sua area de influéncia (COLLARES et al., 2024a).

De acordo com Pinto et al. (2017), a hidrovia viabilizaria uma rede multimodal
binacional, visando o escoamento das demandas produtivas, servindo de rota de
saida para cargas oriundas do Uruguai (por meio do Porto de Rio Grande) e de

entrada de produtos brasileiros no mercado uruguaio.

Bartesaghi e Silva (2021) pesquisaram sobre a dindmica das cadeias
agroindustriais uruguaias no contexto da expansdo do comércio global, entre os
anos de 2001 e 2019. Nesse estudo foi feita referéncia ao contexto, analisando
como o Uruguai, historicamente agroexportador, acompanhou a expansdo da
produgao e do comércio global de base agraria, desenvolvendo seus vinculos com o
mercado externo a partir de suas principais cadeias industriais relacionadas a

producao de soja, silvicultura, carne, arroz e laticinios.

Dados do MGAP (2021) corroboram com esse estudo: considerando o
periodo entre 2000-2019, tem-se que as terras destinadas a agricultura passaram de

14% a 25%, do total do territério nacional; a silvicultura, de 5,9% para 6,5%;
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enquanto a area agropecuaria cresceu 25%, densificando-se no centro do pais

devido ao avanco da cultura de soja na fronteira e no leste do pais.

Azambuja (2005) e CEPAL (2022) ressaltam que o arroz esta entre as
mercadorias com maior potencial de transporte pela Hidrovia Uruguai - Brasil, sendo
também a carga a granel mais apropriada para a atual disponibilidade de
embarcagdes. O primeiro estudo ainda destaca o malte, a cevada, a produgao
madeireira e o clinquer (matéria prima para produ¢do de cimento, obtido a partir de
jazidas de calcario no Departamento de Treinta y Tres), como cargas de exportagao
que poderiam ser amplamente transportadas pela hidrovia, desde um ponto de
embarque no pais vizinho até o Porto de Rio Grande (onde seriam reembarcadas

para outros continentes).

O MTOP (2012) ressalta que, além do arroz, largamente cultivado, nas
regides leste e nordeste do Uruguai ha aumentado a diversificagdo produtiva nas
ultimas décadas, tendo como produtos emergentes e potenciais os granéis sélidos,
com destaque para a soja, milho, sorgo, cevada e girassol, bem como, madeira e

minerais (cimento e ferro).

Segundo o CDPLA (2012), as possibilidades de captacdo de cargas
interiores, somente entre a regido sul do Brasil e a zona de influéncia da Lagoa
Mirim nos Departamentos de Cerro Largo, Treinta y Tres, Rocha e Lavalleja, podem
chegar a 6,2 milhdes de toneladas até 2030, concentradas em quatro produtos:
arroz, soja, madeira e minerais. Em relagdo ao volume de cargas transportadas
atualmente por via terrestre, a hidrovia poderia captar até 54% dos produtos que
trafegam pela fronteira Brasil — Uruguai. Agregando o potencial dos projetos
industriais em implantacdo na regido e considerando uma captacdo de 20% para
eles, a demanda estimada de cargas para o terminal uruguaio, em inicio de

operagao, alcancaria 1 milhdo de toneladas/ano.

Algumas praticas ja vém sendo alteradas na regido, como a implantagao da
agricultura de rotagao (diferentes cultivos, adaptados as estacdes de frio e calor).
Nos departamentos uruguaios que integram a Bacia da Lagoa Mirim ja estdo sendo
produzidos, no regime de rotagdo: trigo, cevada, canola, aveia, lupulo, centeio,

milho, sorgo e soja.
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Também, é pujante a produgdo e o comércio de madeira para fabricagdo de

moveis, tendo na regiao nordeste do Uruguai, 80 mil hectares de plantio.

Além da agroindustria, tém-se na extragdo de calcario e na produgédo do
cimento, na cidade de Treinta y Tres, outros segmentos que poderdo utilizar o(s)

terminal(is) e a hidrovia.

Todas essas praticas poderiam ser diretamente beneficiadas com o transporte
da produgéo via Lagoa Mirim, evitando grandes deslocamentos através do modal
rodoviario até o Porto de Rio Grande, bem como, diminuindo custo e tempo

inerentes aos despachos aduaneiros.

Em contrapartida, as barcacas podem voltar de Rio Grande carregadas com
fertilizantes, produzidos naquela cidade, abastecendo o setor agricola
(principalmente, arrozeiras) e agropastoril (industria agropecuaria) uruguaio. Essa

dindmica favorece diretamente o comércio binacional.

Deste modo, nessa etapa serao identificados os produtos com potencial de
transporte pela Hidrovia Uruguai - Brasil, destacando-se sua importancia no cenario

econdmico regional e nacional.

4.1 Arroz

A Bacia da Lagoa Mirim € considerada como zona arrozeira de exceléncia do
Uruguai. Os campos destinados ao cultivo de arroz nesta bacia ocupam 177.000ha e
representam 77% da produgéo nacional total (MGAP, 2021). Este desenvolvimento
se explica pelas 6timas condi¢cdes hidricas e topograficas da regidao, somadas a
infraestrutura construida para o cultivo, tais como, canais de irrigacdo e dragagens.
(MIGLIARO, 2018).

Outro fator que contribui para o desenvolvimento do complexo arrozeiro na
regido uruguaia € a proximidade com o Brasil, principal destino das exportagdes
(ACHKAR, 2012).
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Conforme Garcia et al. (2012), entre 70% e 90% da produgdo de arroz do
Uruguai (dependendo da safra) é objeto de exportacao, tendo como principal saida o
Porto de Montevidéu (MGAP, 2021). Ainda, tem-se que o arroz esta entre os dez
principais produtos de exportacdo do pais, representando 4,1% do total exportado
(URUGUAY XXI, 2013).

As localidades de Vergara, Treinta y Tres, Rio Branco, Jose Pedro Varela e
Lascano (todas na Bacia Hidrografica da Lagoa Mirim) caracterizam-se por terem a
maior intensidade produtiva, concentrando producdo primaria, processos de

beneficiamento e armazenamento (MGAP, 2021).

Ja o Rio Grande do Sul é responsavel por 50% da producdo nacional de
arroz, que representa 3,1% do PIB do RS (OLIVEIRA, 2015).

Estes dados mostram a relevancia do setor arrozeiro para ambas as
economias e destaca a importancia da produ¢do na regido da Lagoa Mirim,
revelando a tendéncia deste ser o principal produto a ser transportado pela hidrovia,

no inicio de sua operagao.

4.2 Soja

No que diz respeito ao cultivo de soja, a partir do inicio do século XXI, a
expansao agricola argentina buscou no Uruguai melhores condi¢gdes econdmicas e
politicas, convertendo este como o principal produto da agricultura uruguaia
(BARTESAGHI E SILVA, 2021).

A producdo na zona de influéncia da hidrovia corresponde a 125.000
toneladas/ano, para uma area de 50.000ha (considerando um rendimento maximo
de 2.500kg/ha plantado). Entretanto, estima-se que o potencial de plantio para
regidao pode chegar a 200.000ha, alcangando 500.000 toneladas/ano (URUGUAY
XXI, 2013).

Com base no Anuario Estatistico Agropecuario (MGAP, 2021), o cultivo de
soja registrou uma queda de 14% na safra 2021/22, com a mais baixa superficie de

plantio dos ultimos 12 anos e uma redug¢do no rendimento medio para 1,8
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toneladas/ha, como consequéncia do déficit hidrico registrado pelo segundo ano
consecutivo no Uruguai. Apesar disso, a analise setorial da OPYPA (2021) destaca
que as vendas externas se mantiveram, devido a grande demanda da China, tendo
um incremento do preco médio de exportacdo na ordem de 46% em relacéo a safra

anterior.

Para a safra 2023/24, espera-se que a produgao alcance um novo recorde
histérico, com um crescimento de 29% da produc¢do, motivado pelo aumento da area
de plantio, melhor rendimento promédio e aumento dos precos do 6leo derivado de

soja, em comparagao aos anos anteriores (OPYPA, 2021).

4.3 Madeira

Tem-se também na madeira tipo exportagao, cujas plantagbes encontram-se
na divisa entre os departamentos de Cerro Largo e Treinta y Tres, um grande
potencial de carga através dos terminais projetados. Nos ultimos 20 anos, a
superficie de reflorestamento aumentou 85% e, por sua vez, a extragao de madeira
cresceu em torno de 500% desde o inicio do ano 2000 até o presente (CEPAL,
2022).

Existe a possibilidade do transporte de toras acondicionadas em contéineres
e em cavacos, sendo que este ultimo tipo exige uma grande capacidade de
armazenamento nas instalagbes do proprio porto (capacidade estatica). Cabe
lembrar que a madeira das espécies Eucaliptus Grandis, Pinus Taeda e Pinus
Elliotti, e suas respectivas plantacées nesta regido, possuem certificacdo Forest

Stewarship Council (FSC), requisito internacional para exportagédo (MTOP, 2012).

Ainda, nesse contexto de crescimento, a Lei Florestal Uruguaia n.° 15.939,
aprovada em 2023, vem estabelecer uma série de incentivos que impulsionara uma
mudanca estrutural nesse setor produtivo. A partir dela, tanto a superficie florestada,
como o volume de madeira extraida e sua industrializacdo terdo um

desenvolvimento importante, refletindo no crescimento do setor.

Bartesaghi e Silva (2021) destacam que, atualmente, o setor industrial

florestal uruguaio tem capacidade para processar 10,4 milhdes de m* de madeira,
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dos quais 88% (9,2 milhdes de m?®) sdo consumidos para obtengdo de pasta de

celulose, e os 12% restante (1,2 milhdes de m?) é transformada em madeira serrada.

4.4 Outras cargas

No Departamento de Treinta y Tres existem reservas calcarias que
comportam um volume de 70 milhdes de toneladas passiveis de exploracdo (CLM,
2012). O desenvolvimento da mineragao neste departamento reflete-se em projetos
de instalagdo de novas fabricas de cimento e cal, criando-se um pdlo de

desenvolvimento econdémico incipiente na regido (MENDEZ, 2016).

Alesina (2021) destaca o potencial de exportagdo do milho cultivado no
Uruguai, que pode ser usado como alimento para a producdo de aves e suinos no
Rio Grande do Sul. Atualmente, o fornecimento desse insumo para produtores
gauchos vem dos estados do Centro-Oeste do Brasil e do Paraguai. A utilizacdo da
hidrovia resultaria em custos mais baixos para este insumo, levando a uma maior
competitividade de pregos e abrindo a possibilidade de atendimento ao mercado sul-

brasileiro.

Outra industria de destaque no cenario nacional uruguaio e dentro da area
de influéncia da hidrovia € a frigorifica exportadora. Com varias plantas industriais
voltadas, principalmente, ao mercado brasileiro, esse segmento teria na hidrovia um

importante aliado logistico.

Conforme Uruguay XXI (2022) e CAF (2023), uma contagem dos produtos
exportados nos trés departamentos com maior area de influéncia na Bacia
Hidrografica da Lagoa Mirim — Cerro Largo, Treinta y Tres e Rocha (tabela 07)
mostra que a carne bovina e o0 arroz sao os produtos predominantes, que somados
representam 82% do total. Outros produtos, tais como, soja, madeira, cimento e
calcario representam valores menores, mas estima-se que tenham um possivel

potencial de crescimento no futuro.
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Tabela 07 — Exportagdes dos Departamentos de Cerro Largo, Rocha e

Treinta y Tres por produto (2021).

Produto Valo;ees lSrg;l)h()es Parti&p)agéo
Carne bovina 288 45
Arroz 233 37
Subprodutos carneos 33 5
Soja 26 4
Madeira 22 3
Cimento e cal 11 2
Outros 10 2
Carne equiina, suina e outras 6 1
Preparagao de frutas e hortalicas 3 0,5
Margarina e azeites 2 0,3
TOTAL 634 100

Fonte: Uruguay XXI (2022).

As exportacdes destas regides sado voltadas para produtos agricolas e de
mineragao, com significativa superioridade do arroz, em volume produzido, além da
carne bovina, produto que ocupa primeiro lugar em valores (produto com alto valor
agregado). Esses dois produtos sao associados de forma complementar a partir da
estruturacéo produtiva do arroz, que devido a necessidade de periodos de descanso

da terra, favorece seu uso para a pecuaria extensiva (AMORIN et al., 2010).

Nas regides de fronteira (municipios de Rio Branco e Chuy), com o
crescimento do comércio, impulsionado pelos free shops (estabelecimentos de
comeércio internacional, livre de impostos para cidaddos estrangeiros), houve um
incremento na demanda por produtos importados (consideradas cargas gerais em
contéineres), que atualmente adentram em territério uruguaio através do Porto de

Montevidéu.

A partir do funcionamento dos terminais do Rio Tacuari ou do Rio Jaguarao,
bem como do Porto de Santa Vitéria do Palmar, através da navegagao pela Lagoa

Mirim, tem-se no transporte destas mercadorias, do Porto de Rio Grande até os
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terminais de destino, uma alternativa de rota comercial concorrente a atual, que ja

apresenta deficiéncias e custos elevados.

4.5 Perspectivas futuras

Atualmente, os produtos tipo exportacdo das regides nordeste e leste do
Uruguai enfrentam os elevados custos de frete, consequentes das grandes
distancias, o risco imposto pelo transporte através caminhdes e o desafio logistico

que implica seu deslocamento até os portos de Montevidéu e Nueva Palmira.

Por certo, a realizacdo de um so frete rodoviario entre o produtor e um
terminal portuario na zona de influéncia da hidrovia, implicando na reduc¢ao do custo
de transporte, resultaria como principal beneficio a todo e qualquer segmento

industrial existente ou a se fomentar na regiao.

Com base na revisao de custos operacionais de transporte realizada pelo
CEPAL (2022), com a implantagao da Hidrovia Uruguai - Brasil ha uma tendéncia de
redugao dos custos: para uma carga de 1.500 toneladas, entre o Rio Tacuari e o
porto maritimo, o custo por tonelada é reduzido de US$22,00 (por via rodoviaria até
Montevidéu), para US$10,00 (por via fluvial até Rio Grande); para uma carga de
3.000 toneladas, para o mesmo cenario, é reduzido de US$ 22,00 a US$ 6,56.

Sabe-se ainda que, a medida que o movimento de cargas € maior, surgem
novas demandas, que geram a logistica necessaria para realizagdo das operagdes
comerciais em escala internacional e que servem para atrair novos investimentos.
Desta maneira, surgem novas empresas vinculadas a produgao, ao comeércio e ao
transporte que, indiretamente, também ativam outras empresas dedicadas a
atividades complementares. O desenvolvimento destas atividades provoca
transformagdes significativas na economia, no territorio, na estrutura urbana e na

populacgao.

De acordo com Achkar (2012), a hidrovia, além de favorecer as producdes
atuais, podera incentivar a diversificagdo da oferta de exportagdo do Brasil e do
Uruguai e incrementara o comércio entre os dois paises, sendo uma fonte geradora

de empregos e de desenvolvimento regional.
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Em CAF (2013) foi estimado o volume de carga com potencial de transporte
pela Hidrovia Uruguai - Brasil, a partir da implantagcdo dos terminais portuarios e
estabelecimento definitivo do transporte fluvial. Com utilizagdo da metodologia de
avaliacdo ambiental e social com enfoque estratégico — AASE, foram considerados
movimentos de carga como arroz, soja, madeira, clinquer, malte, cevada e cargas
em geral (em contéineres) no sentido Uruguai — Brasil. No sentido Brasil — Uruguai
foram apontados produtos como agucar, erva mate, e cargas em contéineres

(embalados, materiais de construgédo e equipamentos para parques eélicos).

A tabela 08 apresenta o resultado desse estudo, considerando um cenario

conservador e outro otimista.

Tabela 08 — Potencial de cargas a transportar por via fluvial

no sistema Lagoa Mirim — Laguna dos Patos.

Cenario Cenario
Cargas Conservador Otimista
(ton/ano) (ton/ano)
Arroz uruguaio 160.000 320.000
& Arroz brasileiro 150.000 300.000
03]
-é Soja 100.000 300.000
>
? Madeira 300.000 1.200.000
-]
3 Clinquer 1.000.000
8 Malte / Cevada 25.000 60.000
Cargas em contéineres 100.000
— Acucar 20.000 60.000
8- 8
% 89 Erva mate 10.000 20.000
noS
Cargas em contéineres 100.000
TOTAL 765.000 3.460.000

Fonte: CAF (2013), adaptado pelo autor.

Ainda, de acordo com CAF (2023), o aumento da area produtiva na regiao da
BHMSG podera se expandir em 274% até 2030, passando de 350 mil hectares para

960 mil, permitindo um maior aproveitamento da area e de sua producéo.
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5 Condi¢coes de navegabilidade

O desenvolvimento do transporte fluvial através das hidrovias esta
diretamente relacionado a existéncia da via propriamente dita e suas condigdes de
navegabilidade, as embarcagdes, aos terminais de carga e descarga, e ao produto a
ser transportado; esses trés, dependentes de investimentos privados, de acordo com
as tendéncias de mercado (AZAMBUJA, 2005).

Os cursos d’agua apresentam condicbes de navegabilidade diferentes ao
longo do ano; geralmente, aparecem restricdes de profundidade, trechos estreitos,
curvas fechadas, que exigem cuidados especiais com os sistemas de propulsdo e de
manobras das embarcag¢des (PADOVEZI, 2003).

Apesar da ampla superficie, a Lagoa Mirim e seus afluentes possuem baixa
profundidade, o que levou a encalhamentos no passado, e o que, ainda hoje,
representa risco a navegagao comercial (MENEGHETI, 2008; GOULART e SAITO,
2012).

As embarcagdes possuem um limite de carga, para o qual é estabelecida uma
linha de carga maxima, ou seja, uma linha de flutuagdo acima da qual ndo se deve
carregar mais pesos, sob o risco de comprometimento da seguranca. Essa linha de

carga maxima é conhecida como calado maximo da embarcacéao (SILVA, 2007).

Segundo a Marinha do Brasil (NPCP-RJ, 2012), calado € a distancia vertical
compreendida entre a linha de base (fundo da embarcacgdo) e a superficie d’agua.
Toda embarcagcdo possui um calado maximo, que € o de maxima carga, € um
minimo, que é o da embarcagao descarregada. Por razdes econdmicas, sempre que
possivel, o calado operacional deve ser igual ao calado maximo recomendado para
a hidrovia. Esses calados tém relacdo direta com o nivel das vias navegaveis:

quanto maior a profundidade, maior sera o calado e, portanto, maior carregamento
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podera ser transportado. Todavia, deve-se considerar que os niveis de um corpo

d’agua sofrem variagdes sazonais.

As caracteristicas fisicas, como variagdes de profundidade, os pontais e seus
prolongamentos, os baixios e as ilhas, sdo obstaculos reais a uma navegagao
segura. Em especial, porque com o dinamismo natural da Lagoa Mirim, algumas
destas estruturas morficas se expandem ao passar do tempo. Além disso, o
assoreamento dos canais de navegacdo segue de forma cumulativa, os quais

deverao ser desobstruidos periodicamente (EMBRAPA, 2010).

