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RESUMO

Com a instituicao da Lei de Gestao de Florestas Publicas em 2006, um novo modelo de gestao
passou a ser definido, permitindo que, através de concessoes, florestas publicas previamente
selecionadas possam ser exploradas economicamente para a extragao de diversos produtos florestais.
As florestas publicas disponiveis para concessao, definidas pelo Plano Anual de Outorga Florestal
(PAOF), estao localizadas em grande parte nos estados do Acre, Para (na regiao da BR-163) e Ronddnia.
Um fator importante para que empresas participem dessas concessdes esta relacionado aos custos do
transporte dos produtos florestais do interior das florestas para as industrias processadoras e mercados
consumidores. Neste sentido, este artigo tem como principal objetivo identificar os gargalos logisticos
das principais rotas de escoamento de produtos florestais produzidos no estado do Para, em algumas
das florestas publicas estaduais e federais elegidas para concessao a partir do PAOF. As particularidades,
caracteristicas e condicoes da infraestrutura dos modos de transporte impactam consideravelmente a
logistica de escoamento da producdo das florestas localizadas no Para. Os principais gargalos
identificados estao relacionados a baixa oferta de rodovias e terminais intermodais e precariedade
das rodovias e hidrovias existentes, conferindo servicos de transportes com baixa qualidade e custos
elevados de fretes.
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LOGISTICAL BOTTLENECKS IN THE TRANSPORT OF FOREST PRODUCTS IN THE STATE OF
PARA, BRAZIL

ABSTRACT

A new management model of the Brazilian public forest was established in 2006 with the
institution os the Public Forest Management Law, allowing the exploitation of forest under a concession
contract with private companies. Public forests available for concession in Brazil, mostly located in the
states of Acre, Para (in the area of BR-163 road) and Rondonia, are defined by the Annual Forest
Concession Plan. Companies that want to participate in the concession bid must understand the
conditions, availability and costs of the transport necessary to transfer the products from the interior
of the forest to the industry or consumer market. Therefore, the aim of this paper is to identify and
outline the logistical bottlenecks of the main transport corridors used to transport products from
forests located in the state of Para, Brazil. The conditions and characteristics of roads, waterways,
ports and transfer terminals available in Para can determine the feasibility of the concession. The main
logistical bottlenecks identified in Para and presented in the paper are related to a low offer of roads
and intermodal terminals and the bad condition of roads and waterways in operation, resulting in a
low quality of logistical service and high freight cost.
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1 INTRODUCAO

Recentemente, as florestas publicas da
Amazobnia brasileira vém sendo objeto de uma
série de mudancgas no que diz respeito a forma
de gestdao. Assunto de muito debate, o fato é
que novos arranjos institucionais comegaram a
ser estabelecidos a partir de 2006, através da
Lei n° 11.284 de Gestao de Florestas Publicas
(BRASIL, 2006). Esta institui trés modelos: a
concessao florestal as pessoas juridicas,
selecionadas por licitacao; a destinacao gratuita
as comunidades locais; e a gestao direta por
parte do estado.

A Lei de Gestdao de Florestas Publicas,
também, institui o Plano Anual de Outorga
Florestal (PAOF), como um instrumento de
planejamento da Unido. Basicamente ele
descreve as florestas publicas a serem submetidas
a processos de concessao florestal no ano em
que vigorar.

O PAOF é elaborado e proposto pelo
Servico Florestal Brasileiro (SFB) e aprovado
pelo Ministério do Meio Ambiente (MMA). O
PAOF 2012 com base no Cadastro Nacional de
Florestas Publicas (CNFP), que, em abril de
2011, registrava aproximadamente 286 milhdes
ha de florestas publicas cadastradas, dos quais
cerca de 213 milhdes ha em ambito federal e
73 milhdes ha em ambito estadual. Elas estao
localizadas nos diferentes biomas e regides do
pais, mas se encontram fortemente
concentradas no Bioma Amazonico (93%).Além
disso, tais florestas sdo compostas por terras
indigenas (35%), unidades de conservacao
federal (21%), florestas publicas estaduais
destinadas (15%), terras arrecadadas pela
Unido e estados e ainda nao destinadas —
federais e estaduais (23%) — e areas de uso
comunitario (6%) (SERVICO FLORESTAL
BRASILEIRO, 2012).
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Apos avaliacdo das condi¢des fundiarias e
restricoes legais, o PAOF 2012 tornou elegivel
para concessao 4,4 milhdes ha de florestas
publicas federais, distribuidos em dez Florestas
Nacionais localizadas nos estados do Acre, Para
e Rondonia (SFB, 2012).