Na Lagoa Mirim, os niveis de agua mais altos coincidem com os picos de
descarga dos rios da bacia de drenagem, no periodo entre o final do outono e o
inicio da primavera, demonstrando um padrdo sazonal de precipitacdo da regiao
(COSTI et al., 2018). Entretanto, os ventos também promovem oscilagdes no nivel
de agua da Lagoa Mirim em menor escala de tempo. A incidéncia dos ventos de
nordeste na regido esta relacionada com a circulagdo atmosférica anticiclénica sobre
o0 Oceano Atlantico Sul. O sentido predominante de escoamento das aguas da Mirim
€ a nordeste, fluindo contra os ventos. Entretanto, esse sentido inverte-se em
algumas épocas do ano e por curtos periodos de tempo, em razdo do
enfraquecimento da descarga fluvial (menor contribuicdo) e pela agado desses ventos
de nordeste (que formam vortices que modificam a diregdo das correntes). Esse
fendmeno ocorre principalmente durante o verdo e a primavera (estagoes
historicamente menos chuvosas). Ja durante o outono e o inverno ha uma inversao
da diregdo dominante dos ventos, durante a passagem de frentes frias e ciclones
extratropicais sobre a area de abrangéncia da bacia, contribuindo para o

escoamento no sentido natural da lagoa.

Assim, pode-se afirmar que, nas estacdes menos chuvosas o vento atua
como principal forgante, e nas estagdes chuvosas, as descargas dos rios atuam com
maior intensidade na direcédo e velocidade das correntes. Esse comportamento
hidrodinamico influencia diretamente a navegacédo pela Lagoa Mirim, provocando
variabilidade de direcéo e intensidade das correntes, e consequentemente, alterando
0s niveis da agua e o seu leito (COLLARES et al., 2024d).
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Assim como na Lagoa dos Patos, a navegacédo pela Lagoa Mirim torna-se
desfavoravel em condi¢cdes de ventos fortes, principalmente para embarcagdes de
pequeno e médio porte. Com esses ventos, ondas e turbilhdes tendem a se formar
por toda a lagoa, dificultando a condugdo das embarcagdes, principalmente nos

canais de acesso aos terminais portuarios.

A pratica na Lagoa dos Patos desaconselha a navegagao nos canais em
situagéo de ventos superiores a 20 nos (cerca de 37 km/h). Nessas circunstancias, a
embarcacao deve aguardar a melhora das condigdes climaticas (CEPAL, 2022). Tal
medida pode ser igualmente adotada para a seguranga da navegagao na Lagoa

Mirim.

Do ponto de visto cartografico, existem cartas nauticas brasileiras para o
Canal da Setia, na Lagoa dos Patos, antes da chegada a Rio Grande (Carta Nautica
n.° 2140), e para o Canal Sdo Gongalo (Carta Nautica n.° 2104). Para a Lagoa Mirim
ha a Carta Nautica n.° 2, republicada em 2022 pelo Servigo de Oceanografia,
Hidrografia e Meteorologia da Marinha do Uruguai, estendendo-se de Punta San
Miguel a Punta Latinos e abrangendo toda a extensao sul da lagoa até a foz do Rio
Jaguardo. Entretanto, ndo ha uma cartografia atualizada da parte brasileira da Lagoa
Mirim (SOHMA, 2023).

5.1 Dragagem

A principal obra de engenharia a ser executada para que a Lagoa Mirim
apresente condigbes seguras para navegagao comercial € a dragagem do leito,
formando canais mais profundos, capazes de permitir o deslocamento de
embarcagdes com maior calado e, consequentemente, com maior capacidade de

carregamento.

Segundo a CLM (2016), diferentemente de outras hidrovias brasileiras, a
implantacdo da Hidrovia Uruguai - Brasil ndo depende da execugdo de grandes
obras no lado brasileiro, sendo necessarios investimentos na dragagem,
balizamento da via navegavel e ampliagdo/qualificagdo do Porto de Santa Vitoria do

Palmar. Considerando o potencial de cargas e a infraestrutura operacional
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necessaria, existe demanda pela constru¢do de terminais de cargas no lado
uruguaio, bem como, obras de acesso a esses locais e dragagem das vias

navegaveis (sejam elas nos rios Tacuari, Cebollati ou Jaguaréo).

Em 2004, a AHSUL realizou um estudo para identificacdo dos trechos a
dragar, tomando como base os niveis d’agua registrados pela ALM entre 1990 a
2002, nas localidades de Santa Vitéria do Palmar, Santa Isabel, Barragem e Eclusa
do Sédo Gongalo (Azambuja, 2005). Tabulados os niveis e formatadas as curvas de
permanéncia para cada localidade, pode-se verificar que, em apenas 93 dias desse
periodo, ocorreram cotas inferiores a +0,50m (nivel de estiagem) na extremidade
norte da Lagoa Mirim, o que representa menos de 3% do tempo total de analise.
Sendo assim, os canais deveriam ser dragados tomando-se por base esse mesmo
nivel, predominantemente nas extremidades norte (Canal do Sangradouro) e sul
(acesso ao Porto de Santa Vitéria do Palmar). Seguindo critérios para outras
hidrovias interiores no Rio Grande do Sul, foi indicado o calado de 2,50m. Para
determinacédo do “pé de piloto”, que consiste na distancia entre a quilha da
embarcagao em repouso e o fundo do canal, considerou-se 20% do calado, ou seja,
0,50m.

Portanto, a Hidrovia Uruguai - Brasil admitiria calados de 2,50m em 97% do
tempo, enquanto que em periodos de grande estiagem, o calado seria reduzido para
2,00m. Ainda, com base nesses mesmos dados, a hidrovia admitiria profundidades

superiores a 4,00m, com adogao do calado igual a 3,50m, em 60% do tempo.

Dessa forma, definiram-se as dimensdes do gabarito de dragagem dos
canais: largura de fundo igual a 30,00m e lamina d’agua minima de 3,00m,

resultando num calado de 2,50m.

Igualmente, em CEPAL (2022), recomenda-se a limitagdo do calado de
navegacgao na Lagoa Mirim em 2,50m, tanto pelas caracteristicas da prépria lagoa,
como pela adaptagdo ao atual sistema de barragens do RS, que preconiza esse
calado como maximo a montante de toda e qualquer barragem. Assim também,
Collares et al. (2024c) descrevem as limitagdes das embarcagées na Hidrovia
Uruguai — Brasil considerando as dimensdes da barragem eclusa do Canal Sao

Gongalo.
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Ainda, Bendb et al. (2019) propuseram a identificagdo das areas a serem
dragadas para operacgao da hidrovia na Lagoa Mirim, a partir da analise de séries
temporais de niveis d’agua (de 2000 a 2004) e da determinagdo da curva de
permanéncia para niveis seguros a navegacao (profundidades minimas = a 3,00m e
médias = a 6,00m). Os resultados foram plotados ao longo da hidrovia, conforme
figura 5, dividindo-a em sete trechos (T1 e T2 ao norte; T3, T4 e T5 na parte central;
T6 e T7 ao sul), destacando-se nas cores azul e preto os locais com profundidades

menores que 3m e 6m, respectivamente, em relacdo ao nivel de permanéncia.

Assim, os autores concluiram que os locais mais criticos para a navegagéao
(abaixo da cota de projeto) sdo aqueles ao norte da Lagoa Mirim (T1 e T2, em
direcdo ao Canal Sao Gongalo, no local denominado Sangradouro), na regidao do
Porto de Santa Vitéria do Palmar (T7), tendo ainda uma zona rasa na parte central
da lagoa (T4). Consequentemente, mostrou-se necessaria a dragagem, para garantir
a seguranga da navegagao com coluna d’agua minima de 3,00m no trecho T7, e
com coluna d’agua média de 6,00m nos trechos T1, T2 e T4. Nos demais trechos,

afirmam que podera haver movimentagao de cargas de forma segura.

33.35°S 33.00°S 32.65°S 32.30°S

53.45°W 53.10°W 52.75°W

Figura 05 — Profundidade em relagdo ao nivel de
permanéncia da Hidrovia Uruguai - Brasil: em azul, os
locais com profundidades menores que 3,00m; em
preto, os locais com profundidades menores que
6,00m. Trechos de dragagem indicados pelas setas
em amarelo. Fonte: Bendd et al. (2019), adaptado
pelo autor.
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Similarmente, estudos do CAF (2023) apontam a necessidade de obras de
dragagem nos dois extremos da Lagoa Mirim: ao norte, no Canal do Sangradouro, e
ao sul, no Canal de Santa Vitéria do Palmar. Também suscitam a dragagem nos
acessos aos possiveis terminais portuarios uruguaios, que poderiam estar

localizados nos rios Jaguarao, Tacuari, Cebollati.

No primeiro caso, sob jurisdicdo brasileira, a dragagem e a sinalizagdo da via
navegavel serdo confiadas a uma empresa especializada, contratada através de

licitagdo publica, em edital a ser langado.

No atual cenario econdmico, que impdem dificuldades orgcamentarias ao setor
publico, e dadas as possibilidades legais de parcerias publico-privadas, entende-se
que os custos destas obras devem ser reembolsadas pelo mercado usuario do

sistema.

Habitualmente, neste tipo de operagdo, a compensacao pelos investimentos
em dragagens e outras obras é dada através da concessao da hidrovia para
exploragao comercial por ente privado, que se remunera a partir da cobranga de
pedagio na passagem de embarcagdes. Para isso, sdo necessarios critérios
precisos de determinacdo de valores, ja que estes representam custos que
influenciardo diretamente a oferta logistica e, consequentemente, a maior ou menor

capacidade de captacao de cargas do modal.

Estudos de viabilidade técnica-econémica recentemente produzidos (MTOP,
2022; CEPAL, 2022; CAF, 2023), referem-se a obras de dragagem no Canal Sao
Gongalo, Sangradouro e Canal de Santa Vitéria do Palmar, com custo na ordem de
US$ 16 milhdes (cerca de R$ 80 milhdes). E prevista ainda uma eventual concesséo
de 244 km, incluindo o sistema Mirim — Sdo Gongalo, por um prazo de 25 anos,
resultando na cobranga de um pedagio médio de US$ 1,55/tonelada

(aproximadamente, R$ 7,75/tonelada).

Em vista da possibilidade de concessdo de operagdo da Hidrovia Uruguai -
Brasil a iniciativa privada, estas obras tornam-se prioridade para operacionalizagao

do sistema.
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Ja no Uruguai, as licengas para construgdo dos terminais portuarios e
outorgas para navegacgao incluem a obrigatoriedade de dragagem dos acessos,
estando a cargo dos seus respectivos empreendedores. Neste caso, os custos de
dragagem podem ser, até certo ponto, diluidos, tanto pelo interesse destes
empreendimentos em captar cargas, como ao serem incluidos nos prazos de

amortizacado de obras portuarias, normalmente longos.

Entretanto, para que estes investimentos sejam realizados pela iniciativa
privada, deverdo existir politicas publicas binacionais articuladas, que possam

assegurar a esses investidores o desempenho dessas atividades com risco minimo.

Atualmente, existem projetos e iniciativas particulares para construgcdo de
terminais as margens dos rios Tacuari, Jaguardo e Cebollati, no Uruguai. Mas o
inicio das obras depende de garantias governamentais dos dois paises, visando a

operacao e manutencao da hidrovia.

Para Galmes (2022), o impasse historico para a implantagdo da Hidrovia
Uruguai - Brasil encontrava-se nesse interim: o Brasil ndo realiza a dragagem
porque nao ha terminal portuario no lado uruguaio da bacia, ndo havendo garantia
de interesse; em contrapartida, os investidores uruguaios nao constroem um
terminal porque ndo havia garantias de dragagem por parte do governo brasileiro.
Entretanto, as atuais iniciativas quanto a dragagem , assim como no que diz respeito
aos portos uruguaios, mostram que os interesses dos dois paises caminham na

mesma direcéo, evidenciando a necessidade iminente da hidrovia.

5.2 Obstaculos Naturais
5.2.1 Canal Sao Gongalo

Este canal possui uma extensdo de 76 quildmetros, no sentido sudoeste -
nordeste, interligando a Laguna dos Patos com a Lagoa Mirim. Sua largura varia ao
longo do seu trecho entre 200,00m e 300,00m, e a profundidade média é de 6,00

metros.
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Como elemento de ligagao entre as duas lagoas, as aguas do Sao Gongalo
sofrem influéncia dos dois sistemas lacustres, com a corrente ocorrendo em ambos

sentidos, dependendo do desnivel entre elas e da acido dos ventos.

Segundo Tomazelli (1993), Monteiro et al. (2005) e Karsburg (2016), os
ventos com direcao sudeste (SE), sul (S) e oeste (O) mostraram-se mais influentes

no processo de oscilagdo dos niveis d’agua a jusante do Canal Sao Gongalo.

Na regido deste canal, a precipitagdo média anual € de 1.401mm + 298mm
(similar ao restante da bacia). A maior mediana mensal € de 132,8mm para o més
de setembro (ALM, 2022), o que proporciona diferenciados fenédmenos como
alagamentos das areas mais baixas e consequente deficiéncia no escoamento das
aguas (SIMON e SILVA, 2015).

O represamento de suas aguas, provocado pelos ventos na Barra do Rio
Grande ou no proprio canal da barra (ventos nordeste), é causador de inundagdes,
especialmente quando conjugado com periodos de cheia na Lagoa Mirim. Em
contrapartida, em periodos de forte estiagem, o Canal do Sdo Gongalo sofre a
intrusdo da agua salgada proveniente do mar que adentra a Laguna dos Patos pelo
Canal da Barra. Por essas influéncias, tornou-se necessaria a construcdo da

barragem eclusada.

5.2.2 Sangradouro da Mirim

Trecho ao norte da Lagoa Mirim, a montante do Canal do Sdo Gongalo, com
necessidade de dragagem num trecho de 18 km e volume na ordem de
1.100.000m?3, considerando uma largura de fundo de 30m e uma lamina d’agua de
3,00m, garantindo um calado de 2,50m - medida oficial das hidrovias interiores do
RS (AZAMBUJA, 2005). E considerado um dos principais trechos a ser dragado,
juntamente com trechos do Canal de Santa Vitéria do Palmar, ambos necessarios

para implantacao da hidrovia.
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5.3 Obstaculos edificados
5.3.1 Barragem e Eclusa do Canal Sao Gongalo

Inaugurada em 1977 e localizada no Canal S&do Gongalo, a Barragem e sua
eclusa constituem uma importante realizacdo do Plano de Desenvolvimento da
Bacia da Lagoa Mirim, com aporte financeiro do Programa das Nacdes Unidas para
o Desenvolvimento (PNUD) e da Food and Agriculture Organization (FAO). O
objetivo da barragem € impedir a passagem das aguas salinas do Oceano Atlantico,
que ingressam na Laguna dos Patos pelo canal da barra do Rio Grande e séo
conduzidas pelo Canal Sdo Gongalo, em diregdo a Lagoa Mirim (COLLARES et al.,
2024b).

Como elemento de ligagao entre as duas lagoas, o Canal Sdo Gongalo sofre
influéncia dos dois sistemas lacustres, com corrente em ambos os sentidos,

dependendo do desnivel entre elas e da acédo dos ventos.

Antes da construgédo da barragem, em situag¢des de estiagem, com a inversao
do fluxo do canal Sdo Gongalo, o escoamento se dava no sentido da Laguna Patos
para a Lagoa Mirim e, consequentemente, havia entrada de agua salobra na Lagoa
Mirim. Em razao disso, tornou-se necessaria a construgao da barragem (figura 06), a

fim de impedir a entrada de agua salgada nesses periodos.

LAGOA MIRIM

Figura 06 — Vista superior da barragem do Canal Sdo Gongalo. Fonte: ALM
(2023), adaptado pelo autor.
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Esse barramento a intrusdo das aguas salinas garante a qualidade da agua
doce para multiplos usos na Lagoa Mirim, como consumo humano, irrigagdo e
pecuaria. Além disso, permite que as espécies lacustres existentes, tenham um

ambiente propicio e permanente ao seu desenvolvimento (ALM, 2023).

Construida transversalmente ao canal, a barragem tem 245m de
comprimento, com vao central de 217m de extensdao e 18 comportas, com vaos
livres de 11,80m e 3,20m de altura. O coroamento da estrutura fixa da barragem
estd na cota -2,00m e o topo das comportas atinge a cota +1,20m. Sobre esta
estrutura encontra-se uma ponte de servigo, onde estdo dispostos os guinchos para
operagao das comportas (COLLARES et al., 2024c).

A eclusa (figura 07), construida na margem oeste, permite a travessia de
embarcacgdes pelo Canal Sao Gongalo, sendo o elo navegavel entre a Lagoa Mirim e
os portos de Pelotas e Rio Grande. E formada por uma camara central com 17m de

largura, 120m de comprimento e 5m de profundidade.

Essas dimensdes delimitam o tipo de embarcagdo utilizado no modal

hidroviario de cargas pela Lagoa Mirim.

PELOTAS

»

Figura 07 — Detalhe da caixa de eclusagem da barragem do Sao Gongalo.
Fonte: ALM (2023), adaptado pelo autor.
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Lateralmente, esta cédmara é delimitada por um diafragma de concreto
armado, tendo o fundo protegido por uma camada de brita corrida. Em cada
extremidade da eclusa ha uma comporta do tipo basculante, com 17x 8m, cuja
finalidade é controlar o nivel d’agua da camara para a passagem das embarcagdes.
Essas comportas sdo operadas por guinchos de acionamento eletromecanicos,
através de cabos de aco. Além disso, colocadas a jusante e a montante da eclusa,

estdo duas comportas de manutencao, flutuantes, com 17m x 6,75m.

Nos dois extremos existem muros guias destinados a protegdo das
embarcagdes por conta da correnteza e turbilhonamento da agua nas proximidades
do vertedouro da barragem. Esses muros guias tém uma extensdo de 120m e estéo
afastados do alinhamento da eclusa de modo a permitir o acostamento das

embarcagoes sem interferir com o trafego da eclusa.

5.3.2 Pontes sobre o Canal Sao Gongalo

Existem trés pontes que cruzam o Canal Sdo Gongalo (figura 08-a). Duas
delas construidas para o transporte rodoviario (uma em uso e outra desativada —
figura 08-b). A primeira construida sobre este canal, inaugurada em 1963 e
denominada “Ponte Alberto Pasqualini”’, interligou as cidades de Pelotas e Rio
Grande até 1974, quando foi interditada e condenada por patologias estruturais
oriundas da sobrecarga do trafego de caminhdes. Projetada para uma carga maxima
de veiculos de 36tf (ponte classe I), recebeu trafego de caminhdes com carga
superior a 60tf. Mesmo reforgada, teve sua capacidade limitada a veiculos de 24tf, o
que gerou sérios problemas para escoamento da safra agricola gaucha até o Porto
de Rio Grande.

Como solugéo definitiva, o antigo DNER construiu uma segunda ponte (ao
lado desta primeira), tendo sido inaugurada em maio de 1976 e denominada “Ponte
Léo Guedes”. Esta estrutura encontra-se em uso, interligando, através do modal do
rodoviario, o transporte de bens e mercadorias do Rio Grande do Sul ao Porto de
Rio Grande.
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A terceira consiste numa ponte ferroviaria com vao movel (figura 08-c),
construida em 1882, em decorréncia da implantagcdo da Estrada de Ferro Rio
Grande — Bagé (Southern Brazilian Rio Grande do Sul Railway Company).
Inicialmente projetada e construida com um véo central giratério, substituido em
1982 por um véo central elevatério (atual). E dotada de um sistema automatizado de
icamento por cabos de ago e contrapeso, que permite a passagem das
embarcagbes sob a estrutura. A operagdo desta ponte, integrante da malha
ferroviaria local, € administrada pela iniciativa privada desde 2015, através de
contrato de concessao. Por forga judicial (sentencga proferida na Justica Federal - 22
Vara Federal de Pelotas, em 16/01/2023), o icamento do vao movel deve ocorrer
trés vezes ao dia, de forma continua e ininterrupta, com horarios pré-estabelecidos,
devendo as embarcacdes interessadas em transpor esse obstaculo, adaptarem-se a

esta condigéo.

Figura 08 — a) Vista aérea das trés pontes sobre o Canal Sdo Gongalo; b) Vista das pontes

rodovidrias, a partir da margem do Canal Sdo Gongalo; c) Vista da ponte ferroviaria com vao movel.
Icado. Fonte: CEDPLA (2012).

Portanto, a navegagao pelas aguas interiores até o Porto de Rio Grande
também esta sujeita as dimensdes de passagem das estruturas encontradas ao
longo da via (tabela 09), além do pleno funcionamento da Eclusa da Barragem do
Canal Sdo Gongalo (operagao sob responsabilidade da Agéncia da Lagoa Mirim) e

do icamento continuo do vao mével da ponte ferroviaria (sob responsabilidade da
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iniciativa privada), nesse caso, remetendo a uma operagédo integrada junto a

concessionaria da malha ferroviaria.

Tabela 09 — Limitagdes para passagem de embarcagdes sobre o Canal Sdo Gongalo.

Vao central/largura Tirante de ar
Estruturas "
de passagem (m) maximo (m)
Eclusa da Barragem 17,00 Livre
Ponte Albertp Pasqualini 52,00 27.00
(desativada)
Ponte Léo Guedes 130,00 21,35
Ponte ferroviaria com vao movel 39,00 23,00

Fonte: Elaborado pelo autor.

5.4 Sinalizagao de seguranga

O critério a ser adotado para instalagao de sinalizagcéo e balizamento fisico da
hidrovia devera ser semelhante ao ja utilizado na Lagoa dos Patos e no Canal Sao
Gongalo. O sistema de sinalizagdo nautica utilizado nas hidrovias interiores do RS é
o “IALA” tipo “B”, da Associagao Internacional de Auxilios Maritimos a Autoridade de
Navegacdo e Farol, adotado para as Aguas Jurisdicionais Brasileiras (AJB) pelo
Decreto n.° 92.267/86 e normatizado pela NORMAM-601/DHN. Entre os tipos de

sinalizacao desse sistema estao as boias luminosas e balizas em terra ou flutuantes.

Dado o desenvolvimento da cartografia nautica digital, num curto prazo
poderdo ser utilizadas balizas virtuais, geradas a partir do sistema de navegagao
automatizado (sistema VTS) e boias com tecnologia de informacéo digital capazes
de gerar dados metereoldgicos, formacdo de ondas e correntes (MARINHO et al.,
2019; CEPAL, 2023).
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6 Instalagoes de transbordo

O transporte hidroviario moderno depende cada vez mais de instalagdes de
transbordo sofisticadas, que envolvem custos elevados referentes a portos e
terminais. A decisdo sobre a localizacdo destas instalagdbes € um processo que
demanda tempo e estudo das alternativas antes de qualquer escolha (OLIVEIRA,
2020). De acordo com Gaither e Franzier (2002), ndo ha uma melhor localizagao

definitiva, mas diversas boas localizacoes.

Varios fatores influenciam a tomada de decisdo quanto a localizagédo de um
terminal, sendo os mais relevantes: conectividade terrestre, proximidade de centros
urbanos, topografia da area de implantacao, estabilidade costeira, navegabilidade do
curso d'agua, distancia do terminal a via navegavel principal, custos de implantagao
e manutencdo relacionados a infraestrutura, custos de operagbes logisticas e
servigos associados, potencial de produgédo do entorno (que definira a demanda de

carga a ser transportada), aspectos ambientais, territoriais e legais.

De acordo com as intengbes até entdo conhecidas, existem trés projetos de
novos terminais portuarios na regido uruguaia da bacia da Lagoa Mirim, todos de
iniciativa privada, sendo: um na margem esquerda do Rio Tacuari, a 5 km da Lagoa
Mirim e a 238 km de distancia por agua do Porto de Rio Grande; um na margem
esquerda do Rio Cebollati, a 27 km da Lagoa Mirim e a 305 km do Porto de Rio
Grande; e outro na margem direita do Rio Jaguarao, a 8 km da Lagoa Mirim e a 237
km do Porto de Rio Grande. Lu e Yan (2015) indicam que a distancia de equilibrio
para viabilizar uma hidrovia interior em comparacdo com o transporte rodoviario € de
195 km. A partir dessa distancia, a hidrovia passa a ser economicamente mais

vantajosa.

Todos os rios suprarreferenciados sao importantes marcos do ordenamento
territorial uruguaio. O Rio Tacuari serve como marco divisorio entre os

departamentos de Cerro Largo e Treinta y Tres. Ja o Rio Cebollati limita os
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departamentos de Treinta y Tres, Rocha e Lavalleja. O Rio Jaguardo determina a

fronteira entre Brasil e Uruguai.

No lado brasileiro, existe a intengdo de uso do Porto de Santa Vitéria do
Palmar, ao sul da Lagoa Mirim, e do Porto de Jaguardo, nas margens do Rio
Jaguarao, a partir da reestruturagdo de suas instalagbes. Em 2022, também foi
apresentado o projeto para construgdo de um terminal multimodal no Canal Sao

Gongalo, como alternativa de concentragédo de cargas ao Porto de Rio Grande.

A seguir, serdo descritos os projetos desses terminais e a infraestrutura
prevista para seus respectivos funcionamentos. Neste trabalho serdo analisadas as
iniciativas de portos e terminais voltados ao transbordo de cargas. Portanto, ndo
serdo avaliadas as iniciativas de terminais de passageiros, possivelmente
integrantes de projetos de fomento ao turismo na regido da Lagoa Mirim, como o

Porto de San Miguel (Arroio San Miguel) e o Porto de San Luis (Arroio San Luis).

6.1 Terminais portuarios projetados
6.1.1 Porto de La Charqueada — Rio Cebollati

Em estudo de viabilidade contratado pelo governo uruguaio em 2002, foram
analisados quatro locais com potencial para construgdo de um terminal portuario: a)
no municipio de Rio Branco, nas margens do Rio Jaguarao; b) em Punta Muniz, nas
margens da Lagoa Mirim e proximo do Balneario Lago Merin; ¢) proximo a foz do
Rio Tacuari, na Lagoa Mirim (local diferente do atual projeto deste rio); d) em La
Charqueada, na margem esquerda do Rio Cebollati (figura 09), sendo esta a
alternativa indicada como melhor opg¢do naquele periodo (CARDINI , 2003;
AZAMBUJA, 2005).

Assim, a localidade de General Enrique Martinez, em La Charqueada (figura
10), na margem esquerda do Rio Cebollati e distante 27 km da desembocadura na
Lagoa Mirim, surgiu como primeira opg¢ao para constru¢gdo de um terminal de cargas
que pudesse atender as demandas oriundas da implantagdo da Hidrovia Uruguai -

Brasil.
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Figura 09 — Localizacdo do projeto do terminal de La Charqueada, no Rio Cebollati, dentro da
BHMSG. Fonte: Autor (2024).

Figura 10 — Vista do Rio Cebollati, na localidade de La Charqueada. Travessia da

balsa de passageiros. Fonte: Alesina (2021).
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O Rio Cebollati € um afluente da margem oeste da Lagoa Mirim, situado
inteiramente no territério uruguaio. Com 150 km de extensao, tem sua nascente no
Departamento de Lavalleja, tendo curso na diregdo sudoeste — nordeste, até a
desembocadura na Lagoa Mirim, em forma de delta. Este rio limita o Departamento
de Rocha com os Departamentos de Lavalleja e Treinta y Tres, sendo considerado o

curso d’agua mais importante da regido (MTOP, 2022).

As instalagbes deste porto foram projetadas para serem construidas em trés
etapas (figura 11): a primeira, em uma area de aproximadamente 2ha, para cargas a
granel e paletizadas (figura 12); a segunda, para carregamento de cavaco de
madeira, em uma area de 20ha e com capacidade de carga de 100 toneladas/hora;
e, a terceira, para transporte de cimento e derivados. A inversao total foi orcada em
U$ 35 milhdes (FOSSATI, 2013), tendo a frente o fundo privado Timonsur S.A.
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Figura 11 — Implantac&o dos trés terminais do porto de La Charqueada, no Rio Cebollati.
Fonte: MTOP (2002).
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Figura 12 — Perspectiva do projeto do terminal de cargas (12
fase) do Rio Cebollati. Empreendimento da Timonsur S.A.
Fonte: AHSUL (2011).

Entretanto, mais recentemente, o projeto do Terminal de La Charqueada foi
alvo de restricdes pelos 6rgaos ambientais uruguaios, uma vez que, para implanta-lo
seria necessario movimentar grandes volumes em obras de dragagem
(principalmente no trecho superior do rio, a partir do km 12, da barra do Rio Cebollati
em direcdo a localidade de General Enrique Martinez). Deve-se considerar que o
leito do Rio Cebollati € caracterizado por grande quantidade de sedimentos
arenosos, oriundos de erosdes extensas ao longo desse trecho. O delta possui uma
distribuicao de areia produzida pelos ventos dominantes do leste, sudoeste e norte,

formando espigdes desde o norte ao sul de sua foz (FAGETTI, 2000).

Além disso, no trecho superior também se faz necessaria a retirada de terras
das margens curvilineas, que consiste na ampliagdo da largura da sec¢ao de
dragagem de 30m para 40m (sobrelargura de 10m). Nas zonas de cruzamento de
embarcagdes, a largura da secgdo transversal devera ser aumentada em 30m,
chegando a 70m. Vale ressaltar que neste trecho, o Rio Cebollati € sinuoso e suas
curvas sao bastante fechadas, impossibilitando a navegagdo de barcagas

autopropulsantes com comprimento igual ou superior a 100m.

Conforme dados do MTOP (2002), faz-se necessaria a dragagem de

2.000.000m? para implantacao da via navegavel entre o Terminal de La Charqueada,
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no Rio Cebollati, e a Lagoa Mirim. Em comparagdo, para viabilizar a navegagéao
entre o terminal projetado no Rio Tacuari e a Lagoa Mirim, seriam suficientes
165.000m?® de dragado. Assim, o fator dragagem € um fator critico para implantagéo
do Terminal de La Charqueada tal qual se pretende (FOSSATI, 2013).

Além da necessidade de grande volume de dragagem, outro fator
condicionante a implantagao do Terminal de La Charqueada é a estrutura viaria da
localidade. Dada a sua atual condicdo de urbanizacdo e ocupacdo, as vias
existentes s&o incompativeis com a operacéo portuaria demandante. Segundo ALM
(2024), o atendimento a barcos de passeio, recreagao e pesca artesanal sdo mais

compativeis com as atuais instalacdes portuarias e suas condi¢gdes de acesso.

Em virtude dos grandes volumes de dragagem e restricdes de acesso,
existem outros trés locais no Rio Cebollati com potencial de instalagao de terminais

portuarios, sujeitos a estudos.

Um deles seria na localidade de Charqueada Vieja, distante apenas 9 km da
desembocadura na Lagoa Mirim, ficando dispensada a dragagem do trecho superior
do rio. Isso geraria economia no custo da dragagem inicial e, principalmente, no
custo de manutengdo das vias navegaveis. Cabe destacar que essa ja foi uma
opgao estudada pelos governos de Brasil e Uruguai. Porém, seriam necessarios

investimentos em infraestrutura de acesso, energia elétrica e saneamento basico.

Outro local seria no final da Ruta 15, com acesso ao Rio Cebollati e muito
préximo a Lagoa Mirim. Recentemente, foi inaugurada a ponte que liga as
localidades de La Charqueada e Cebollati, em margens opostas do rio,
possibilitando livre acesso a Ruta 15 (transito veicular entre as regides oeste e leste

do rio) e, consequentemente, viabilizando o projeto de um terminal naquela regiao.

Entretanto, para estes locais s&o desconhecidos projetos ou iniciativas
privadas para instalagdo de terminais, tratando-se tdo somente de areas passiveis

de uso para esta finalidade.

A terceira e mais recentemente opcgao trata-se do projeto do Nodo Logistico

Cebollati (NLC), com estudos ja em andamento, como sera descrito a seguir.
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6.1.2 Nodo Logistico Cebollati (NLC)

O Nodo Logistico Cebollati — NLC, apresentado pela CINCLUS S.A., consiste
no mais recente projeto portuario para o Rio Cebollati, situando-se mais proximo da
desembocadura na Lagoa Mirim do que as iniciativas anteriores (figura 13), distando
apenas 7 km, na margem esquerda, em frente a Isla del Padre, entre o Arroyo de la

Sal e o Arroyo Malo (figura 14).
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Figura 13 — Localizagao do projeto do Nodo Logistico Cebollati, no Rio Cebollati, dentro da BHMSG.
Fonte: Autor (2024).
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Figura 14 — Vista do Rio Cebollati, em frente a Isla del Padre, na regido de
implantagdo do NLC . Fonte: Alesina (2021).

Essa localizagdo resulta em menores volumes de dragagens para a
implantacdo da via navegavel e auséncia de obstaculos de trajetéria de navegacao,
visto que os principais meandrantes do Rio Cebollati estdo a montante do NLC (ao
contrario do Porto de La Charqueada). Em contrapartida, sao necessarios
investimentos em estradas de acesso, visto que as atuais, em sua maioria, sao
secundarias de acesso rural (2,5 km pelo Camifo a La Balsa del Parao; 3,2 km pelo
Camifio La Balsa e 5 km pelo Camifio La Aduana, até a area do Porto NLC).
Também faz-se necessaria a constru¢ao de uma ponte sobre o Arroio Parao, com
um comprimento aproximado de 180 metros, permitindo a ligagao entre a localidade
de General Enrique Martinez e a area do porto (o que atualmente é feito através de

uma balsa).

De acordo com a Comissdo Mista Brasileira-Uruguaia para o
Desenvolvimento da Bacia da Lagoa Mirim (CLM, 2012), no Departamento de
Treinta y Tres existem reservas calcareas que comportam um volume de 70 milhdes
de toneladas passiveis de exploragao. No mesmo sentido, Méndez (2016) prevé que
o desenvolvimento da mineragdo neste departamento reflete-se em projetos de
instalacdo de novas fabricas de cimento e cal, criando-se um podlo de

desenvolvimento econdmico na regiéo.
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Em ALM (2024) destaca-se a importadncia da constru¢ao de um porto na
regidao central-leste do Uruguai, auxiliando no escoamento da produgdo de graos,

celulose, cimento, e reduzindo os custos do transporte terrestre.

Dessa maneira, o Porto NLC apresenta significativa importancia, visto que foi
projetado para operagdes multi-cargas, atendendo as demandas de granéis sélidos
(principalmente soja e arroz), terminal de contéineres e depdsito de cargas diversas,

como madeira e celulose (figura 15).

Figura 15 — Configuragdo do Porto NLC, no Rio Cebollati. Fonte: ALM (2024).

Quanto aos requisitos ambientais, o projeto estd em conformidade com o
novo zoneamento econbémico de Treinta y Tres, denominado Diretrizes
Departamentais de Ordenamento do Territério e Desenvolvimento Sustentavel, de
13 de dezembro de 2022, estando localizado em area da Categoria Rural Produtiva
com Enfoque Ecossistémico, com uso do solo com potencial de transformagao
(areas produtivas, em equilibrio ambiental e potencialmente transformaveis,
conforme o empreendimento). Assim, o projeto estd em consonancia com as
exigéncias de localizagdo dos oOrgdos ambientais uruguaios, viabilizando sua

implantagao.
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No que diz respeito ao ordenamento aduaneiro, torna-se necessaria a
delimitacdo do correspondente recinto aduaneiro pela Direccion Nacional de

Aduanas del Uruguay, como parte do territério aduaneiro nacional.

6.1.3 Terminal do Rio Tacuari

O terminal de cargas do Rio Tacuari, € uma iniciativa da empresa uruguaia
Hidrovia del Este S.A., que ja conta com projetos e concessdes aprovadas (tanto
pelos 6rgdos ambientais, como pelo Ministério do Transporte do Uruguai, com

Decreto emitido pelo Presidente Tabaré Vazquez, em 2017).

Estima-se que as obras deste terminal sejam realizadas comitantemente com
a execugao da dragagem do Canal Sao Gongalo, ja em processo de licitacdo pelo
governo o brasileiro. Estas acdes integradas fazem parte dos recentes acordos entre
os governos do Brasil e Uruguai. Existe ainda a expectativa para que o governo
brasileiro abra concessdo para exploracdo da hidrovia, ficando a empresa
responsavel pela operagdo encarregada pela manutengdo do dragado da via

navegavel, balizamentos e manutencéo.

Localizado a 5 km da desembocadura do Rio Tacuari, na costa oeste da
Lagoa Mirim e a 20 km do municipio uruguaio de Rio Branco (figura 16), contara
com um terminal de carga com capacidade de 250 ton/hora e uma planta de silos
com capacidade de operagao de 40.000 toneladas de graos, além de area para

cargas em geral, resultando num terminal logistico multiuso.

A area de implantacdo do terminal (figura 17) foi escolhida dada a sua
proximidade com a Lagoa Mirim, pela largura adequada do rio (mesmo nos trechos
sinuosos), e pela facilidade do acesso rodoviario, uma vez que esta a apenas 3 km
da Ruta 26 (estrada que liga Rio Branco ao Balneario Lago Merin). No inicio da
operacao e induzidos pelo terminal, estima-se um transito médio mensal de
caminhdes graneleiros igual a 800 caminhdes/més e transito maximo diario de 26
caminhdes/dia, o que remete a necessidade de melhorias na infraestrutura viaria no

trecho de 20 km que liga o terminal a Rio Branco.
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Com base nos dados de uso de solo (ALM, 2024) e na descrigao de Amorin et
al. (2012), a vocagao agricola regional gera os produtos e as principais cargas para
o Terminal do Rio Tacuari. Assim, estima-se que movimente 200.000 ton/ano de

graneis, tais como, soja, arroz, trigo e cevada.
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Figura 16 — Localizagdo do projeto do terminal do Rio Tacuari, dentro da BHMSG. Fonte: Autor
(2024).
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Figura 17 — Vista da area de implantagéo do terminal do Rio Tacuari. Fonte: Autor.

A obra consiste na abertura de um canal com 400m de extensao a partir da
margem do Rio Tacuari, que desembocara em uma baia de manobra de 14,5ha,
escavada em area de banhado. A area de atracacao tera dois molhes com 100m de
comprimento e 2,5m de calado (figuras 18 e 19). Ainda, da desembocadura do Rio
Tacuari até o canal de navegagao na Lagoa Mirim, deve-se dragar um trecho de,
aproximadamente, 10 km de extensao, totalizando 160.000m3. Também serao
necessarias obras de infraestrutura de estradas (ligagéo entre o terminal e a Ruta
26) e energia. Sao previstos investimentos na ordem de U$ 10 milhdes para
implantag&o da planta do terminal (AMORIN et al., 2012).

Ainda, segundo o idealizador do projeto e diretor da Hidrovia del Este, Carlos
Foderé, a obra do terminal, além de atender o transporte da produgao existente,
podera fomentar o uso das areas adjacentes para produgao agricola, além de novas
culturas (FOSSATI, 2013).