H4, portanto, uma mudanca significativa na
gestao das florestas publicas e em especial no que
diz respeito as concessdes. Empresas que
submeterem propostas irdo avaliar basicamente
a viabilidade econdmica do empreendimento,
envolvendo desde o manejo sustentavel da
floresta até a destinagdo da madeira extraida para
os centros consumidores. Neste contexto, um fator
determinante a avaliagdo econdmico-financeira do
empreendimento diz respeito as condi¢des da
infraestrutura de transporte para escoamento de
produtos florestais. Estas impactam as decisoes
de investimento e, portanto, suas caracteristicas
devem ser levadas em consideracao por parte de
potenciais investidores.

Neste sentido, este artigo tem como
principal objetivo identificar os gargalos
logisticos das mais importantes rotas de
escoamento de produtos florestais produzidos no
estado do Para, em algumas das florestas
publicas estaduais e federais elegidas para
concessao a partir dos PAOF publicados entre
2010 e 2012. O estudo foi desenvolvido sob uma
dtica mais “macro”, considerando-se os grandes
corredores de transporte na regiao, ao invés de
detalhar a infraestrutura local mais especifica e
ao nivel da floresta. Em consequéncia, as
necessidades apontadas sao aquelas cujos
gargalos foram mais frequentemente verificados
durante o estudo, buscando minimizar seus
impactos negativos sobre o segmento florestal
como um todo, independentemente da floresta
cuja madeira se originou.
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2 METODOLOGIA

0 artigo foi realizado a partir de uma série
de atividades que permitiram compreender as
principais caracteristicas e gargalos da logistica
e dos sistemas de transportes existentes na area
de influéncia das mais importantes florestas
publicas estaduais e federais no estado do Para.

As atividades compreenderam a coleta de
dados primarios, envolvendo visitas as varias
instituicoes publicas e privadas localizadas em
19 municipios do Para entre janeiro e marco de
2011. As informacoes foram coletadas através
de entrevistas, aplicacao de questionarios,
registro fotografico e obtencao de coordenadas
geograficas de pontos de interesse utilizando
equipamento GPS.

Os dados secundarios foram obtidos
através de consultas a base de dados,
documentos, relatorios, analises e estudos
publicados por algumas instituicoes publicas,
como Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), Agéncia Nacional de Energia
Elétrica (ANEEL), Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), Ministério de Desenvolvimento,
Inddstria e Comércio Exterior (MDIC), Companhia
Nacional de Abastecimento (CONAB),
Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT), Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Renovaveis (IBAMA),
SFB e MMA, que permitiram uma analise de
diversos aspectos socioecondémicos e ambientais
dos municipios analisados na area de estudo.

Quanto a organizacao da producao de
produtos florestais, caracteristicas do terreno e
localizagdo da regido analisada, foram consultados
documentos publicados por instituicdes como
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Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria
(EMBRAPA) e Governo Estadual (PAOF).

A revisao bibliografica realizada permitiu
compreender algumas questdes relacionadas a
atividade madeireira no Brasil, as condigdes das
vias e a infraestrutura logistica na regido analisada,
principalmente quanto as caracteristicas dessas
infraestruturas e suas normas de funcionamento
que mais afetam os custos dos fretes e qualidade
dos servicos logisticos.

A organizacao e tabulacdo dos dados e
informacdes primarias e secundarias resultaram
na elaboracdo de graficos, tabelas, quadros e
mapas, apresentando as analises e os resultados
mostrados no artigo.

Através das visitas realizadas e da
organizacao e analise dos dados foi possivel
identificar e classificar os gargalos logisticos
infraestruturais, organizacionais e normativos
que, de forma conjugada e indissociavel,
impedem que os servicos logisticos na area
analisada sejam realizados nos mesmos padroes
de qualidade dos ocorridos na regiao Centro-Sul
do pais.

Para determinar as principais
infraestruturas a serem analisadas no estudo,
considerou-se a relacao de proximidade entre
florestas publicas e rodovias, hidrovias e portos,
conforme o Quadro 1. Essa relagdo considerou
as seqguintes distancias: rodovias - 50 km;
hidrovias — 100 km; e portos - 150 km. O estudo
privilegiou as florestas e infraestruturas proximas
ao eixo formado pela BR-163, ja que é de grande
importancia para a regiao.
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Quadro 1 — Florestas publicas e principais infraestruturas de transportes disponiveis