Figura 18 — Vista perspectiva do projeto do terminal multiuso do Rio Tacuari.
Empreendimento da Hidrovia del Este S.A. Fonte: AHSUL (2011).
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Figura 19 — Planta de implantagéo do projeto do terminal multiuso do Rio Tacuari.
Empreendimento da Hidrovia del Este S.A. Fonte: AHSUL (2011).
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6.1.4 Terminal de Rio Branco — Rio Jaguarao

A cidade de Rio Branco € a segunda principal cidade do Departamento de
Cerro Largo, localizando-se nas margens do Rio Jaguardo. Este rio limita a fronteira
entre Brasil e Uruguai, estando as cidades de Jaguarédo e Rio Branco interligadas
pela Ponte Internacional Bardo de Maua. Segundo dados censitarios, conta com
uma populacao total de 14.604 habitantes, enquanto Jaguardo possui um total de
28.156 habitantes. Estas populag¢des estdo estreitamente conectadas por vinculos
familiares e culturais, sendo comuns os habitantes com dupla nacionalidade,
identificados como “doble chapas” (MIGLIORI, 2018).

Além do terminal do Rio Tacuari, existe outro projeto de terminal de cargas
previsto para a cidade de Rio Branco. Este foi projetado para a margem uruguaia (a
direita) do Rio Jaguarao (aguas internacionais, na costa oeste da Lagoa Mirim), a
jusante da Ponte Bardo de Maua. Trata-se de uma iniciativa privada do grupo
Puertos Orientales S.A., que projeta construir este terminal para movimentacao de
cargas a granel (arroz, soja e eucalipto) e cargas em geral, em contéineres (CLM,
2016).

Para este projeto, foram analisadas trés areas distintas. A primeira, no
perimetro urbano de Rio Branco, imediatamente a jusante da ponte internacional, a
17 km da Lagoa Mirim, considerada como terrenos baixos e alagaveis em condi¢cdes

de cheia do rio.

A segunda, nas imediagbdes da foz do Rio Jaguardo, distante apenas 7 km
do Balneario Lago Merin, com uma costa formada por barrancas de 1,5m a 2,0m, a
partir da qual se desenvolve uma faixa de areia de suave inclinagado. Esta segunda
area, além de estar muito préxima a Lagoa Mirim, diminuindo custos de dragagem,
também ocuparia uma posigdo estratégica, estando parcialmente protegida das
ondas provenientes do norte da Lagoa Mirim por um banco de areia que se projeta a
partir do extremo daquela localidade. Entretanto, o conflito com o interesse turistico

foi considerado como fator critico desta localizagao.

A terceira, tida como melhor opgado (MENDEZ, 2016), fica a 8 km da foz do
rio (figura 20), em frente a Illha das Ovelhas, dentro da zona reservada para

atividades logisticas e portuarias determinada pelas Diretrizes de Ordenamento
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Territorial do Departamento de Cerro Largo (figura 21). Para acesso terrestre, ha
uma estrada secundaria entre a Ruta 26 e este local, isenta a inundagdes, e que

podera ser referéncia para uma futura estrada pavimentada.
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Figura 20 — Localizag&o do projeto do terminal de Rio Branco, no Rio Jaguarao, dentro da BHMSG.
Fonte: Autor (2024).

Cabe destacar que as Intendéncias dos Departamentos que integram a
Bacia da Lagoa Mirim acordaram estratégias regionais de ordenamento territorial e
desenvolvimento sustentavel para regido leste daquele pais. Entre os objetivos de
meédio e longo prazo do plano estratégico, estd a promogao de atividades logisticas
e portuarias na Lagoa Mirim e seus afluentes, em consonancia com o marco de
politicas publicas nacionais referentes a Hidrovia Brasil — Uruguai. Precisamente, o
municipio de Rio Branco ja conta com instrumentos aprovados que prevéem estas
atividades, estando incluida em seu plano de ordenamento territorial uma zona

reservada pela Intendencia Departamental para estas atividades.
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Figura 21 — Mapa do municipio de Rio Branco que identifica: a) em azul, o Rio Jaguardo; b) em

vermelho, a zona urbana e comercial; c) em rosa, a zona reservada para atividades logisticas e
portuarias; d) no contorno amarelo, a area destinada ao projeto do terminal de Rio Branco. Fonte:
Diretrizes de Ordenamento Territorial do Departamento de Cerro Largo, em Méndez (2016), adaptado

pelo autor.

O projeto do terminal multiuso de Rio Branco atenderia a produgéo de graos
do noroeste do pais, com uma planta de silos para 40.000 toneladas, mole de
atracamento de 150m de comprimento, zona de ancoragem com um duto de carga e
descarga simultanea, e uma retro area de 20ha. Além das obras em terra, sdo
previstas obras no rio, como a dragagem de 8 km até a desembocadura na Lagoa
Mirim, e mais 2 km na propria lagoa até a via navegavel, totalizando 80.000m?3. De
acordo com Méndez (2016), seriam necessarios, aproximadamente, U$ 40,5 milhdes

de investimento, divididos conforme tabela 10.
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Tabela 10 — Investimentos para implantagdo do Terminal do Rio Jaguarao.

. . Percentual sobre o

Investimentos Investimento em U$ total (%)
Terreno 110.629,00 0,27
Terraplenagem 6.029.068,00 14,91
Molhes de atracamento 11.856.273,00 29,32
Dragagem 15.113.497,00 37,37
Gerenciamento de 1.112.000,00 275

obras
Equipamentos e 6.221.052,00 15,38
instalagbes
TOTAL 40.442.519,00 100,00%

Fonte: Méndez (2016).

Sobre o Rio Jaguarao, tem-se que sua desembocadura na Lagoa Mirim é
ampla e livre de obstaculos, com uma profundidade média de 4,50m em relacéo ao
marco zero de Rio Branco. Da desembocadura até o quildmetro 8 (local do terminal),
embora haja o estreitamento do rio, as profundidades séo suficientes para a
navegacao. Todavia, a morfologia do rio, entre Rio Branco e a desembocadura na
Lagoa Mirim, apresenta trés meandros cujos raios de curvatura ndo possibilitam a

navegacao de embarcagdes com mais de 100m de comprimento.

A batimetria realizada pela Armada Nacional do Uruguai também identificou
obstaculos naturais a navegagao (troncos e arvores submersos e semi-submersos) e
espigoes (SOHMA, 2013), que certamente deverdao ser sinalizados e, em alguns
casos, até mesmo eliminados para garantir a segurangca das embarcagdes. Para
isso, devera ser realizada a atualizacdo do levantamento batimétrico, tanto na barra
da desembocadura do Rio Jaguarédo na Lagoa Mirim, como no trajeto até o possivel

terminal.

6.1.5 Terminal de Arroito — Lagoa Mirim

Trata-se de uma alternativa alicercada nos levantamentos topograficos

basicos de cadastramento e localizagdo da area, integrantes do “Projeto basico para
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a execugao de dragagem de implantagao do canal navegavel na Lagoa Mirim (DNIT,
2019), como uma provavel area de instalagéo para viabilizar o transporte de granéis

sélidos, principalmente arroz e soja.

Localizado na regido conhecida como “Arroito”, no Pontal dos Santiagos,
municipio de Santa Vitéria do Palmar (figura 22), estda numa zona estratégica da
Lagoa Mirim, na metade da distancia entre os portos extremos de Pelotas e Santa
Vitéria do Palmar e cercado por areas de plantio e pecuaria. A area deste possivel
terminal pertence a Agropecuaria Canoa Mirim S.A., que possui cinco granjas

produtoras de graos na regidao (TRAPP, 2018).
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Figura 22 — Localizagéo de implantagdo do terminal de Arroito, na Lagoa Mirim, dentro da BHMSG.
Fonte: Autor (2024).

A regiao de influéncia deste possivel terminal possui vocacao agricola, sendo
responsavel por grande parte da produgao brasileira de arroz. Também destaca-se,

como reflexo de uma tendéncia que ocorre na regido sul do RS, o crescimento do



104

cultivo da soja. Assim, o terminal em Arroito seria uma alternativa para o
escoamento destas safras, hoje transportada através do modal rodoviario, e

igualmente util para o aporte de insumos.

Hoje, o acesso a area € um fator limitante, visto que o local identificado no
projeto de dragagem do DNIT (2019) dista 48,6 km da BR-471, sem pavimentagao
asféltica, vias estreitas, carente de manutengdo, e que passa por 16 pontilhdes
sobre canais de irrigacdo e sobre o Arroio Marmeleiro/ Del Rey. Desta forma,
incompativeis com a intensidade do trafego de veiculos de carga que resulta da

operacao de um terminal portuario.

Ademais, a regido de Arroito integra a area de relevante interesse ecolégico
do Pontal dos Latinos e Pontal dos Santiagos (criada pela Resolugdo CONAMA n.°
005, de 5 de junho de 1984), sendo uma unidade de uso sustentavel administrada

pelo Instituto Chico Mendes de Conservacao da Biodiversidade.

Até a conclusédo deste trabalho ndo foram encontrados projetos executivos,
tampouco, informagdes oficiais sobre o interesse privado para instalacdo de
infraestrutura portuario no local. Esta alternativa baseia-se no projeto de implantagao
do canal navegavel na Lagoa Mirim, do DNIT (2019), que resulta no fomento da

ideia de um terminal na regido.

6.1.6 Terminal Multimodal Sao Gongalo (POGON) — Uma alternativa ao
Porto do Rio Grande

Localizado numa area de 137,5ha, na margem direita do Canal Sao Gongalo
(municipio de Rio Grande/RS), a 16 km da desembocadura deste na Lagoa dos
Patos, o Terminal Portuario Multimodal S&do Gongalo - POGON (figura 23) foi
projetado para ser o primeiro porto privado com acesso maritimo do Rio Grande do
Sul, integrando os modais hidroviario, rodoviario e ferroviario. Surge como uma
alternativa concorrente ao Porto de Rio Grande, administrado pelo Estado do RS
(através da Portos RS), contribuindo para atender uma defasagem atual de

armazenagem de 43 milhdes de toneladas de graos (ALM, 2024).
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Foi idealizado com acesso direto a rodovia BR-392 (entre Pelotas e Rio

Grande) e a malha ferroviaria existente (Malha Sul, administrada pela Rumo

Logistica), além da proximidade a importantes troncos rodoviarios, como a BR-116,

BR-471 e BR-293.
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Figura 23 — Localizagdo do Terminal Multimodal Sdo Gongalo, no Canal Sdo Gongalo, dentro da

BHMSG. Fonte: Autor (2024).

O empreendimento, de natureza privada liderada pela POGON S.A., prevé a

construgcdo de um patio de 805.000m? para 2.800 contéineres, dois armazéns e oito

silos para armazenamento de granéis solidos vegetais (cada um com capacidade

para 100.000 toneladas), 2 armazéns para granéis solidos minerais (100.000

toneladas/cada) e um parque de tancagem de 140.000m?® para granéis liquidos,

totalizando uma capacidade de movimentacdo de 21,6 milhdes de toneladas/ano

(figura 24).
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Figura 24 — Projeto de implantagdo do Terminal Multimodal Sio Gongalo

(POGON). Estrutura de armazenagem. Fonte: DTA Engenharia (2022).

A infraestrutura portuaria contara com um cais de atracacdo de 970m, para
barcagas, navios Handysize (30.000DWT) e Panamax (60.000DWT) — figura 25,
estagcbes de transbordo para movimentacdo de cargas fluvial-maritimo (figura 26),
quatro “bercos de atracacdo” com descarregador de barcagas (figura 27), € um

ponto de transbordo no municipio de Sao José do Norte, junto a Lagoa dos Patos.
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Figura 25 — Projeto do cais de atracacao do Terminal Multimodal Sdo Gongalo
(POGON). Fonte: DTA Engenharia (2022).
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Figura 26 — Modelo conceitual de estagdo de transbordo fluvial-maritimo do
Terminal Multimodal Sao Gongalo (POGON). Fonte: DTA Engenharia (2022).

ESTRUTURA
COM COBERTURA

Figura 27 — Projeto de estrutura do tipo “bergo de atracagdo” do Terminal
Multimodal Sdo Gongalo (POGON). Fonte: DTA Engenharia (2022).

Também serdo necessarias obras de dragagem tanto do Canal Sao Gongalo,
como do Canal da Setia (na Lagoa dos Patos, entre o Sdo Gongalo e o canal da
Barra do Rio Grande), permitindo canais de navegagao nesses cursos d’agua com
larguras entre 70 e 140m e profundidades entre 11 e 14m. Projeta-se que o volume
de dragagem seja igual 22.665.000m?3. Para tanto, o custo total de dragagem esta
calculado em R$ 600 milhdes, que somados aos R$ 1,8 bilhdo para implantagdo da

infraestrutura e instalagoes, totalizam R$ 2,4 bilhdes de investimento (DTA, 2022).
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6.2 Infraestrutura portuaria existente
6.2.1 Porto de Santa Vitoria do Palmar

Construido na década de 40, o Porto de Santa Vitéria do Palmar esta as
margens da Lagoa Mirim, a 6 km do centro de cidade e a 23 km da fronteira Brasil —
Uruguai (figura 28). Durante muito tempo foi o elo entre o extremo meridional do
Brasil e a regidao de Pelotas e Rio Grande, ja que por décadas, as aguas da Lagoa
foram utilizadas para transportar pessoas e mercadorias entre essas cidades,

fomentando o desenvolvimento da regiao dos campos neutrais.
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Figura 28 — Localizagédo do Porto de Santa Vitéria do Palmar, dentro da BHMSG.
Fonte: Autor (2024).

Com a construgao da rodovia BR-471, na década de 60, as atividades

portudrias foram cessando progressivamente até o desuso atual.
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Este porto conta com um mole, do tipo espigdo, destinado a atracagem de
pequenas embarcagdes (figura 29). O acesso é dado por uma estrada de 4 km, que
devera ser adequada ao transito pesado frequente. O cais possui 450m de
comprimento, sendo 200m pavimentados, referente ao trecho inicial. No restante,
nao ha pavimentacdo e parte dos muros foi derrubada. Como quase em toda a

regiao, o litoral é baixo com praia rasa (CEPAL, 2022).

Para sua reativagdo, sabe-se que a estrutura existente ndo suportaria a
demanda de operacdes a ser atendida pela implantagdo da Hidrovia Uruguai - Brasil.
Ha problemas em relagdo a cota de nivel do trapiche e do terrapleno, que ficam
submersos em periodos de cheia na Lagoa Mirim. Somam-se ainda problemas na

ponte do acesso ao porto € no pavimento do terrapleno.

Figura 29 — Vista aérea do Porto de Santa Vitéria do Palmar. Fonte:
AHSUL (2013).

Visando a movimentagao de cargas através deste porto, seriam necessarios
reparos nessas estruturas, bem como, a construgcdo de silos para depdsito de
produtos a granel e um novo cais de atracagao, necessitando investimentos na
ordem de R$ 33 milhdes (valor atualizado). Da mesma forma, ndo ha area adequada
para operagao de cargas em contéineres, a qual devera ser prevista em futuros

projetos.
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Em relagdo ao acesso, esse se da pelo centro urbano de Santa Vitéria do
Palmar. Desse modo, a reativacdo do porto geraria um consideravel impacto
urbanistico, dado o aumento do trafego de veiculos pesados no centro da cidade.
Assim, a reativacado deste porto devera contemplar a construcdo de um contorno
rodoviario ao centro urbano, de cerca de 10 km, com custo atual estimado em R$ 23

milhoes.

Por outro lado, faz-se necessaria a dragagem de 200.000m*® em um trecho de
10 km de extensdo, no chamado Canal de Santa Vitéria do Palmar (MENDEZ,
2016).

Atualmente, ndo ha movimentagcdo de cargas, estando o porto retirado do
sistema portuario nacional e as instalacbes entregues a administracdo da Prefeitura

Municipal.

A instalacdo deste porto objetiva o escoamento de grdos produzidos na
regido. O municipio de Santa Vitoéria do Palmar € o segundo maior produtor de arroz
do pais, com uma producgao crescente a cada ano. Segundo o IBGE (2023), em
2022 foram produzidos no municipio mais de 580 mil toneladas deste produto. Outro
segmento de fundamental importancia a economia da regido é a produgao pecuaria.
No mesmo levantamento, foi apontada a criagdo de mais de 200.000 bovinos no

territorio do municipio.

Na falta de interesse privado na reativacao e exploracdo do Porto de Santa
Vitéria do Palmar, autoridades uruguaias fomentam a instalagdo de um terminal
alternativo para movimentagao da produgao do leste uruguaio, que poderia ser nas
proximidades da foz do Arroio San Miguel ou da foz do Rio San Luis junto a Lagoa
Mirim (MTOP, 2022). Para estes locais, ja ha estudos para implantagdo de terminais

de passageiros e turistas (ALM, 2024).

6.2.2 Porto de Jaguarao — Rio Jaguarao

Localizado na margem esquerda do Rio Jaguardo, a 17 km da
desembocadura na Lagoa Mirim (figura 30), este porto é utilizado apenas para

atividades recreativas e suporte a pesca artesanal da Colonia de Pescadores Z-25.
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Inserido no centro urbano da cidade, sua infraestrutura fisica € composta por: dois
piers de acostagem, com 37 e 27 metros de largura, respectivamente; rampa de
acesso para pequenas embarcagdes; um pier principal, com 195 metros de
comprimento e 45 metros de largura, podendo fornecer suporte a embarcagdes
maiores; prédio do antigo armazém do porto (atualmente em reforma para acolher
um centro de convivéncia e comércio). Todavia, dada as atuais condigbes

estruturais, o uso dessa infraestrutura deve ser avaliada.
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Figura 30 — Localizag&do do Porto de Jaguaréo, no Rio Jaguaréo, dentro da BHMSG.
Fonte: Autor (2024).

Com base na tipologia do uso da terra e das caracteristicas da zona livre de
comércio (freeshops), as propostas de aporte de cargas tangem os granéis soélidos
(arroz e soja) e os conteinerizados com produtos eletrénicos. Também merece

atencao a potencialidade do comércio de exportagao de carne bovina.
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Visando esse potencial, a companhia WSAM S.A. firmou contrato com o
Ministério da Infraestrutura, em julho de 2021, para administrar uma estagcédo de

transbordo de carga (ETC) neste porto.

Esse terminal devera ter capacidade para movimentar, anualmente, 1,8
milhdo de toneladas de granéis solidos e 360 mil toneladas de madeira, estando
previstos investimentos de R$ 25,9 milhdes em melhorias do complexo e aquisi¢do

de novos equipamentos.

A empresa justificou a iniciativa devido a demanda de movimentagdo de
cargas como arroz, soja e eucalipto, com a possibilidade de aproveitar a malha
hidroviaria do rio Jaguarao, Lagoa Mirim e Laguna dos Patos para chegar a destinos
como Rio Grande e Porto Alegre (JORNAL DO COMERCIO, 2021).

Esse contrato fez parte da iniciativa de parceria publico — privada para
transformacdo de terminais em desuso em terminais de uso privado (TUP), que
incluiu outros sete estados brasileiros. Entretanto, ha pouca informagido técnica

sobre o projeto, resultando em prejuizo para uma melhor analise.

Atualmente, o Porto de Jaguarao encontra-se inoperante para o transbordo de
cargas, como mostra a figura 31, tendo sua area sido cedida a Prefeitura Municipal

de Jaguarao.

Figura 31 — Vista atual do cais do Porto de Jaguardo, em desuso.
Fonte: Autor (2023).
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6.2.3 Porto de Santa Isabel — Canal Sao Gongalo

O terminal privativo de Santa Isabel fica localizado na margem esquerda da
extremidade sul do Canal Sdo Gongalo, proximo a Lagoa Mirim, no distrito de
mesmo nome, municipio de Arroio Grande/RS (figura 32). Atualmente, encontra-se
fora de operacdo, embora tenha sido amplamente utilizado para carregamento de
calcario com destino a uma fabrica de cimento em Morretes, proximo ao Rio Cai
(ALM, 2024).
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Figura 32 — Localizagéo do Porto de Santa Isabel, na Lagoa Mirim, dentro da BHMSG.
Fonte: Autor (2024).

A infraestrutura de acostagem é formada por um pier de concreto e dois
dolfins com afastamento de 15 metros entre si (figura 33). Os veiculos de carga
acessavam uma plataforma de servigos através de uma ponte com 24 metros de
comprimento. Estas obras de concreto apresentam problemas estruturais, e seu uso
requer reparos. Também ha uma area para patio de armazenagem e um prédio

sede. O acesso rodoviario € dado por ruas ndao pavimentadas até o entroncamento
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com a RS-473. Esta estrada estadual conta com 17 km de pista simples, com ma

conservacao do revestimento, até o entroncamento com a BR-116.

Figura 33 — Vista da estrutura de acostagem do antigo Porto de Santa Isabel.
Fonte: Alesina (2021).

Nas areas produtivas de influéncia direta para este terminal destacam-se o
cultivo de soja e arroz irrigado (que depende do fornecimento de agua proveniente
da Lagoa Mirim e do Canal Sao Gongalo), e a pecuaria. Esta regido também conta
com propriedades voltadas a silvicultura, com destaque para o cultivo de eucalipto

visando a produc¢ao de celulose.

Segundo a ALM (2024), a operacionalizagédo deste porto facilitaria o
escoamento dos grados produzidos na regido (considerando que o0 municipio de
Arroio Grande é um dos maiores produtores de arroz no Brasil), bem como, o
comércio de carne, impulsionando a exportagdo e abrindo novos mercados

internacionais para estes produtos.

Destacam-se também as areas de mineragdo de calcario, na regidao das

minas do Matarazzo, a cerca de 30 km do Porto de Santa Isabel. As rochas calcarias
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representaram um significativo volume de cargas transportadas através deste porto,

podendo incrementar o uso futuro de um possivel terminal.

Ainda, deve-se considerar que no Distrito de Santa Isabel ha uma
comunidade de pescadores ativa, a qual também poderia beneficiar-se com um novo

terminal de transbordo.

6.2.4 Porto de Pelotas

Localizado na margem esquerda do Canal Sdo Gongalo (figura 34), o Porto
Organizado de Pelotas é administrado pela Superintendéncia dos Portos do Rio
Grande do Sul (SUPRG). Sua area operacional (figura 35) dispde de um cais
acostavel de 500 metros de extensdo, 20 metros de largura, com 5 bergcos de
atracacgao e profundidade de 5,20m (CUNHA, 2014; COLLARES et al., 2024a).
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Figura 34 — Localizagédo do Porto de Pelotas, no Canal Sdo Gongalo.
Fonte: Autor (2024).
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A infraestrutura é formada por 3 armazéns, cada um com 2.000m? e
capacidade de armazenagem de 5000 toneladas, além de 4 patios de
armazenagem. Destes patios, dois sdo de uso publico, destinados a movimentagao
de carga em geral. Conforme o MINFRA (2020), estes dois patios encontravam-se
fora de operacado pela falta de demanda. Os outros dois sao utilizados por uma

empresa de celulose, por meio de contrato de uso temporario.

Os principais produtos movimentados neste porto sdo toras de madeira, soja

e trigo.

Figura 35 — Vista da area operacional do Porto de Pelotas, as margens do Canal
Sao Gongalo. Fonte: CEDPLA (2012).

Também conta um terminal de uso privado (TUP), denominado Terminal
Logistico de Pelotas, autorizado pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ). Este terminal possui um armazém com 15.000m? e capacidade estatica
de 140.000 toneladas, das quais 45.000 toneladas sdo destinadas a armazenagem
de clinquer (ALM, 2024). Também ha silos destinados a armazenagem de dleo e

soja, porém encontram-se em desuso.

7

A estrutura de atracacdo €& composta por um pier com ber¢co de
carregamento, dois dolfins, com profundidade de projeto de 4,7m e comprimento

maximo acostavel de 120m. As dimensdes da maior embarcagdo com permissao
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para atracar nesse pier sdo: 110m de comprimento, 16m de largura de boca, 4,6m
de calado e 5.400 toneladas de porte bruto (TBT).

A destinagdo operacional deste terminal esta voltada para armazenagem e

transbordo de clinquer.

O acesso de caminhdes ao porto é realizado pela da zona urbana do
municipio, em uma area densamente habitada (bairros Simdes Lopes e Porto). No
que diz respeito ao acesso ferroviario, este tronco encontra-se inoperante. A malha
ferroviaria associada a este tronco € composta pela concessao sob responsabilidade

da Rumo Malha Sul, que é a mesma do Porto de Rio Grande.

O acesso aquaviario ao Porto de Pelotas é dado pelo Canal Sdo Gongalo,
exclusivamente para barcagas. De acordo com a NPCP-RS (2017), a largura do
canal € de 40m e calado maximo recomendado (CMR) é de 5,18m. A navegagao
noturna é permitida para embarcagdes com calado maximo de 3,30m. Ainda, tem-se
que a area de manobras do Porto de Pelotas tem 200,00m de comprimento e

corresponde a total extensao do cais.

Para a Hidrovia Uruguai - Brasil podera representar um ponto de transbordo
de cargas oriundas da regido de Pelotas com destino ao Uruguai. Do pais vizinho
podera receber arroz, carnes, milho, entre outros. Ainda, no futuro, sendo construido
0 POGON, o Porto de Pelotas pode se tornar uma estrutura de suporte, conectando

as operagdes entre as cidades de Pelotas e Rio Grande.

6.3 Conectividade

Para que o transporte hidroviario represente uma alternativa com menores
custos que os demais meios de transporte, faz-se necessaria uma logistica eficiente
e integrada com os demais modais. Desta forma, torna-se importante conhecer as

condi¢cdes atuais das demais redes de transporte.

A rede viaria do Uruguai compreende 60 mil quildmetros, dentre os quais,
menos de 9 mil quildmetros fazem parte da rede nacional de estradas e o restante

correspondem a estradas vicinais. Entre o Uruguai € o Rio Grande do Sul existem
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seis travessias rodoviarias, distribuidas ao longo de toda a fronteira, sendo o
principal sistema facilitador para trocas de bens e pessoas entre os dois paises
(CEPAL, 2022).

Na area de influéncia da BHMSG, a infraestrutura do modal rodoviario é a
mais desenvolvida, possuindo uma densa rede, que permite a interligagao de todas
as localidades, e que representa o suporte fisico para o modo de transporte

predominante na regido.

Segundo o MTOP (2012), a situagdo de acesso a regido leste-nordeste do
pais € compativel com as exigéncias atuais de desenvolvimento regional, com
baixos niveis gerais de transito. A atual demanda esta relacionada ao crescimento
da produgao agricola na regiao e o transito correlato, com estradas em condi¢des de
conservacao aceitaveis. Entretanto, com a implantagao da Hidrovia Uruguai - Brasil,
projeta-se um maior fluxo de veiculos pesados nas rodovias que dardo acesso aos

futuros terminais portuarios.

Atualmente, os principais centros fronteiricos terrestres que ligam Uruguai e
Brasil sdo as cidades de Chuy-Chui (fronteira “seca”), a leste da Lagoa Mirim e a 28
km do Porto de Santa Vitoria do Palmar, e Rio Branco-Jaguarao, a oeste da lagoa e
unidas pela Ponte Internacional Bardao de Maua, sobre o Rio Jaguardo. Justamente
esses dois centros localizam-se na area da BHMSG, e ndo por acaso, concentram a
atencao daqueles que pretendem investir em terminais portuarios para operacao da

hidrovia.

Assim, entende-se que quanto aos acessos rodoviarios, a localizacdo dos
projetos dos terminais dos rios Tacuari e Jaguarao (ambos na cidade de Rio Branco,
Uruguai) € favorecida em relacdo aos demais, pelo acesso existente via Ruta 26
(foto 36) e pela proximidade das estradas BR116 no Brasil e Ruta 18 no Uruguai, ja
utilizadas pelos caminhdes de carga no corredor de transporte entre os dois paises
(com maior ramo e, portanto, maior capacidade de captagado de cargas, englobando

conexdes com o norte, nordeste e parte leste do Uruguai, e metade sul do RS).
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Figura 36 — Vista da Ruta 26, sentido Rio Branco — Balneario Lago Merin.
Estrada de acesso aos futuros terminais do Rio Jaguaréo e do Rio Tacuari.
Fonte: Autor (2023).

Ja o projeto de reativacdo do Porto de Santa Vitéria tem importéncia
estratégica para captagédo de cargas do leste uruguaio e do extremo sul brasileiro (a
oeste da Lagoa Mirim), permitindo a maior distancia aquaviaria de toda a hidrovia
(do sul da Lagoa Mirim ao Porto de Rio Grande). A conectividade deste porto ao
modal rodoviario dar-se-a pela BR-471, que se liga a Ruta 9 na fronteira Brasil-
Uruguai. A Ruta 9 € uma das mais extensas estradas uruguaias, possuindo 270 km
do Chuy ao Departamento de Canelones, no sul do pais, cruzando os

Departamentos de Rocha e Maldonado, a leste e sudeste, respectivamente.

No que diz respeito a infraestrutura de transporte ferroviario, tem-se como
escassa, pois a configuracdo da rede tem baixa densidade e interconexdes
reduzidas. Varias linhas, tanto do lado uruguaio quanto do lado brasileiro, estao
inativas. E as poucas estradas ativas tém muito pouco trafego no momento. Um
aspecto a considerar € a baixa integracdo do sistema ferroviario, uma vez que o
unico eixo ferroviario que liga os dois paises, na fronteira Rio Branco — Jaguarao,
nao esta ativo atualmente. Cabe salientar que ndo ha ramo ferroviario conectando a

Santa Vitéria do Palmar, estando o porto sem ligagéo a este modal.
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7 Embarcagoes

No transporte hidroviario as baixas velocidades das embarcagdes de carga
sao compensadas pelos grandes volumes transportados. Por razées econbémicas, a
operacado de uma hidrovia deve contar com embarcagdes com a maior capacidade
de carga possivel para navegag¢ao segura em um determinado curso d’agua. E essa
relagcdo capacidade x seguranca é dada pelo calado da embarcagéo. As restricbes
fisicas existentes, especificas de cada trecho do rio, sdo as balizadoras das

dimensbdes das embarcagdes.

De acordo com Padovezi (2003), profundidades, larguras, raios de curvaturas
do eixo de navegacédo, correntezas, material do fundo, condicbes de visibilidade
(presenca de neblinas), possibilidade de ocorréncia de ventos fortes e até de ondas,
presenga de troncos flutuando ou submersos, existéncia ou ndo de obras como
barragens, eclusas e pontes, etc., sao caracteristicas da via navegavel que
interagem com qualquer embarcagdo que por la trafegue, influenciando no seu
desempenho e no seu comportamento. Se a embarcagao for adequadamente
projetada, construida e operada levando em conta todas as caracteristicas
importantes da via, tanto a seguranga como a eficiéncia do transporte hidroviario

estardo contempladas.

Para a Hidrovia Uruguai - Brasil, vimos que as dimensodes da eclusa (largura e
comprimento), a altura das pontes sobre o Canal Sao Gongalo e o calado de

navegacao determinam as dimensdes das barcagas a serem empregadas.

De acordo com a ALM (2024), o Estudo de Viabilidade Técnica Econbmica e
Ambiental — EVTEA, elaborado pelo DNIT em 2019, prevé que as embarcagdes-tipo
deverao ter um comprimento maximo de 90m, largura maxima de 15,5m e calado
maximo limitado a 2,5m (para fins de inicio de operagao). Diante destas limitagdes,

as embarcagdes mais indicadas para navegagao comercial na Lagoa Mirim sao os
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navios autopropulsantes e os do tipo empurrador-barca, as quais serdo a seguir

descritas.

7.1 Navios autopropulsantes

Também conhecidas como unidades autopropulsadas ou barcagas
propulsadas, sdo embarcagdes com propulsdo prépria que podem navegar sem a
necessidade de empurradores, diferentemente das barcacas tradicionais. Suas
caracteristicas sao atreladas aos tipos de carga, que podem ser grdos, minérios,

combustiveis, contéineres e carga geral.

As vantagens deste tipo de embarcagdo sdo: maior eficiéncia frente as
barcagas tradicionais, visto que n&o precisam de um empurrador para se
movimentar (podem transportar mais carga com menos consumo de combustivel);
sédo consideradas mais flexiveis, pois sdo capazes de navegar em diferentes tipos
de vias navegaveis, incluindo rios, canais e lagos; e podem ser equipadas com
guindastes, gruas e sistemas de automagao para facilitar a carga e descarga (ALM,
2024).

Do mesmo modo que atuam na maior parte das hidrovias navegaveis de
aguas interiores do pais, no atual transporte de cargas pela Laguna dos Patos séo
utilizados diversos tipos de navios autopropulsantes, para todos os tipos de
mercadoria: barcagas para carga a granel, para carga geral, porta-contaneires e

barcagas tipo tanque para transporte de granéis liquidos.

Méndez (2016) e CEPAL (2022) recomendam que para efetivacdo da Hidrovia
Uruguai - Brasil e considerando o calado maximo inicial de operagao igual a 2,5m
(assegurado em toda a via navegavel através de dragagens), deverado ser utilizadas
as mesmas embarcacgdes brasileiras autopropulsantes que ja estdo navegando pela
Laguna dos Patos e Canal Sdo Gongalo — até o Porto de Pelotas (figura 37).
Embarcagdes deste tipo, com capacidade de carga entre 1.000 a 5.000 toneladas,
comprimentos entre 60 e 90m, e largura entre 8 e 15m, estariam aptas para transpor
a barragem eclusa do Canal Sdo Goncgalo. Observa-se que estas também poderao

navegar nos rios afluentes da lagoa onde se pretende instalar terminais portuarios.
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Figura 37 — Barcacga autopropulsante em navegagéo pelo Canal Sdo Gongalo —

embarcagao que podera ser utilizada na Hidrovia Uruguai - Brasil.
Foto: Autor (2023).

O grupo Treviso S.A., operador de terminais portuarios no sul do Brasil, e
detentor da empresa Navegacao Alianca Ltda, que transporta cargas entre Porto
Alegre e Rio Grande pela Laguna dos Patos, ja manifestou publicamente o interesse
em participar da operagédo da Hidrovia Uruguai - Brasil, através do atendimento as
demandas de transporte com seus navios e barcacas (CEDPLA, 2012).

No futuro, mediante um possivel aumento no volume de cargas a transportar
pela Lagoa Mirim, podera ser necessario o aumento da frota disponivel, assim como,
a incorporagao de outros armadores ou operadores maritimos atraidos por negocios
e cargas especificas. Mas nesse momento, o0 mais provavel é que a oferta de
embarcagdes se mantenha, apenas com possiveis substituicbes de embarcacgdes.
Nessa perspectiva, a previsao é de que os armadores, atualmente em atividade na

Laguna dos Patos, passem a operar também na Lagoa Mirim (MTOP, 2022).

De acordo com CEPAL (2022) e CAF (2023), a frota atual de embarcagdes
que navega na Laguna dos Patos é de, aproximadamente, 50 embarcag¢des de
transporte (sendo a maioria delas do tipo autopropulsante — Figura 22 - e algumas
poucas do tipo chatas sem propulsao movidas por rebocadores/empurradores), que
somadas totalizam 130 mil toneladas brutas de capacidade de carga. Estas
embarcagdes sao do tipo “gearless”, ou seja, sem equipamentos préprios de carga e

descarga, e por isso, dependem de terminais portuarios devidamente equipados
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para transbordo. Somam-se a este frota, outras embarcagdes auxiliares, tais como,
dragas, caixas de areia e barcos de menor porte (para transporte de profissionais

ligados a operagao).

7.2 Empurradores e Barcas

Sistema integrado de transporte fluvial que consiste em um navio empurrador
com poténcia capaz de impulsionar uma série de barcagas do tipo “chatas” (figura
38). A estrutura do navio empurrador abriga a ponte de comando, os alojamentos da
tripulacdo e os motores, capazes de gerar até 10.000hp e transportar até 15.000
toneladas. Usualmente empregados para transportar grandes quantidades de carga
a granel (graos de soja, milho, trigo), minérios (de ferro, bauxita, calcario), carvao
(mineral e vegetal), combustiveis (petroleo, derivados e gas natural) e produtos

quimicos (fertilizantes, pesticidas, petroquimicos) por rios e canais.

Figura 38 — Embarcacgéo tipo Empurrador e Barcaga.
Foto: Wilkens (2020).

Como vantagens destas embarcagbes em comparagao aos demais tipos tém-
se: eficiéncia do empurrador, que pode transportar uma grande quantidade de carga
em barcas, o que reduz custos por tonelada transportada; adaptabilidade do
sistema, pois as barcacas podem ser facilmente acopladas e desacopladas,

adequando-se as necessidades especificas de cada transporte e local. Em
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contrapartida, tem como desvantagem a baixa velocidade média do sistema
(aproximadamente de 10 km/h para um comboio de empurradores e barcas) e a
pouca manobrabilidade, dificultando a navegacdo em canais estreitos ou em rios

com curvas acentuadas.

7.3 Regulagao do transporte aquaviario

Compete ao Ministério dos Transportes atuar na autorizagdo do
funcionamento de empresas de transporte aquaviario (maritimo e fluvial) de carga,
através da ANTAQ. Essa atuacao limita-se ao controle dessas empresas, com
relacdo a regulagcdo do mercado de transporte nas vias navegaveis interiores e no
transporte maritimo. Os aspectos relacionados com o trafego e a seguranca da
navegagao, assim como a qualidade e condigcbes das embarcagbes utilizadas na
navegacao maritima ou fluvial, bem como seu competente registro, quer sejam
essas embarcacgbes para o transporte de cargas, de passageiros ou de veiculos,
embarcagdes de turismo, recreagao ou lazer, sdo competéncias legais da Marinha

do Brasil.

Tais competéncias sdo exercidas localmente pelas Capitanias dos Portos,
incluindo o policiamento e as agdes necessarias nos casos de acidentes. Também
compete a Marinha do Brasil o treinamento e a capacitagdo de mao-de-obra
especializada para as atividades de manejo das embarcagdes, para os diversos
tipos de usos e categorias, com a competente definicdo dos profissionais
necessarios, identificados por carteiras profissionais obtidas apdés exames de
qualificacdo, definindo inclusive, as tripulagcbes minimas e necessarias para cada
tipo e tamanho de embarcacdo. E importante considerar que também estdo

delegadas ao Ministério da Marinha algumas fungdes de controle ambiental.
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8 Impactos Ambientais

O transporte hidroviario esta relacionado com um menor gasto de combustivel
e uma menor emissdo de poluentes por quildmetro e tonelada transportada, bem
como, com um menor custo de operagcdo quando comparado com o0s modais

rodoviario e ferroviario.

Segundo Saraiva et al. (2005), os sistemas hidroviarios podem contribuir para
que impactos ambientais oriundos da logistica de transportes sejam mitigados, pois
sdo mais eficientes e menos poluentes, seja na menor produgao de residuos, no uso

de combustiveis alternativos ou na ado¢cdo de normas ambientais.