Florestas publicas Rodovias Hidrovias Portos
Altamira BR-163 - -
Amana BR-230 Rio Tapajos -
Crepori BR-230 Rio Tapajos -
Faro BR-163 Rio Trombetas -
Iriri - - -
Itaituba | BR-230, BR-163 Rio Tapajos Porto de Itaituba
Itaituba Il BR-230, BR-163 Rio Tapajos Porto de Itaituba
Jamanxim BR-163 - -
Mulata PA-254, PA-255, PA-423, PA-421, PA-429, Rio Amazonas Porto de Obidos
PA-437
Paru PA-254, PA-423, PA-427, PA-429, PA-437 Rio Amazonas Porto de Obidos
Saracé-Taquera  BR-163, PA-254, PA-439 E:g ‘T\m’e“tzz Porto de Obidos
Tapajos BR-230, BR-163, PA-435, PA-433 o Tt ™™ bor do Santorém
Trairéo BR-230, BR-163 Rio Tapajos Porto de Itaituba
Trombetas BR-163, PA-254, PA-437, PA-439, BR-210 Rio Trombetas Porto de Obidos

Fonte: ESALQ-LOG (2011).

Algumas informacdes apresentadas no
artigo, como o preco do frete rodoviario
relacionado ao transporte de madeira, nao
necessariamente estdao relacionadas a
movimentacao de produtos das florestas publicas,
ja que grande parte dessas ainda nao foi

concessionada. No entanto, as informacdes
mostradas, provavelmente relacionadas as
florestas particulares da area de estudo, sao
relevantes para compreeender a movimentagao
dos produtos florestais das florestas publicas no
ambito do PAOF.

3 CARACTERIZACAO DA INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

Este item apresenta os mais importantes
resultados relacionados a infraestrutura de
transporte para escoamento de produtos
florestais produzidos no estado do Para. Discute,
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com base nos contatos e visitas realizadas, as
caracteristicas dos principais modais utilizados,
as rotas mais frequentemente usadas, bem como
os valores envolvidos no transporte.
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3.1 MODAL RODOVIARIO

As rodovias federais BR-230 e BR-163 sao
as principais vias de acesso as florestas publicas
do Pard, permitindo escoar os produtos florestais
até os centros consumidores. Dentre essas, a BR-
163 forma um corredor de transporte, que
atravessa de norte a sul o estado do Para e
constitui a principal ligacao entre todas as
florestas publicas da regido.

Cabe ressaltar que, apesar de tais rodovias
serem os principais corredores de escoamento dos
produtos florestais, o acesso as diferentes
florestas publicas depende de uma malha
rodoviaria mais pulverizada. Esta malha, estadual,
municipal ou mesmo vicinal, é o elo entre a
floresta publica e as vias de escoamento mais
expressivas (BR-230 e BR-163). Assim, é possivel
identificar, em ambito estadual, as seguintes
rodovias que podem contribuir com o0 escoamento
dos produtos florestais: PA-435, PA-433, PA-254,
PA-255, PA-423, PA-427, PA-429, PA-437, PA-439,
PA-415, PA-370, PA-457 e PA-431.

A sequir, sao apresentadas as principais
caracteristicas de algumas das rodovias mais
importantes para o escoamento de produtos
florestais do estado do Para.

Rodovia BR-230

A rodovia BR-230, conhecida também
como Transamazonica, foi concebida na década
de 1970, com o objetivo de proporcionar maior
integracao entre os estados das regides Norte
e Nordeste, permitindo a ocupacao da regiao e
a manutencao da seguranca nacional. Seu
tracado interliga os estados da Paraiba e
Amazonas.

A rodovia BR-230 atende em seu percurso
as seguintes cidades do estado do Para: Brejo
Grande do Araguaia, Maraba, Novo
Repartimento, Pacaja, Anapu, Senador José
Porfirio, Altamira, Vitoria do Xingu, Brasil Novo,
Medicilandia, Uruard, Placas, Rurépolis, Itaituba
e Jacareacanga.

Nos trechos inseridos no estado do Parg,
as condicoes de trafegabilidade desta rodovia sao
muito precarias, principalmente para veiculos
voltados para o transporte de cargas. Essa
precariedade esta relacionada as condi¢des do
pavimento, em especial de terra e cascalho, e das
inimeras pontes existentes, geralmente de
madeira e de pouca durabilidade (Fotografia 1).

Fotografia 1 - Rodovia BR-230: ponte préxima a Rurdpolis (PA) (a) e trafego de veiculos pesados (b)

Fonte: ESALQ-LOG (2011).
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No periodo das chuvas a trafegabilidade
na rodovia BR-230 ainda é a mais comprometida,
pois os veiculos nao sao adequados ou
apropriados para trafegar em rodovias sem
pavimento asfaltico. Os riscos de acidentes sao
grandes, a velocidade da viagem reduzida e a
garantia dos servicos de transportes é
comprometida.

No trecho préximo a Uruara (PA), nota-se
um intenso trafego de veiculos transportando
madeira seja em tora ou serrada, pois o municipio

é considerado um polo madeireiro com uma
grande quantidade de madeireiras em atividade.

Em Rurépolis, a BR-230 cruza com a BR-
163, que permite 0 acesso a regiao de Santarém
(PA) e ao estado do Mato Grosso.

Antes do municipio de Itaituba (PA),
praticamente na divisa do Para com o Amazonas,
a BR-230 é interrompida pelo rio Tapajds, que
somente pode ser transposto por balsa
(Fotografia 2).

Fotografia 2 - Rodovia BR-230: travessia de balsa em Itaituba (PA)

Fonte: ESALQ-LOG (2010).

Rodovia BR-163

A BR-163, desenvolvida a partir do
Programa de Integracao Brasileira (PIN) e
implantada entre os anos de 1973 e 1976, tinha
entre seus objetivos iniciais ocupar as regioes
Norte e Centro-Oeste, transpondo o chamado
“vazio populacional” através da ligacao entre
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Cuiaba (MT) e Santarém (PA) COMPANHIA
NACIONAL DE ABASTECIMENTO (CONAB)
(2007) . Em todo o seu percurso, a rodovia liga
os estados de Rio Grande do Sul, Santa
Catarina, Parana, Mato Grosso do Sul, Mato
Grosso e Para.
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Desde que foi implantada, a BR-163
apresentou a funcao de abertura de areas para
colonizacao. Com isso, a rodovia passou a ser de
extrema importancia para a ampliacao e
interiorizacao da agricultura, em especial quando
se trata do estado do Mato Grosso.

No estado do Para a rodovia BR-163
totaliza de forma aproximada 1.960 km de
extensao, com condigbes extremamente diversas
dependendo do trecho.

Entre Santarém e Rurdpolis (extensao de
cerca de 90 km) o pavimento asfaltico
encontra-se em boas condi¢des de trafego.
Além disso, entre Trairdo e Novo Progresso
(distancia aproximada de 322 km), ha varios
trechos em processo de pavimentacao. Ha
rodovias de terra, mas com piso bem nivelado
e uma grande quantidade de maquinario
destinado as obras de terraplanagem
(Fotografia 3).

Fotografia 3 - Rodovia BR-163: caracteristica de trechos rodovidrios (a) e obras de pavimentacao (b)

Fonte: ESALQ-LOG (2010).

No entanto, esta nao é a realidade
observada em toda a extensao da rodovia, uma
vez que existem trechos na Calha Norte, ainda,
nem construidos. Varios trechos entre Rurdpolis
e Novo Progresso (cerca de 474 km)
encontram-se em obras e em precarias
condicoes de trafegabilidade. A partir deste
trecho, também, é possivel ter acesso as
cidades de Trairdo e Itaituba, além de outros
distritos e comunidades menores. Entre
Rurépolis e Trairdao, apenas 30 km de um total
de 140 km estao asfaltados.
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No geral, a rodovia encontra-se, ainda, com
uma grande extensao de terra e alguns trechos em
obras de pavimentacdo. Conforme ilustra a
Fotografia 4, destaca-se que, na estacao das chuvas,
os trechos em terra se tornam extremamente
escorregadios, piorando as condigdes de
dirigibilidade para vencer as ladeiras e controlar o
veiculo nas decidas. Além disso, torna-se comum a
ocorréncia de atoleiros, que podem ser superados,
apenas, com o auxilio de tratores. Vencendo todas
essas adversidades, o tempo de viagem para
percorrer 140 km pode demorar até 6 horas.
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Fotografia 4 - Rodovia BR-163: piso escorregadio (a) e atoleiro (b)

Fonte: ESALQ-LOG (2011).

Rodovia PA-254

A PA-254, com cerca de 288 km de
extensao, é considerada o principal eixo de
ligacao rodoviaria entre os municipios da regiao
noroeste do Para, pois possibilita o elo entre as
cidades paraenses de Oriximina, Obidos, Curua,
Alenquer, Monte Alegre e Prainha.

Esta rodovia apresenta grandes problemas
estruturais, evidenciados durante o periodo de
chuvas mais intensas na regidao (dezembro a
maio), provocando acidentes e atoleiros. Apesar
dos reparos realizados de forma constante pelas
prefeituras, a qualidade da rodovia é
frequentemente comprometida pelas chuvas e
pelo trafego de veiculos pesados. Nesta, também,
ha uma grande quantidade de pontes, sendo
umas das principais a do rio Curua.