Ainda, num estudo de cenario considerando a operagao da Hidrovia Uruguai -
Brasil, CEPAL (2022) estimou a redugao das emissdées de CO2 em 21 vezes, para
transportar 1.500 toneladas de carga em modo fluvial, do terminal do Rio Tacuari até
o porto de Rio Grande, do que por rodovia até o porto de Montevidéu. E para 3.000
toneladas, dos mesmos pontos de comparagao, estimou em 42 vezes menos

emissao CO2.

Mas apesar dessas vantagens, o transporte aquaviario também apresenta
impactos sociais e a0 meio ambiente. Devido a acdes antrdpicas indevidas e 0 uso
irracional da agua, a poluigdo dos recursos hidricos tornou-se um problema em nivel
mundial (SANTOS et al., 2021).

Nesse contexto, a Bacia Hidrografica Mirim - Sdo Gongalo vem sofrendo com
a pressao antropica, que passa pelo langamento de efluentes industriais e esgotos
domésticos in natura, ao uso agricola de grande parte das terras do seu entorno
(OLIVEIRA et al., 2015).

O territério hidrossocial da Lagoa Mirim passou por fortes transformacoes

para producdo agricola no inicio do século XX, a partir da substituicdo de areas
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umidas naturais por plantagdes de arroz. O relevo plano da regiao favorece a
formacao de areas umidas e banhados, utilizados na producéo de arroz irrigado em
larga escala (CHAGAS, 2020). Na década de 30 deu-se inicio a produgdo industrial
de arroz, que até o final dos anos 60, se converteu no principal produto de
exportagao da regido. Entre os anos 60 e 90, a superficie cultivada quadruplicou e a
produgao cresceu na ordem de 8 vezes, gragas a aplicagcdo de técnicas de controle
de agua, mecanizagdo dos processos, uso de fertilizantes, pesticidas e selecdo de
plantas (BUENO et al., 2021).

No final do século XX, favorecido pelo aumento do precgo internacional e de
acordos comerciais entre o Mercosul e a China, o cultivo de soja foi incorporado ao
territorio, crescendo rapidamente até alcangar areas similares a das plantagbes de
arroz. Atualmente, 43,6% da superficie produtiva estdo sujeitas ao uso antropico
intensivo, enquanto que 56,4% sao ocupadas de forma natural ou com pecuaria
extensiva (KRUK et al., 2022).

No trabalho de Chagas (2020), foram confrontados dados obtidos pela
FEPAM no periodo de 2017 a 2019 com os padroes de qualidade fixados na
Resolucdo n° 357/05 - CONAMA. Esses padrdes se distribuem em classes de uso
da agua, sendo que na Classe 1 n&do ha restricdo de uso, enquanto a Classe 4
permite usos menos nobres, como por exemplo, a navegagdo. Os dados brutos
também foram submetidos a analise estatistica, no intuito de identificar a forma de
distribuicao de valores numéricos. Como resultados, obteve-se altas concentracoes
de fésforo total, que excederam o limite maximo de classificagdo, e que refletem a
influéncia que as atividades agricolas exercem sobre os recursos hidricos. Devido a
grande quantidade de fertilizantes aplicados nas lavouras, elementos como o fésforo
e nitrogénio sdo carreados pelo defluvio, especialmente em periodos de alta
pluviosidade. Este fenbmeno causa desequilibrio das condi¢gdes limnolégicas dos

corpos hidricos, acarretando, episodicamente, na sua eutrofizagao.

Os dados também apresentaram valores de Escherichia coli, bactéria
encontrada no trato gastrointestinal de bovinos, humanos, entre outros animais,
muito acima dos limites maximos previstos na resolugdo do CONAMA. A

contribuicdo antrépica desse parametro microbiolégico ja era esperada,
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considerando que os dados de saneamento indicam baixos indices de coleta e

tratamento de esgoto doméstico nos municipios da regido.

Sosinski (2009) coloca a orizicultura e a pecuaria, através da contaminagao
por residuos quimicos, destruicdo de habitats, alteragdo dos regimes hidricos e
drenagem de areas umidas, somado ao florestamento em campos de dunas, como
0s maiores problemas na regido, sendo primordialmente necessaria a conservagao
de recursos hidricos e aves aquaticas. Para a regido mais alta, problemas relativos a
erosdo sao ressaltados, bem como esgoto doméstico em areas de maior

concentracao urbana.

As areas umidas do entorno da Lagoa Mirim e do Canal Sdo Gongalo estédo
entre os ecossistemas de maior produtividade do planeta, beneficiando de forma
relevante os aspectos sociais e econémicos da populagdo, como por exemplo, na
disponibilidade de agua doce, na regulagdo de inundagdes e secas, retencdo de
sedimentos e nutrientes, remogao de toéxicos, recarga de aquiferos, entre outros. Por
isso, faz-se necessario um manejo adequado desses ambientes, utilizando-os de
forma sustentavel para proporcionem beneficios as populagdes locais e a economia
regional (COSTI et al., 2018).

Segundo Achkar et al. (2012), o ecossistema da Bacia da Lagoa Mirim
compreende uma grande diversidade de flora e fauna. Por esta razdo, os Banhados
do Leste Uruguaio, que correspondem a area oeste da lagoa, foram incluidos na
Reserva da Biosfera das Organizagdo das Nagdes Unidas para a Educagao, a
Ciéncia e a Cultura - UNESCO (em 1976) e dentro da area RAMSAR para protecao
dos banhados (desde 1984).

Guarino (2021) ressalta que a Lagoa Mirim € um extraordinario reservatério
de agua doce, que integra um sistema lagunar costeiro unico, mas que se aproxima
de condigdes de desequilibrio ambiental irreversiveis. Por consistir num sistema
hidrografico praticamente fechado, uma vez que, recebe dez vezes mais agua do
que o volume que escoa pelo Canal S&do Gongalo no sentido da Lagoa dos Patos,
existe grande acumulo de sedimentos (provenientes das erosdes ao longo das
margens e afluentes) e dispersdo de agroquimicos utilizados nas plantagbes

adjacentes. Esses sedimentos geram nutrientes para proliferacdo de algas e
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bactérias, enquanto os agroquimicos elevam a concentragdo de fésforo na agua,
contribuindo para contaminacao do corpo hidrico. Além disso, para ampliagdo da
orizicultura, foram destruidas grandes areas de banhados costeiros, os quais
exerciam o papel natural de retentores de sedimentos e poluentes, que se

amortizavam antes de chegar a Lagoa Mirim.

Por conseguinte, o eventual aumento das areas de plantio, potencialmente
estimuladas pela operacionalizagdo da Hidrovia Uruguai - Brasil, devera ser
observado para projecdo de regras de uso. Para Alesina (2021) € necessario
antecipar os danos que podem provocar o possivel aumento da producao agricola e
florestal advindo do uso da hidrovia, na fertilidade do solo, na cobertura vegetal e

nos recursos hidricos da regido.

A regidao também apresenta grande biodiversidade, recebendo importante
afluxo de aves migratorias, sendo considerada area prioritaria para conservagao de
invertebrados, mamiferos, aves, anfibios e répteis (MENEGHETI, 2008; GOULART e
SAITO, 2012).

Goulart e Saito (2012), com base na modelagem dos impactos ecolégicos do
projeto hidroviario da Lagoa Mirim, afirmam que a instalacdo da hidrovia podera
levar a uma perda da biodiversidade e ruptura na estabilidade do ecossistema,
através da diminuicdo de macrofitas, aves aquaticas e invertebrados nativos, além
de um aumento da distribuigdo do mexilhdo-dourado (tanto pela incrustagdo nas
dragas, quanto pela deposi¢cao dos sedimentos contendo formas larvares em outros

pontos da lagoa).

Considerando os estudos suprarrefrenciados, tem-se na figura 39 um resumo
dos impactos ambientais passiveis de observacdo a partir da implantagdo da

Hidrovia Uruguai — Brasil.
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Figura 39 — Potencial de dano ambiental a partir da implantacdo da hidrovia
Uruguai — Brasil. Fonte: Autor (2024).

A fim de evitar esses danos ambientais, torna-se importante a escolha dos

procedimentos e dos sitios de dragagem, preservando baixios, ilhas e pontais.

Para melhorar a qualidade da agua na bacia, faz-se necessario reduzir a
poluicdo proveniente de areas urbanas e rurais, elaborar e implementar o plano de
bacia, planos de saneamento municipais, macrozoneamento e demais instrumentos
previstos nas politicas ambiental e hidrica (CHAGAS, 2020). Soma-se ainda, como
propostas de acao para solucido dos problemas detectados, a necessidade de
desenvolvimento e implementacdo de pesquisas sobre exploragao sustentavel de
areas uUmidas, a implementagdo de programas de monitoramento ambiental,
priorizando os recursos hidricos e cobertura dos remanescentes de areas naturais
(SOSINSKI, 2009).

Consoante a Padovezi (2003), a utilizagdo dos corpos de agua para fins de

navegacao pode gerar impactos em duas situagdes principais: durante a operagao
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do transporte pelas vias navegaveis e quando da execucédo de melhorias nas vias

navegaveis, inclusive sua manutengao, conforme veremos a seguir.

8.1 Impactos da operacao de transporte

As embarcagbes sao responsaveis por um certo numero de impactos
ambientais, como: poluicdo do ar, interferéncia no meio causada por esteiras
(formagao de ondas e turbilhonamento na agua), descartes de rejeitos solidos e de
esgoto. Pode ocorrer, ainda, a introdugcdo de espécies ndo nativas de organismos
devido ao despejo de aguas de lastro trazidas de outros locais, assim como pode

haver derramamentos acidentais de produtos perigosos (PADOVEZI, 2003).

Outro impacto ambiental que a operacdo do transporte aquaviario pode
apresentar remete a ocorréncia de acidentes hidroviarios. Esse problema se agrava
a medida que cresce o potencial poluidor ou contaminante das cargas transportadas.
Nesse caso, 0s danos ambientais e socioecondmicos podem se efetivar
imediatamente e se alastrar de maneira rapida, atingindo, com a velocidade do curso

d’agua, as regides a jusante do local do acidente (ANA, 2005).

Deve-se citar também o desbarrancamento das margens de rios e canais nos
trechos mais sinuosos e estreitos. As ondas geradas pela passagem das
embarcagdes sao apontadas como fator de intensificagdo da erosdo das margens,
revelando a necessidade do controle de trafego e da velocidade de deslocamento

das embarcacgdes, para diferentes trechos da hidrovia.

8.2 Impactos da execugao de obras e melhorias

A execugcdo de obras e melhorias hidroviarias, tais como, dragagens,
derrocamentos, instalacdo de balizamento e sinalizacdo, cortes de meandros,
implantagdo de canais laterais e espigdes ou ainda a construgdo de barragens,
podem gerar diversos impactos ambientais e socioecondmicos, cuja area de

influéncia direta é o proprio leito do curso d’agua.
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As dragagens sao realizadas com a retirada e remocao das areias do fundo
para a propria calha do rio, com depdsito em locais com menores profundidades e
menor energia das aguas para sua remogao. Estas podem ser de implantacao ou de
manutengdo. As dragagens de implantagdo, por sua vez, apresentam os mesmos
problemas relacionados as de manutengdo, mas em escala maior. Isso se da pelo
fato de que, em geral, maiores volumes de areia sao retirados, visando garantir as

profundidades iniciais.

Um dos grandes problemas associados as campanhas de dragagens € o
consequente aumento da turbidez e da quantidade de solidos em suspensido na
agua. Se forem realizadas em rios com problemas de poluicédo, as dragagens podem
representar problemas mais sérios, pois pode aumentar a carga contaminante das
aguas do rio, além do problema do destino final do material dragado (ANA, 2005).
Ha que se considerar que essas obras sao na maioria dos casos de pequeno porte,
concentradas ou limitadas em trechos de pequena extensdo das calhas fluviais,

conhecidos como trechos criticos, ou passagens dificeis.

A instalacdo do balizamento e da sinalizagdo do canal de navegacédo €
realizada para identificar a via segura para as embarcagdes. O canal de navegagao
é indicado, nos trechos e passagens criticas para as embarcagdes, através de bodias,
que delimitam e orientam ao navegador, a exata localizagdo do canal de navegagao
dentro da calha do rio. Tais atividades trazem pouco ou nenhum impacto ao meio

ambiente.

Ja a construgcdo de terminais de cargas e as atividades de dragagem, ainda
que tenham um efeito localizado e temporal, exigem, igualmente, a realizagdo de

estudos de impacto ambiental prévio ao inicio das obras.

Sendo assim, é necessario que o setor de transportes busque sempre
minimizar e mitigar os impactos ambientais por ele causados, seja na implantagao,
operagao ou manutencgao de suas vias. Nesse sentido, destaca-se a implantagao da
Politica Ambiental do Ministério dos Transportes, que define metas e objetivos para
os diversos modais de transporte, em particular aqueles sugeridos para o setor

hidroviario interior
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9.1 Terminais portuarios projetados
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9.1.1 Porto de La Charqueada — Rio Cebollati

Fatores Positivos

Fatores negativos

Fatores internos

Forcas

Fraquezas

- Curso dagua de
nacional.

importancia

- Elevada distancia do terminal até a
Lagoa Mirim: 27 km pelo Rio
Cebollati de até a desembocadura na
lagoa.

- Zonas ribeirinhas nao inundaveis.

- Elevado volume em obras de
dragagem, resultando em 2 milhdes
de m3 (para inicio da operagao).

- Area de implantacdo sem
restricbes ambientais  (terrenos
limpo, sem cursos d'agua e sem
matas nativas).

- Elevado volume de dragagem de
manutencao.

- Proximidade do pdlo minerador e
cimenticio de Treinta y Tres.

- Elevado custo de execugcdo -
estimado em U$ 35 milhdes.

- Conectividade com a capital
departamental Treinta y Tres
através do modal rodoviario, pela
Ruta 17 (63 km).

- Tendéncia de tarifas de navegacéao
e portos mais caras, uma vez que
estdo sobre influéncia dos custos de
dragagem e da distancia a percorrer.

- Conectividade com o norte /
nordeste do pais através do modal
rodoviario, pela Ruta 91, que se
interiga a Ruta 18, junto a
localidade de Vergara
(entroncamento entre vias a 38 km

da area do terminal).

- Apresenta trechos sinuosos, com
curvas fechadas, limitando o uso de
embarcacgdes.
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- Conectividade com o leste do pais
através da Ruta 91, que se junta a
Ruta 15 na localidade de Cebollati
(margem oposta do Rio Cebollati).
Entroncamento entre vias a 9 km da

- Proximidade a é&rea urbana, com
potenciais impactos negativos a
vizinhanca (area localizada ao lado
de um complexo turistico e proximo
de areas de pesca artesanal).

area do projeto.

- Espalhamento de atividades: projeto
dividido em trés diferentes areas,
conforme cargas a serem

.| transportadas.

- Sem conectividade com o modal
ferroviario. A estrada férrea mais
proxima da area do terminal esta a
28 km de distancia (em linha reta), na
direcdo noroeste. A estacdo mais
préoxima é a Julio Sanz, na localidade
de mesmo nome, a 32 km, na diregao

oeste.

Fatores externos

Oportunidades

Ameacgas

- Grande demanda de cargas da
zona interior.

- O alto custo inibe investimentos
privados.

- Atualmente, ha pouca motivacao

- Crescimento do  comércio s , -
L politica (uruguaia e brasileira) para
binacional de cargas. . - .
implantagcéo deste terminal.
- Elevado potencial de cargas

proveniente polo minerador e
cimenticio de Treinta y Tres.

- Restricbes impostas ao projeto
pelos 6rgaos ambientais uruguaios.

- Construcao da ponte sobre o Rio
Cebollati, (Ruta 91), possibilitando
acesso rodoviario de cargas da
regido leste do pais ao terminal.

- Menor capacidade de captacédo de
cargas em relacdo aos demais
projetos.

- Competicao regional com outros
projetos de terminais para captagao
de recursos.

- Entraves para implantagao do pdlo
cimenticio de Treinta y Tres,
impedindo as previsdes de fluxo de
carga.
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- Entraves juridicos internacionais
para operacionalizag&o da hidrovia.

9.1.2 Nodo Logistico Cebollati (NCL) — Rio Cebollati

Fatores Positivos

Fatores negativos

Fatores internos

Forcas

Fraquezas

- S40 necessarios investimentos em

desembocadura na Lagoa Mirim -

apenas 7 km.

- Curso d’agua de importancia | estradas de acesso, visto que as

nacional. atuais, em sua maioria, sao
secundarias de acesso rural -
aproximadamente 10 km.

) Localizagdo oréxima da | - Faz-se necessaria a construgdo de

uma ponte sobre o Arroio Parao, com
um comprimento aproximado de 180
metros, permitindo a ligagdo entre a
localidade de General Enrique
Martinez e a area do porto.

- Menores volumes de dragagens
para a implantacdo da \via
navegavel e auséncia de obstaculos
de trajetdria de navegacao.

- Sem conectividade com o modal
ferroviario.

- Custo menor
imediatamente  concorrente  (La
Charqueada), na ordem de U$ 11
milhdes.

que o projeto |

- Projeto em consonancia com as
exigéncias de localizagdo dos
orgaos ambientais uruguaios.

- Proximidade do pdlo minerador e
cimenticio de Treinta y Tres.

- Conectividade com a capital
departamental Treinta y Tres

através do modal rodoviario, pela
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Ruta 17 (63 km).

- Conectividade com o norte /|™

nordeste do pais através do modal
rodoviario, pela Ruta 91, que se
interiga a Ruta 18, junto a
localidade de Vergara
(entroncamento entre vias a 38 km
da area do terminal).

- Conectividade com o leste do pais |

através da Ruta 91, que se junta a
Ruta 15 na localidade de Cebollati
(margem oposta do Rio Cebollati).
Entroncamento entre vias a 9 km da
area do projeto.

Fatores externos

Oportunidades

Ameacas

- Grande demanda de cargas da
zona interior: graos, celulose,
cimento.

- Entraves para implantagao do pdlo
cimenticio de Treinta y Tres,
impedindo as previsées de fluxo de
carga.

- Crescimento do comércio exterior
de cargas.

- Necessidade de inclusdo da area
como parte do territério aduaneiro
nacional,

por parte da Direccion

Nacional de Aduanas del Uruguay.

- Elevado potencial de cargas
proveniente polo minerador e

- Entraves juridicos internacionais
para operacionalizag&o da hidrovia.

cimenticio de Treinta y Tres.

Departamental de Rocha.

- Conflito com area de preservacao
ambiental: localiza-se na margem
oposta a Reserva Natural Isla del
Padre — Area de Conservagdo

- Competicao regional com outros
projetos de terminais para captacao
de recursos.




9.1.3 Terminal do Rio Tacuari
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Fatores Positivos

Fatores negativos

Fatores internos

Forgas

Fraquezas

- Curso dagua de
nacional.

importancia

- Proximidade ao Balneario Laguna
Merin, localidade  turistica do
municipio de Rio Branco (Cerro
Largo), localizado as margens da
Lagoa Mirim.

- Localizado a apenas 5 km da
desembocadura do Rio Tacuari na
Lagoa Mirim.

- Costa baixa, com zonas inundaveis.

- Area de implantacdo ja
pertencente ao investidor (Hidrovia
del Este S.A.).

- Necessidade de pavimentacdo da
estrada vicinal de acesso ao terminal
(atualmente, uma estrada de terra,
com 3 km de extensao, entre a Ruta
26 e a area do terminal).

- Previsao de execucao
comitantemente as obras de
dragagem a serem contratadas pelo
governo brasileiro.