A PA-254 também interliga diversas
comunidades, pequenos comércios, fazendas,
propriedades rurais, entre outras localidades
localizadas as margens da rodovia, onde se
observa a criacao de gado bovino de corte e leite,
além de producao de outras culturas.
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Rodovia PA-255

A rodovia PA-255, com aproximadamente
85 km extensao, é a principal ligacao entre
Santarém e Monte Alegre e demais municipios
paraenses da Calha Norte. Esta caracteriza-se
pela falta de pavimentacao e trechos com
grandes necessidades de manutencao. No
periodo compreendido entre dezembro e maio,
quando as chuvas sao mais intensas, observa-se
um agravamento nas condicdes de
trafegabilidade e uma série de trechos com
problemas de erosao e atoleiros, dificultando o
acesso e transporte de cargas até as cidades da
regiao.

A travessia do rio Amazonas para acessar
a PA-255 é realizada por balsa entre Santarém
e a localidade de Santana do Tapara. Esta é feita
trés vezes ao dia e dura aproximadamente 2
horas. A infraestrutura de acesso a balsa nos
dois extremos da travessia é precaria e
dependente do nivel e comportamento dos rios
(Fotografia 5).
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Fotografia 5 - Rodovia PA-255: balsa em Santarém (a) e em Santana do Tapara (b)

Fonte: ESALQ-LOG (2010).

3.1.1 Custos de transporte rodoviario

A Tabela 1 apresenta os valores de frete
praticados em R$/m3 para o transporte de madeira
com origem em alguns municipios paraenses e trés
destinos diferentes. Estas rotas sao representativas
para o mercado de produtos florestais originados
no Para. Os valores foram obtidos através de
entrevistas com transportadoras e embarcadores.

Em geral, quanto maior a distancia a ser
percorrida pela carga, menor é o frete, expresso
em R$/m3.km. Assim, ele varia de cerca de
R$ 0,12/m3.km quando percorridas distancias
superiores a 2.500 km, a R$ 0,32/m3.km para
distancias de aproximadamente 700 km ou
menos.

Tabela 1 —Valores de fretes rodoviarios para o transporte de madeira praticado em 2011

Origem UF Destino UF Distancia (km) Frete (R$/m?) Frete (R$/m.km)
Itaituba PA Sao Paulo SP 2.942 357,00 0,1213
Altamira PA Séo Paulo SP 2.845 345,00 0,1212
Rurépolis PA Séo Paulo SP 3.014 366,00 0,1214
Uruara PA Séo Paulo SP 3.029 368,00 0,1214
Novo Progresso PA Séo Paulo SP 2.539 308,00 0,1213
Itaituba PA Salvador BA 2.817 400,00 0,1419
Altamira PA Salvador BA 2.342 332,00 0,1417
Rurédpolis PA Salvador BA 2.671 379,00 0,1418
Uruara PA Salvador BA 2.526 359,00 0,1421
Novo Progresso PA Salvador BA 2.530 359,00 0,1418
Itaituba PA Santarém PA 360 116,00 0,3222
Altamira PA Santarém PA 544 175,00 0,3216
Ruropolis PA Santarém PA 214 69,00 0,3224
Uruara PA Santarém PA 359 115,00 0,3203
Novo Progresso PA Santarém PA 688 221,00 0,3212

Fonte: ESALQ-LOG (2011).
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3.2 MODAL HIDROVIARIO

O hidroviario é o modal ideal para o
transporte de produtos de alto volume e peso, como
a madeira, mas sao dependentes da utilizacao de
portos ou terminais para realizar o transbordo do
modal rodoviario para o hidroviario e vice-versa.

Os rios Amazonas, Trombetas e Tapaj6s sao
importantes vias navegaveis disponiveis para o
transporte de produtos florestais quando os
destinos sao Santarém (PA), Belém (PA) e mercado
internacional. Suas principais caracteristicas sao
descritas a seguir.

Rio Amazonas
O Amazonas possui como afluentes, na

regido do estudo até a sua foz, os rios Nhamunda,
Trombetas, Paru, Jari (na Calha Norte) e Tapajos

Quadro 2 - Caracteristicas do rio Amazonas

e Xingu (ao sul). Os principais municipios
atendidos pelo rio Amazonas sao: Obidos, Curua,
Alenquer, Santarém e Santana na foz do rio.

Em Obidos (PA), municipio fundado em
1697 pelos portugueses em um local habitado
pela tribo de indios Pauxis, o rio Amazonas possuli
0 seu ponto mais estreito e profundo, cerca de
1,8 km e 75 m, respectivamente (OBIDOS, 2011).
A cidade foi criada com o objetivo de controlar
os fluxos que trafegavam pelo rio Amazonas.

As principais caracteristicas do rio
Amazonas, de acordo com a Administracao das
Hidrovias da Amazdnia Oriental (AHIMOR)
(2011), como sua extensao, trechos em que é
possivel realizar navegac¢ao, embarcacoes
comportadas e cargas movimentadas, estao
apresentadas no Quadro 2.

Bacia Amazonica

Extensao total

6.992,06 km, sendo 3.220 km no territdrio nacional

Trechos navegaveis

De Manaus (AM) até desaguar em sua foz

Extensao navegéavel 1.100 km

Classificacdo de embarcagdes
para a seca

Navios com calados até 11 m para o periodo de aguas altas e de até 8 m

Carga geral, passageiros, graos e minérios, derivados de petréleo,

Principais cargas

componentes e mercadorias destinadas a Zona Franca e as exportacdes

desse distrito industrial

Fonte: AHIMOR (2011).

Em 2009, foram movimentadas quase 13
milhdes t de produtos classificados como carga
geral e granel liquido ou cerca de 12,3 bilhoes
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de TKU. Os principais terminais de origem foram
Belém, Manaus, e Porto Velho.
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Rio Tapajos

O rio Tapajoés é formado a partir da juncao
do rio Teles Pires com o Juruena, partindo do
estado do Mato Grosso e cortando o estado do
Para até desaguar no rio Amazonas, proximo a
cidade de Santarém. Outros rios afluentes do
Tapajos no estado do Para também sao utilizados,
com destaque para os Jamanxim, Crepori, das
Tropas e Cururu.

Ele possui largos estuarios em seus 100
km finais, porém ocorre um afunilamento na foz,
desaguando no rio Amazonas por um canal de

Quadro 3 - Caracteristicas do rio Tapajos

1.124 m de largura. Na foz acontece o fendmeno
do encontro das aguas barrentas do Amazonas
com as aguas claras do Tapajés, sem ocorrer
mistura dos mesmos (PESCA PARA, 2011).

Os principais municipios que utilizam o rio
Tapajos para o transporte de pessoas e produtos
sao: Jacareacanga, Itaituba, Aveiro, Belterra e
Santarém.

O Quadro 3 apresenta as principais
caracteristicas do rio Tapajos.

Bacia Amazonica

Extenséo total 851 km

Trechos navegaveis . .
afluente rio Jamanxim

Baixo Tapajos, com 345 km, entre a foz do rio Tapajos em Santarém (PA) e o

Extenséo navegavel

Santarém - Sao Luis do Tapajos: 345 km; Sao

Luis do Tapajos - Buburé: 28 km;

Buburé - Jacareacanga: 285 km

Classificagao de

Embarcagdes com calado de 2,5 m para navegacgéo entre a foz e a jusante de Séo
Luis do Tapajos e entre 1,0 e 1,5 m para a navegagao entre S&o Luis do Tapajés e

embarcacdes . ~
¢ Cachoeira Chacorao

Principais cargas

Carga geral, madeira, passageiros, combustiveis e géneros alimenticios

Fonte: AHIMOR (2011).

Rio Trombetas

O rio Trombetas é afluente do rio Amazonas
e esta localizado no municipio de Oriximina (PA).
Seus afluentes sdo o rio Cafuni, que nasce na
Guiana, e o Anamu, na fronteira da Guiana com
o Suriname.
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Os dois pontos mais importantes geradores
de cargas sao o municipio de Oriximina e Porto
Trombetas.
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As principais caracteristicas do rio
Trombetas, como sua extensao, trechos em que
é possivel realizar navegacao, embarcagoes

Quadro 4 - Caracteristicas do rio Trombetas

comportadas e cargas movimentadas sao
apresentadas no Quadro 4.

Bacia Amazoénica

Extens&o total 800 km

Trechos navegaveis 260 km entre sua foz até Cachoeira Porteira

Extenséo navegavel 260 km

Classificagéo Embarcacdes de 2,1 m de calado da sua foz até o municipio de Oriximinae 1,5 m
de embarcacdes entre Oriximina e Cachoeira Porteira

Principais cargas Bauxita, madeira e castanha do para

Fonte: AHIMOR (2011); BRASIL (2002).

3.2.1 Custos de transporte hidroviario

Assim como foi realizado para o
levantamento dos valores de frete rodoviario, os
fretes hidroviarios, também, foram obtidos
através de entrevistas com transportadoras e
embarcadores. A Tabela 2 ilustra os fretes
praticados em R$/m3 para o transporte de

madeira com origem em alguns municipios do
estado do Para e destino a cidade de Belém.

Nota-se que os fretes hidroviarios sao
muito atrativos quando comparados aos mesmos
praticados pelo modal rodoviario.