- Maior distancia da zona urbana, o
que dificulta acesso de servigos e
recursos humanos.

- Largura adequada para
navegagao de barcacas
autopropulsantes, mesmos nos

trechos sinuosos.

- Sem conectividade com o modal
ferroviario. A estrada e a estagao
férrea mais préxima da area do
terminal esta a 20 km de distancia,

projetos conhecidos, considerando
as obras portuarias, através da
abertura de um canal de acesso,
baia de manobra e molhes de
atracagdo (U$ 10 milhdes).

- Menor custo estimado entre os |~

no municipio de Rio Branco.

rodoviario, a apenas 3 km da Ruta
26 e 20 km do municipio de Rio
Branco.

- Localizacdo que facilita o acesso | ~

- Projeto integrado, com finalidade
multiuso.
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- Volume de dragagem considerado
baixo — 160 mil m?3.

- Proximidade do podlo produtor de
graos uruguaio (principalmente
arroz e soja).

- Conectividade com a capital

departamental Melo através do
modal rodoviario, pela Ruta 26 (109
km).

- Conectividade com o
sudeste do pais através da Ruta 18,
que se junta a Ruta 26 na
localidade de Rio Branco
(entroncamento entre vias a 30 km
do terminal).

leste /|

Fatores externos

Oportunidades

Ameacgas

- Projetos e concessdes aprovados
junto aos o6rgdos governamentais
uruguaios.

- Competicdo regional com outros
projetos de terminais para captagao
de recursos.

- Interesse politico propicio (nos
dois paises).

- Choque de interesses com
atividades arrozeiras estabelecidas
(cota de irrigagdo x cota de
navegacao).

- Apoio governamental (municipal,
departamental e ministerial - MTOP)
e de organizagdes internacionais
(CEPAL e CAF).

- Entraves juridicos internacionais
para operacionalizag&o da hidrovia.

- Demanda de cargas ja existentes
dada a proximidade da zona
arrozeira e as exportacbes deste
produto para o Brasil. (demanda
que por si sO ja viabilizaria o
projeto).

- Localizado em zona rural, fora da
area de zoneamento territorial para
atividades logisticas e operagoes
portuarias, fazendo-se necessaria a
mudanga de uso e ocupagao do solo
nos instrumentos de ordenamento
local.

- Sinergia com a CLM.

- Demora das obras de dragagem do
Rio Tacuari, que permitira acesso
navegavel seguro ao terminal.

- Crescimento do comercio

binacional de cargas.
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- Interesse de investidores pelo
transporte de cargas fechadas (em
contéineres).

- Elevado potencial de captacédo de

dragagem de trechos no Canal Sao

Gongalo, Sangradouro e Lagoa
Mirim  por parte do governo
brasileiro.

outras cargas nas zonas de| @ TTe.
influéncia. T
-  Lancamento do edital de |

de obra, estando a apenas 20 km
de Rio Branco, segunda maior
cidade do Departamento de Cerro

Largo.

- Maior oferta de servicos e de méo |

9.1.4 Terminal de Rio Branco — Rio Jaguarao

Fatores Positivos

Fatores negativos

Fatores internos

Forcas

Fraquezas

- Rio de aguas internacionais (Brasil
/ Uruguai).

- Costa baixa, com zonas inundaveis.

- Interesse de investidores pelo
transporte de cargas fechadas (em
contéineres).

- Necessidade de construgcdo de uma
estrada de acesso ao terminal, com
10 km de extens3o.

- Possibilidade de expansido, em
razao do zoneamento territorial para
atividades logisticas e portuarias ja
estabelecido pelo municipio de Rio
Branco e Departamento de Cerro
Largo.

- Elevado custo de execucdo -
estimado em U$ 40 milhdes.

- Proximidade da Lagoa Mirim,

- Presenga de espigdbes no Rio
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estando a 15 km da foz.

Jaguardo, que podem limitar ou

dificultar a navegacao.

- Volume de dragagem considerado
baixo — 80 mil m3.

- Sem conectividade com o modal
ferroviario.

- Localizagdo que facilita o acesso
rodoviario, a 10 km da Ruta 26 e 17
km do municipio de Rio Branco.

- Demora das obras de dragagem do
Rio Jaguardo, que permitird acesso
navegavel seguro ao terminal.

- Proximidade urbana e fronteirica,
favorecendo a oferta de servicos e
mao de obra.

- Maior proximidade da estacao
férrea de Rio Branco, estando a,
aproximadamente, 12 km.

- Proximidade do podlo produtor de
graos uruguaio (principalmente
arroz e soja).

- Conectividade com a capital

departamental Melo através do
modal rodoviario, pela Ruta 26 (106
km).

- Conectividade com o
sudeste do pais através da Ruta 18,
que se junta a Ruta 26 na
localidade de Rio Branco
(entroncamento entre vias a 27 km
da area do terminal).

leste /|

Fatores externos

Oportunidades

Ameacgas

- Interesse politico propicio (nos
dois paises).

- Competicdo regional com outros
projetos de terminais para captagao
de recursos.

- Apoio governamental (municipal,
departamental e nacional). Projeto
fomentado pela ANP.

- Sem definigdo de projetos técnicos,
gerando incertezas por parte de
investidores.

- Instrumentos de ordenamento
territorial aprovados, com zona
reservada para atividades logisticas
e portuarias.

- Entraves juridicos internacionais
para operacionalizag&o da hidrovia.

- Sinergia com a CLM.

- O alto custo inibe investimentos
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privados.

- Demanda de cargas ja existentes
dada a proximidade da zona
arrozeira e as exportacbes deste
produto para o Brasil. (demanda
que por si sé ja viabilizaria o
projeto).

- Conflito com o interesse turistico:
proximidade ao Balneario Laguna
Merin, localidade turistica do
municipio de Rio Branco (Cerro
Largo), localizado as margens da
Lagoa Mirim.

- Crescimento do comeércio

binacional de cargas.

- Conflto com area de interesse
arqueoldgico que fica no entorno
(ruinas de San Servando).

- Elevado potencial de captacado de

dragagem de trechos no Canal Sao

Gongalo, Sangradouro e Lagoa
Mirim por parte do governo
brasileiro.

outras cargas nas zonas de| T
influéncia. | T
- Lancamento do edital de |

de obra, estando a apenas 17 km
de Rio Branco, segunda maior
cidade do Departamento de Cerro

Largo.

- Maior oferta de servicos e de méo |

9.1.5 Terminal de Arroito — Lagoa Mirim

Fatores Positivos

Fatores negativos

Fatores internos

Forcas

Fraquezas

- Alternativa presente no projeto
basico do DNIT (2019) para a
execugdo de dragagem de
implantagdo do canal navegavel na
Lagoa Mirim, fomentando o
interesse privado na construcdo de
um terminal naquela regido da
lagoa.

- Falta de projetos para implantagéo
de um terminal local.
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- Regiéo de influéncia com vocacéo
agricola, cercada por areas de
plantio de arroz e soja, e pecuaria,
com demandas ja existentes.

- Auséncia de informagdes oficiais
sobre o interesse privado na
instalagdo de infraestrutura portuaria
no local.

- Localizagdo estratégica: na
metade da distancia fluvial entre
Pelotas e Santa Vitoria do Palmar.

- Acessos deficitarios, com trechos
em zonas alagadigas e distante 48,6
km da BR-471.

- Sem conectividade com o modal
ferroviario.

- Previsdo de custos elevados em
obras de dragagem, infraestrutura
portuaria e acessos, uma vez que
nao existe nenhum tipo de estrutura

| local.

Fatores externos

Oportunidades Ameacgas
- Demanda de cargas ja existentes o
. - Entraves juridicos para
dada a proximidade da zona ) . , i
) operacionalizac&o da hidrovia.
arrozeira.

- Possibilidade de langamento do
edital de dragagem de trechos no
Canal Sao Gongalo, Sangradouro e
Lagoa Mirim por parte do governo

- Demora das obras de dragagem na
Lagoa Mirim.

brasileiro.

- Conflito ambiental: o local indicado
no levantamento do DNIT integra a
Area de Relevante Interesse
Ecolégico do Pontal dos Latinos e
Pontal dos Santiagos (Unidade de

~_| Uso Sustentavel).
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9.1.6 Terminal Multimodal Sao Gongalo (POGON)

Fatores Positivos

Fatores negativos

Fatores internos

Forgas

Fraquezas

- Localizado as margens do Canal
Sao Gongalo, proximo ao canal de
acesso ao Oceano Atlantico (Barra
do Rio Grande).

- Competicdo com o Porto de Rio
Grande como terminal concentrador
(concorréncia na captagdo de
cargas).

- Trecho de hidrovia ja existente e
em operagdao: do Canal Séao
Gongalo a Laguna dos Patos; desta
ao Canal da Barra do Rio Grande.

- Localizado em zona baixa,
suscetivel a alagamentos em
periodos de cheia do Canal Séo
Goncgalo — zona de banhados, com
amortecimento no extravasamento do
Canal Sao Goncalo.

- Proximidade urbana, favorecendo
a oferta de servicos e mao de obra.

- Impacto urbanistico quanto as
comunidades afetadas.

- Versatilidade de aporte e
transporte de cargas, em virtude da
diversidade de terminais, podendo
operar madeiras em toras, cavaco,
granéis sélidos e liquidos,
contéineres.

- Impactos ambientais: interferéncia
no uso e ocupacado do solo, na
ecologia da paisagem, fauna
terrestre, fauna aquatica, e no leito
do Canal Sao Gongalo.

- Terminal concentrador de cargas
multiplas.

- Necessidade de construcido de
obras de arte e infraestrutura viaria,
garantindo acessos e a seguranga
dos usuarios do modal rodoviario.

- Conectividade com os principais
tramos rodoviarios da regido: BR-
392 (acesso direto a area), BR-116,
BR-293 e BR-471.

- Custo elevado em obras de
dragagem, infraestrutura portuaria e
acessos, totalizando investimentos
de US$ 2,4 bilhoes.

- Conectividade com o ramal
ferroviario existente (Malha Sul,
administrada pela Rumo Logistica).

- Possibilidade de expansao, dada a
ampla area de implantagao.

- Infraestrutura
elevada

portuaria com
capacidade de
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movimentagdo de cargas: 21,6

milhées de toneladas/ano.

- Capacidade de atracagem de | ~

navios de grande porte: Handysize

(30.000DWT) e Panamax

(60.000DWT).

- Transbordo de cargas entre|
embarcacdes de diversas

capacidades, visando atender,

principalmente, o aporte de cargas
da Hidrovia Uruguai - Brasil.

Fatores externos

Oportunidades

Ameacas

- Contribui para o atendimento da
defasagem atual de 43 milhdes de
toneladas/ano de gréos (alta
demanda de cargas pré-existente).

- Entraves juridicos internacionais
para operacionalizacdo da Hidrovia
Uruguai - Brasil, uma das principais
fontes de aporte de cargas para este
terminal.

- Projeto ja contempla todas as
fases de implementagdo de
empreendimentos portuarios
previstas na legislacao brasileira.

- Divisdo do uso da via navegavel
pelo Canal Sao Gongalo e Laguna
dos Patos com o trafego de
embarcagdes com destino ao Porto
de Rio Grande, Pelotas, Porto Alegre.

- Elevado potencial de captacédo de
outras cargas nas zonas de
influéncia.

- Competicdo com o Porto de Rio
Grande como terminal concentrador
(concorréncia na captagdo de
cargas).




9.2 Infraestrutura portuaria existente
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9.2.1 Porto de Santa Vitoria do Palmar

Fatores Positivos

Fatores negativos

Fatores internos

Forcas

Fraquezas

- Localizado as margens da Lagoa
Mirim (extremo sul da lagoa), numa
regiao geografica sem outros
projetos consolidados.

- Necessidade de reformas na atual
estrutura (trapiche e terrapleno, ponte
de acesso ao porto e pavimentagao).

- Proximidade urbana e fronteirica,
favorecendo a oferta de servigos e
mao de obra.

- Necessidade da construgdo de um
novo cais de atracacao.

- Volume de dragagem para
viabilidade de operagao e
considerado baixo — 200 mil m? para
10 km de extensdo, no chamado
Canal de Santa Vitéria do Palmar
(Lagoa Mirim).

- Necessidade de construgao de silos
para depdsito de produtos a granel.

- Proximidade do pélo arrozeiro do

- Necessidade de construgcao de area

arrozeiro do extremo sul brasileiro,
através da BR-471, e com o leste
uruguaio através da Ruta 9.

extremo sul brasileiro | para operagdo de cargas em
(principalmente arroz e soja). contéineres.
- Conectividade com o pélo|- Custo elevado em obras de

dragagem, infraestrutura portuaria e
acessos, totalizando investimentos
de US$ 15 milhdes.

- Interesse de investidores pelo
transporte de cargas fechadas (em
contéineres).

- Impacto urbanistico - necessidade
de construgdo de um contorno
rodoviario de acesso ao porto,
desviando o trafego pesado de
caminhdes da zona urbana de Santa
Vitéria do Palmar.

- Localizado em zona Dbaixa,
suscetivel a alagamentos e
interrupcédo de transito em periodos
de cheia na Lagoa Mirim.

- Sem conectividade com o modal

.| ferroviario.
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Oportunidades

Ameacas

- Nao compete com os projetos dos
terminais dos rios Tacuari e
Jaguarao.

- Entraves burocraticos para entrada
de produtos provenientes do Uruguai
no Brasil via modal rodoviario.

- Demanda de cargas ja existentes

- Entraves juridicos internacionais

dada a proximidade da zona ) L , ,
) para operacionalizag&o da hidrovia.
arrozeira.
- Perspectivas de futuros terminais
, ., . | nas proximidades dos arroios San
- Crescimento do  comércio

Luis e San Miguel ou junto @ margem

pelo transporte de cargas fechadas

7)) . .
binacional de cargas.
g g uruguaia do extremo sul da Lagoa
£ Mirim.
3 - Execucdo do Porto de La
g Charqueada ou do Nodo Logistico
© Cebollati, uma vez que ja existe
L - Elevado potencial de captacéo de q ) J
ponte de acesso rodoviario a General
outras cargas nas zonas de i ,
influancia Enrique Martinez, margem oeste do
' Rio Cebollati, possibilitando o
transporte da  producdo leste
uruguaia até este possivel terminal.
- Langcamento do edital de
¢ . | - Demora das obras de dragagem do
dragagem de trechos no Canal Sao L
Canal de Santa Vitéria do Palmar (na
Gongalo, Sangradouro e Lagoa ., e
. Lagoa Mirim), que permitira acesso
Mirim  por parte do governo ,
o navegavel seguro ao porto.
brasileiro.
9.2.2 Porto de Jaguarao — Rio Jaguarao
Fatores Positivos Fatores negativos
@ Forcas Fraquezas
QE, - Rio de aguas internacionais (Brasil | - Necessidade de reforma e
£ / Uruguai). ampliagdo da estrutura existente.
g - Elevado custo para melhorias do
% - Atende o interesse de investidores | complexo e aquisicdo de novos
(N8

equipamentos — estimado em R$
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(em contéineres).

25,9 milhoes.

- Proximidade da Lagoa Mirim,
estando a 17 km da foz.

- Presenga de espigbes no Rio
Jaguardo, que podem limitar ou
dificultar a navegacao.

- Proximidade urbana e fronteirica,
favorecendo a oferta de servigcos e
mao de obra.

- Sem conectividade com o modal
ferroviario.

- Proximidade do podlo produtor de
graos uruguaio  (principalmente
arroz e soja).

- Demora das obras de dragagem do
Rio Jaguardo, que permitira acesso
navegavel seguro.

- Conectividade com o norte e leste
uruguaio e regiao sul do RS através
do modal rodoviario.

- Localizado na area urbana, com
potenciais impactos negativos a
vizinhanga (area localizada no centro
de Jaguarao).

Fatores externos

Oportunidades

Ameacgas

- Apoio do Governo Federal, através
de contrato de parceria publico-
privada para transformacdo do
terminal em desuso em terminal de
uso privado (TUP).

- Competicdo regional com outros
projetos de terminais para captagao
de recursos.

- Demanda de cargas ja existentes
dada a proximidade da zona
arrozeira e as exportacbes deste
produto para o Brasil.

- Incerteza quanto aos investimentos
necessarios, dada a falta de projeto
executivo para operacao do terminal.

- Crescimento do comercio

binacional de cargas.

- Entraves juridicos internacionais
para operacionalizag&o da hidrovia.

- Elevado potencial de captacédo de

- Conflto de interesse com a
preservacdo do patriménio edificado:

o atual porto esta localizado no
outras cargas nas zonas de .
e A centro urbano de Jaguardo, numa
influéncia. . ~ s
area de preservacao historica
patrimonial.
- Lancamento do edital de |

dragagem de trechos no Canal Sao
Gongalo, Sangradouro e Lagoa
Mirim  por parte do governo
brasileiro.
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- Localizagdo estratégica do ponto
de vista do comércio binacional, na
fronteira entre Brasil e Uruguai.

9.2.3 Porto de Santa Isabel — Lagoa Mirim

Fatores Positivos

Fatores negativos

Forcas

Fraquezas

- Area de influéncia voltada ao
cultivo de arroz, soja, pecuaria e
silvicultura.

- Infraestrutura existente apresenta
problemas estruturais, carecendo de
reparos.

- Possibilidade de transbordo de
calcario, provenientes das minas da

- Acesso rodoviario encontra-se em
estado precario (RS-473).

regiao.