Tabela 2 — Valores de fretes hidroviarios para o transporte de madeira praticados em 2011

Origem UF Destino UF Frete (R$/m?)
Vitéria do Xingu PA Belém PA 100,00
ltaituba PA Belém PA 130,00
Santarém PA Belém PA 71,00

Fonte: ESALQ-LOG (2011).
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3.3 INFRAESTRUTURA PORTUARIA

Os portos sao infraestruturas importantes
que possibilitam a utilizacao das hidrovias para
o transporte da madeira, bem como a pratica da
intermodalidade, a regulagao dos fluxos e o
armazenamento de produtos. Os fluxos de
produtos sao regulados nos portos através do
armazenamento temporario para formar lotes
com volumes adequados para a lotacdo de uma
embarcacao. Nesse caso, é fundamental que
instalagdes e patios proprios estejam disponiveis
e em condi¢des de realizarem a armazenagem.

Os principais portos com infraestrutura
minima para a realizacao da intermodalidade e

armazenagem sao os administrados pela
Companhia Docas do Para (CDP, 2009). Nesses
portos, as dificuldades verificadas estao
relacionadas a falta e precariedade da
infraestrutura e dos equipamentos necessarios
para realizar a movimentacdao de produtos
florestais. Este cenario sofre ainda influéncia
ambiental, ja que a grande variagao do nivel dos
rios, também, dificulta a realizacdao da
intermodalidade.

Apresenta no quadro 5 as caracteristicas
gerais dos principais portos da area do estudo.

Quadro 5 - Caracteristicas dos portos na regiao do estudo

Principais Possui estrutura
Porto Estrutura de armazenamento produtos para movimentar
movimentados madeira
Armazém de 50 m x 20 m, escritorio e residéncia do .
. : - . Madeira serrada .
ltaituba  gerente, casa de forga e instalagbes da Petrobras na < sim
; (exportagéo)
area do retroporto
Armazém de 50 m x 20 m, galpao de madeira,
. escritorio, residéncia do gerente, casa de forg a Combustivel .
Altamira . ~ . ; x néo
instalagdes da Petrobras para armazenamento de (importagéo)
diesel, gasolina e querosene
Estacéo de passageiros, 2 armazéns com area total de Soja, milho e
3 mil m?, 4 galpdes sem fechamento lateral com area madeira serrada
Santarém  de 2.400 m?, patios pavimentados ¢ om 10.000 m? de (exportagao); sim
area, 7 tanques para granéis liquidos, totalizando combustivel
3.500 t de capacidade estatica de armazenagem. (importagéo)
Obidos Armazém de 420 m?, escritdrio e patio pavimentado de ?2:2;3: N30
600 m?, um flutuante auxiliar de 6,5m X 39m .
(exportagéo)

Fonte: ESALQ-LOG (2011).

Porto de Itaituba

O Porto de Itaituba, localizado no municipio
de Itaituba (PA) e na margem direita do Rio
Tapajos, foi criado a partir do PIN, em 1974, com
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0 objetivo de escoar as produgdes agricolas das
regides da BR-163 e BR-230 (Transamazonica).
Essa ultima rodovia possui acesso ao porto.
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Atualmente, a principal carga movimentada
é madeira serrada. Em 2009, foram mais de 43.000
t de madeira serrada, o que representou 86% da
movimentacao total naquele ano (CDP, 2009).
Segundo o administrador do porto, a
quantidade de madeira embarcada, atualmente,
é de 30.000 t/ano. Mesmo assim, este nao
possui estrutura de armazenamento adequada
e suficiente para atender as quantidades de
madeira movimentadas. De uma forma geral,
os produtos florestais sao armazenados ao
relento e piso de terra sem grandes
preocupagdes quanto as questdes climaticas
(temperatura e precipitacdo).

Uma das principais restricoes do porto de
Itaituba diz respeito a pequena area disponivel

para a movimentacdo e armazenamento de
produtos, localizada entre um morro e o rio
Tapajos e com poucas possibilidades de expansao.
Devido as diferencas de nivel deste rio, a rampa
de acesso possui varios niveis.

Durante o periodo de chuvas ocorrem varios
desbarrancamentos de terra, impedindo o acesso
e o transito no préprio porto (Fotografia 6). Devido
as condicdes irregulares do piso do patio, que é
utilizado para a movimentagao e armazenamento
de madeira, o equipamento utilizado nos
embarques deste produto é a pa carregadeira
adaptada com “garfos”. Com piso asfaltado a
movimentacao de madeira seria realizada com
equipamentos mais adequados, como
empilhadeiras.

Fotografia 6 - Porto de Itaituba (PA): area préxima do armazém (a) e via de acesso (b)

(a)

Fonte: ESALQ-LOG (2010).