- Previsdo de custos elevados em

brasileiro, que podera fomentar o

@ obras de dragagem, infraestrutura de
£ atracacao, depdsitos, transbordo de
Q
I | cargas e acessos.
@ - Auséncia de informacbes oficiais
§ sobre o0 interesse privado na
L instalacdo de infraestrutura portuaria
no local.
~~~~~~~~~~ - Sem conectividade com o modal
“““ ferroviario.
- Entraves juridicos para
"""""""""" operacionalizacédo da hidrovia.
""""""""""""""""""""""""""""""""" - Demora das obras de dragagem na
____________________________________ Lagoa Mirim.
@ Oportunidades Ameacas
c
& - Futuro lancamento do edital de
i)
o) dragagem de trechos no Canal Sao | - Conflito de interesses pelo uso das
H Gongalo, Sangradouro e Lagoa | aguas com a comunidade de pesca
S
..g Mirim por parte do governo | da Vila Santa Isabel.
L.
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interesse de
terminal por

implantacdo deste
parte da iniciativa

privada.

- Disténcia de 27 km entre a Vila
Santa Isabel e a sede do municipio
de Arroio Grande, comprometendo a
captagdto de mao de obra e

prestacéo de servigos.

9.2.4 Porto de Pelotas — Canal Sao Gongalo

Fatores Positivos

Fatores negativos

Fatores internos

Forcas

Fraquezas

- Infraestrutura portuaria existente e
em operacao.

- Acesso rodoviario pela zona urbana
de Pelotas, em area densamente
habitada, com potenciais impactos
negativos a vizinhancga.

- Possibilidade de transbordo e
depdsito de granéis  sdlidos,
liquidos, toras de madeira e cargas
contéinerizadas.

- Necessidade de reforma e
ampliacdo da atual infraestrutura,
visando a operacgao a pleno.

- Possibilidade de acesso ao ramal
ferroviario existente (Malha Sul,
administrada pela Rumo Logistica).

- Necessidade de investimentos em
qualificacdo de equipamentos e

beneficiamento de arroz (limpeza,
secagem, embalagem), as quais
recebem grande parte da produgao
bruta regional e oriunda do Uruguai.

- Proximidade das empresas de |

infraestrutura.

em operagdo: do Canal Séo
Gongalo, através da Laguna dos
Patos, até Porto Alegre; do Canal
Sao Goncalo até o Porto de Rio
Grande.

- Trecho de hidrovia ja existente e |
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- Inserido na zona urbana,
favorecendo a oferta de servicos e
mao de obra.

- Proximidade dos principais tramos
rodoviarios da regidao: BR-116, BR-
392, BR-293 e BR-471.

- Conectividade com o ramal
ferroviario existente (Malha Sul,
administrada pela Rumo Logistica).

- Localizagédo estratégica:
margens do Canal Sdo Gongalo,
entre a Laguna dos Patos e a Lagoa
Mirim, sendo um intermédio entre o
norte da primeira e o sul da
segunda.

nas |

- Elevado potencial de captagdo de |

outras cargas nas zonas de
influéncia, a partir da implantagao
da Hidrovia Uruguai - Brasil.

Fatores externos

Oportunidades

Ameacas

- Atuacdo como porto suporte do
Porto de Rio Grande e do futuro
POGON.

- Entraves juridicos e burocraticos
para implantacédo da Lagoa Mirim, o
que impede a navegacdo ao sul do
Porto de Pelotas e a conectividade
fluvial com o Uruguai.

- Lancamento do edital de
dragagem de trechos no Canal Sao
Gongalo, Sangradouro e Lagoa
Mirim  por parte do governo
brasileiro.

- Conflito de interesses pelo uso das
aguas com a possibilidade de
instalacdo do POGON.

- Possibilidade de expansdo da
parceria publico-privada ja existente
(TUP).

- Possibilidade de novos contratos
de concessao de terminais de uso
privado (TUP).
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9.3 Discussao dos resultados

Ao ressaltar os fatores positivos e negativos de cada projeto, a partir da matriz

metodoldgica, percebe-se que:

a) Embora em cursos d’agua diferentes, os projetos dos terminais uruguaios
do Rio Tacuari e de Rio Branco (Rio Jaguardo), competem entre si, uma vez que
foram concebidos para 0 mesmo municipio (Rio Branco). Entretanto, o primeiro tem
menor custo de execugado que o segundo, ja tendo projetos aprovados junto as
autoridades uruguaias. Os projetos do Porto de La Charqueada e do Nodo Logistico
Cebollati competem diretamente entre si, e indiretamente com outros projetos,
estando numa localizagdo geografica proxima um do outro, e em meio as demais
iniciativas. De acordo com Liu (2011), Hang et al. (2013), Mendes et al. (2013),
Souza (2017) e Marinho et al. (2019), a competicdo entre portos préximos € uma das
prinicipais ameagas a sua viabilidade econdémica. Purandare e Kasande (2016)
afirmam que a solugdo para a concorréncia entre terminais passa, invariavelmente,
pelos tarifarios cobrados (quanto menores as tarifas, maior o interesse dos usuarios
do sistema), e pela eficiéncia na prestacao de servigos. Zhou e Yang (2011) indicam
o desenvolvimento de uma precisa estratégia de captacdo de demandas e operagao,
como ferramenta de lideranga entre portos concorrentes. O uso de tecnologia de
informacgéo de ponta nas operagdes (HAN et al., 2013) e a adogéo de plataformas de
informagao e comunicagao entre possiveis clientes e empresas (ZHANG et al., 2013)

também sao aspectos diferenciais na disputa entre portos.

b) O Porto de La Charqueada esta numa situagcéo desfavoravel em relagao a
custos e ao impacto ambiental a ser gerado, quando comparado a outros projetos,
inclusive ao Nodo Logistico Cebollati. Ademais, o projeto é dividido em trés areas
separadas, conforme cargas a serem transportadas, provocando o espalhamento
das atividades dentro da zona urbana de General Enrique Martinez. Purandare e
Kasande (2016) também apontaram a disponibilidade restrita de terreno como uma
fraqueza para portos e terminais de cargas que possam ter a demanda aumentada
ao longo dos anos.

c) A proximidade do pdolo minerador e cimenticio de Treinta y Tres consiste

numa forca relevante para os projetos do Porto de La Charqueada e do Nodo
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Logistico Cebollati. Ao mesmo tempo, os entraves para implantagdo deste podlo
industrial aparecem como ameaca as duas iniciativas. A partir da matriz SWOT, os
estudos de Liu (2011) em Weifang (China), Zhang et al. (2013) em Sichuan (China),
e Marinho et al. (2019) no Rio de Janeiro, recomendam a existéncia de zonas
industriais proximas aos portos para redugdo de custos de transporte e

direcionamento de demandas.

d) Os projetos do Terminal de Rio Branco (Rio Jaguarao) e de La Charqueada
possuem custos altos, que podem inviabilizar investimentos neste momento inicial (e

de incertezas) de operacionalizagdo da Hidrovia Uruguai - Brasil.

e) A necessidade de mudancga de regramento de uso e ocupagao do solo nos
instrumentos de ordenamento territorial consiste numa ameacga (embora contornavel)
aos projetos de novos terminais. A excecao € o projeto do Terminal de Rio Branco,
previsto em zona ja estabelecida para atividades logisticas e portuarias, situagao

também verificada em Méndez (2016).

f) As forcas e oportunidades do projeto do Terminal do Rio Tacuari sao
maiores que suas fraquezas e ameagas, resultando numa alternativa viavel de

transbordo para a produgao da regido nordeste e norte do Uruguai.

g) Da mesma forma, o projeto do Nodo Logistico Cebollati apresenta maiores
forgcas e oportunidades do que fraquezas e ameacas, resultando numa alternativa
viavel de transbordo para a producéo da regido central, leste e nordeste do Uruguai.
De acordo com HAN et al. (2013) a operacdo portuaria é viavel quando as
oportunidades sdo mais relevantes que as ameacas, e todas as fraquezas devem

sofrer intervengdes para serem minimizadas.

h) Ao mesmo tempo em que esses dois projetos competem entre si, tendo
uma mesma regido do pais na sua zona de influéncia (nordeste uruguaio), também
alcangam regides diferentes (norte e leste, respectivamente), o que oportunizaria
demandas e negécios a ambos. Da mesma forma, assim como disputam a mesma
tipologia de cargas (exportagdo de granéis solidos e madeira, e importagdo de
fertilizantes), também atendem demandas regionais e especificas (importagdo de
cargas em contéineres para o Terminal do Rio Tacuari; exportagdo de minerais e

cimento do Nodo Logistico Cebollati). Assim, um projeto néo inviabiliza o outro.
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i) Ademais, estes dois projetos contam com apoio governamental em todas as
esferas do poder (municipal, departamental e nacional), demonstrando o interesse
politico como forga externa. Conforme Marinho et al. (2019), a parceria com agentes
governamentais aparece como oportunidade, uma vez que, devido a relevancia do
empreendimento para a localidade, parcerias firmadas se mostram favoraveis ao

desenvolvimento.

j) Quanto a conectividade com o modal rodoviario, entende-se que os projetos
uruguaios Terminal do Rio Tacuari e Terminal de Rio Branco possuem vantagens
em relacédo as demais iniciativas, através da proximidade com rodovias ja existentes
e que os ligam diretamente as zonas interiores e a capital departamental. Todavia,
no que diz respeito a conectividade com o modal ferroviario, todos os projetos distam
de ramais e estagdes, havendo necessidade de investimentos em infraestrutura
adequada de conexdo. No Uruguai, a malha férrea € pouco utilizada, estando o
modal praticamente inoperante. Liu (2011) afirma que a atragédo de capital industrial
para as zonas de influéncia dos terminais portuarios depende de investimentos em
qualificagdo da conectividade. Moraes e Portela (2023) afirmam que o
acompanhamento multimodal eficiente coopera para um amplo aproveitamento da
cadeia logistica portuaria, tornando-se capaz de promover o barateamento dos
produtos transportados, e assim, viabilizando sua competitividade no mercado
externo e interno. Através do método SWOT, também identificaram a subutilizacao
da malha ferroviaria como um dos principais problemas ao pleno funcionamento da

infraestrutura portuaria, em estudo aplicado no Para.

I) Embora seja necessaria uma plena readequacao de sua estrutura, o Porto
de Santa Vitéria do Palmar possui localizagao privilegiada em relagdo aos demais
terminais, no extremo sul da Lagoa Mirim, resultando no maior percurso de cargas
via hidrovia até o Porto de Rio Grande. Considerando que, quanto maior o0 percurso
hidroviario, menor o valor do frete, tem-se nele a principal alternativa para transbordo

da produgdo leste uruguaia.

m) N&o havendo interesse privado na sua concessao, devera ser estudada a
viabilidade de outro terminal de pequeno/médio porte na proximidade do extremo sul

da Lagoa Mirim, para escoamento da produgdo do leste uruguaio (muito
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provavelmente no entorno do Rio San Luis e Arroio San Miguel, onde ja existem

iniciativas de projetos de terminais de passageiros e navegagao turistica).

n) A ideia do Porto de Arroito se apoia no projeto basico do DNIT (2019), que
prevé a execugao de dragagem nas aguas da Lagoa Mirim, incluindo a regido do
Pontal dos Santiagos. Entretanto, as dificuldades de acesso terrestre ao local
impdem restricbes de implantacéo, resultando este projeto como alternativa voltada
as empresas produtoras de graos do entorno, como por exemplo, Granja do Salso,
Carola, Bela Vista, Sdo José e Arroito, todas integrantes do Grupo Agropecuaria
Canoa Mirim S.A.

o) O Porto de Jaguardo compete diretamente com os projetos dos terminais
de Rio Branco (mesmo curso d’agua — Rio Jaguardo) e do Rio Tacuari, dada a
proximidade geografica. Embora ja exista uma estrutura antiga minima de
acostagem, sdo necessarios investimentos altos para adequac¢do dessa estrutura,
bem como, aquisicdo de equipamentos de transbordo e instalacbes para
armazenagem. Fofid et al. (2019) salientam que uma infraestrutura portuaria
deficitaria e antiga pode causar atrasos de transbordo e problemas com cargas,
prejudicando a operagao logistica como um todo. Do mesmo modo, o conflito com a
ocupacado urbana (incluindo as restricbes de acesso) e com o interesse de
preservacgao patrimonial do Centro Historico de Jaguardo sdo ameagas relevantes a

este projeto.

p) Das instalagbes existentes, o Porto de Santa Isabel € aquele que apresenta
maior precariedade estrutural. Também, como fator negativo a sua utilizagao, esta a
sua proximidade do Porto de Pelotas. Os investimentos necessarios para sua
implantagédo, dada a demanda de cargas de sua zona de influéncia e a concorréncia
com outros portos por estas cargas, dificimente remetam a sua viabilidade
econdmico-financeira. Entende-se que somente sera viavel, se utilizado por
operagdo de um mesmo segmento e no entorno préximo, com finalidades

especificas, como outrora, no transbordo de calcario.

q) Considerando a circulagdo de mercadorias entre o sul do RS e o Uruguai, o
Porto de Pelotas assume o papel de porto de origem e destino final de cargas. Dele

podem sair produtos da regido com destino ao Uruguai, assim como, podera receber
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produtos uruguaios que encontrem na regido seu beneficiamento (arroz e soja), bem
como, seu consumidor final (carne bovina). A sua localizagao fluvial e a estrutura
existente o credencia a esta finalidade. Também podera ssumir um importante papel
como porto de apoio ao POGON. Como o resultado da aplicagdo da matriz SWOT,
Bandeira (2014) afirma que o Porto de Pelotas apresenta condigbes de
desempenhar um importante papel no processo de retomada do desenvolvimento

econdbmico da metade sul do Rio Grande do Sul.

r) Os portos existentes de Santa Vitéria do Palmar, Jaguardo e Pelotas
possuem relevantes conflitos urbanisticos como fator de ameaca, uma vez que se
encontram e/ou sdo acessados pelas zonas urbanas destes municipios. Bandeira
(2014) também apontou em sua matriz SWOT, como fator ameacga a utilizagédo do
Porto de Pelotas, o acesso rodoviario conflituoso, em meio a zona urbana e com
trafego congestionado. Essa situagdo remete a necessidade de investimentos em

infraestrutura viaria de acesso, elevando os custos de operacéo destes portos.

s) O POGON surge como alternativa de porto concentrador de cargas,
concorrente ao Porto de Rio Grande. Evidentemente, o aporte financeiro necessario
para implantagdo deste empreendimento € vultoso. Mas encontra justificativa,
justamente, na possibilidade de captagdo de cargas numa zona de influéncia mais
abrangente, incluindo os produtos uruguaios de exportagdo, transportados
fluvialmente pela Lagoa Mirim. Assim, a iniciativa fortalece a ideia de implantagéo

desta hidrovia.

t) A partir desse estudo, entende-se que a viabilidade técnica-econémica da
hidrovia, depende da distribuicdo logistica eficiente de cargas na area de influéncia
da BHMSG, tendo como ponto de partida a localizagdo de terminais portuarios
nestes trés pontos: no extremo sul da Lagoa Mirim, visando a captagéo de cargas do
leste uruguaio e da area meridional do RS; no lado oeste da regido central da Lagoa,
para cargas do centro e nordeste do Uruguai; e, por fim, nas imediagées dos rios
Tacuari e Jaguardo, proximos as suas desembocaduras na Lagoa Mirim, para

fomento do transporte fluvial de produtos do norte e nordeste uruguaio.

u) Consequentemente, de acordo com as caracteristicas e situagédo atual de

cada projeto, entende-se pela viabilidade técnica de operagdo dos terminais do Rio
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Tacuari, Nodo Logistico Cebollati e do Porto de Santa Vitéria do Palmar,
preferencialmente as demais iniciativas, com direcionamento de cargas regionais e,
por consequéncia, sem concorréncia direta entre estes empreendimentos. Portanto,
os resultados da matriz SWOT deste trabalho confirmam as tendéncias de
localizacdo de terminais portuarios da Hidrovia Uruguai — Brasil expressas em
CEPAL (2022) e CAF (2023).

v) Os entraves burocraticos e juridicos internacionais que envolvem a
operacionalizagdo da Hidrovia Uruguai - Brasil e o inicio efetivo das obras de
dragagem para navegagao sao fatores externos que ameagam todos os projetos de
terminais. Moraes e Portela (2023) também apontam que a burocracia e a
morosidade estatal para a liberagao de licengas e consolidagdo de investimentos em
infraestrutura portuaria prejudicam e ameagam os portos paraneses analisados em
sua matriz SWOT. Portanto, estes fatores estao entre as principais ameacas a toda

e qualquer iniciativa de investimento na operagéo portuaria.

x) A grande demanda de cargas das zonas internas (hinterlands) e o
crescimento do comércio binacional de cargas sao oportunidades para todos os
projetos e, consequentemente, para a propria implantagdo da Hidrovia Uruguai —

Brasil.

y) Quanto a confiabilidade da metodologia empregada, verifica-se que quanto
maior o numero de dados coletados e conhecidos sobre um projeto portuario, maior
€ a eficiéncia da analise estratégica e comparativa, e mais proxima das tendéncias

de mercado ela se encontrara.
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10 Conclusoes

Sabe-se que o trasporte hidroviario apresenta diversas vantagens. Desta

forma, este trabalho indica que:

- E viavel a operacdo da Hidrovia Uruguai - Brasil, a partir de dragagens
(garantindo um calado minimo inicial de 2,50m), balizamento da via navegavel
(ambas as etapas em estudo para licitagdo), utilizacdo de embarcagdes que ja
navegam na Lagoa dos Patos para atendimento da demanda inicial, e construgéo de
terminais de movimentagcdo de cargas adequados, a partir de investimentos

privados.

- A utilizagdo da Hidrovia Uruguai - Brasil permitira deslocar cargas de maior
volume e em maior quantidade até o Porto de Rio Grande, com menores custos
associados em comparag¢ao a outros modais isolados, melhorando a competitividade

da cadeia produtiva do Uruguai e sul do Rio Grande do Sul.

- O uso das aguas da Lagoa Mirim como modal associado de transporte de
cargas podera consistir num importante fator de desenvolvimento econémico e

social, integrando ainda mais as populag¢des das regides fronteirigas.

- Com base na matriz produtiva atual e em sua logistica de comércio exterior,
pode-se indicar que produtos como soja, arroz, madeira, clinquer, minerais calcarios,
agroinsumos e mercadorias em geral, consistirdo nas principais demandas de
transporte da futura hidrovia, podendo ainda ser adicionados outros produtos no

desenvolvimento da operagéo.

- No que diz respeito aos impactos ambientais e aos usos multiplos da agua,
€ necessario a elaboragdo do Plano de Recursos Hidricos da BHMSG, visando
minimizar os efeitos da operagdo da hidrovia e compatibilizar os usos da Lagoa

Mirim, sem prejuizo aos usuarios do sistema. A escolha de procedimentos da
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iminente dragagem do Sangradouro e do Canal de Santa Vitéria do Palmar devera

prever e/ou minimizar danos ambientais.

- A partir da aplicagdo da matriz SWOT para andlise dos projetos de
terminais, considerando custos de implantagdo, conectividade intermodal,
localizag&o e projecao de atendimento de demandas de cargas, tém-se no Terminal
do Rio Tacuari, Nodo Logistico Cebollati € no Porto de Santa Vitéria do Palmar os
mais indicados para transbordo das cargas do norte-nordeste, nordeste-centro e

leste uruguaio, respectivamente.

- As operacbes destes terminais portuarios podem ser realizadas
concomitantemente, pois embora possa existir concorréncia entre eles, ha também

areas distintas de captacao de cargas em suas zonas de influéncia.

- Sera necessaria uma governanga adequada para todos os servicos e
infraestrutura de transporte, em virtude da sua natureza binacional, bem como para
melhoria dos servigos aduaneiros e dos acordos bilaterais. Nesse sentido, entende-
se conveniente a criagao de um 6rgao binacional de controle, ou adaptagdo de um ja
existente, que tenha o encargo de administrar e fiscalizar um possivel contrato de
concessao da via navegavel pela Lagoa Mirim. Este 6rgéo devera ser dirigido por
um Conselho Diretivo, no qual deverdo estar representados todos os setores das
atividades vinculadas a hidrovia: governos federais, estadual (RS) e departamentais

(Uruguai), concessionaria e usuarios.

- O projeto incentiva a promogéo de sistemas de transporte sincronizados,

integrados e flexiveis.

- O projeto da Hidrovia Uruguai - Brasil é consistente com os objetivos de
sustentabilidade e com as melhorias de acessibilidade e conectividade, havendo
grande potencial para promog¢ado de uma mudanga positiva nas condigdes de vida e

produtivas das areas envolvidas.

No que diz respeito aos estudos complementares futuros, cabe salientar a

necessidade de investigacdes, a fim de:

- Ampliar o estudo acerca da viabilidade técnica-econdmica dos terminais

portudrios projetados, com vistas a consolidar e validar os resultados aqui obtidos.
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- Quantificar os produtos que podem ser exportados do Brasil para o Uruguai

através da Hidrovia Uruguai - Brasil.
- Investigar a viabilidade ambiental da Hidrovia Uruguai - Brasil.

- Uma vez construido algum(ns) dos terminais projetados aqui apresentados,
aplicar a matriz SWOT associada a ferramentas de analise quantitativa multicritério
para situacgdes existentes, visando a analise de seu desempenho na captagao de
cargas, nas operagdes de transbordo e armazenagem e, principalmente, dos custos

de frete ofertados em comparacgao a outros modais.
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