As principais embarcacoes utilizadas pelo porto foram balsas, sequidas de empurradores e

balsas-tanque (CDP, 2009).

Porto de Altamira
0O Porto de Altamira, situado no municipio
de Vitdria do Xingu (PA), foi construido através

do PIN e inaugurado em 1973, visando receber as
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cargas da regido. Este ja recebeu cargas de varios
tipos, tais como bovinos, banana, madeira, entre
outros, mas atualmente o principal produto
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movimentado é combustivel originado, em grande
parte, do Terminal Petroquimico de Miramar
localizado proximo ao porto de Belém (PA). Apds
o recebimento, os combustiveis (gasolina e diesel)
sao armazenados nos proprios tanques do porto
e distribuidos para varios municipios localizados
entre Placas (PA) e Pacaja (PA).

Por ndo possuir uma rampa de acesso para
o embarque e desembarque de carga geral, a
atual estrutura do porto vem limitando as
operacoes e direcionando a movimentacao para
granéis liquidos. Consequentemente, a estrutura
de armazenagem para carga geral existente no
Porto de Altamira encontra-se desativada.

Em 2009, o Porto de Altamira movimentou
30.167 t de combustiveis, dos quais 39% gasolina
comum e 61% 6leo diesel (18.374 t) (CDP, 2009).
A movimentacao de granéis liquidos é realizada,

principalmente, através de embarcagoes do tipo
balsa com empurrador e balsa-tanque.

Porto de Santarém

O Porto de Santarém, inaugurado em 1974
com o objetivo de escoar os produtos agricolas
da regiao, estad localizado no municipio de
Santarém (PA), na margem direita do rio Tapajos
na confluéncia com o rio Amazonas. O acesso
rodoviario é realizado pelas BR-163 (Cuiaba-
Santarém).

E o porto que tem a melhor infraestrutura
se comparado aos demais da regiao do estudo.
Os patios deste possuem acabamento asfaltico e
sao utilizados para o0 armazenamento de madeira
que aguardam o embarque (Fotografia 7). Além
da movimentacao de cargas, o porto também
atende aos servicos turisticos de transatlanticos.

Fotografia 7 - Porto de Santarém (PA): patio (a) e pilhas de madeira (b)

(a)
Fonte: ESALQ-LOG (2010).

O porto comporta navios com calado de
10 m no periodo de maior estiagem, chegando a
16 m no periodo das cheias dos rios (marco e
setembro). O calado é limitado pela Barra Norte
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do rio Amazonas (11,50 m de profundidade).
Possui uma area de 500.000 m?, dispde de uma
extensao na costa do rio de 520 m, sendo 380 m
do pier, comportando navios de até 18.000 TDW.
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O atendimento de pequenas embarcagdes é
realizado por um cais marginal, que é constituido
de rampas e patamares.

Nas adjacéncias do porto de Santarém esta
localizado o porto da Cargill S/A, uma concessao
da CDP, com capacidade de armazenamento de
granéis sélidos de 60.000 t e exportacao média
de 55.000 t.

As principais embarcagdes que atracaram
no porto de Santarém, em 2009, foram as do tipo
misto, sequidas por balsas e empurradores (CDP,
2009).

Em 2009, o porto de Santarém
movimentou mais de 1,3 milhdes de t. Os granéis
representaram, cerca de 59% do total de
produtos importados por ele, sequido da madeira
serrada com 34%. Ja para exportacao, soja e
milho corresponderam 93% das cargas
exportadas, seguidos de madeira serrada
conteineirizada e nao-conteineirizada com 5,6 %
do total. As movimentacbes de madeira pelo
porto reduziram, em 2009, cerca de 35,51% em
volume e de 5,66 % em receita apds o inicio da
operacao Arco de Fogo em 2008 (CDP, 2009).

4 GARGALOS LOGISTICOS

Em funcdo da revisao bibliografica e,
principalmente, dos contatos e pesquisas de
campo realizadas durante o desenvolvimento do
estudo, ficou evidente a existéncia de uma
infraestrutura de transporte e de armazenagem
incompativel para realizar com qualidade e
competitividade os servicos de processamento e
comercializagao de produtos florestais.

Os gargalos verificados na regiao indicam
que o nivel de servico em termos de frete e tempo

Amazoénia: Ci. & Desenv., Belém, v. 8, n. 15, jul./dez. 2012.

Porto de Obidos

0 porto de Obidos, inaugurado em 1976,
esta localizado na cidade de Obidos (PA) na
margem esquerda do rio Amazonas. O acesso
rodoviario ocorre através da PA-254.

Possui uma frente acostavel com 39 m de
comprimento, a qual esta ligada ao patio por duas
passarelas, sendo o piso de madeira. Seu calado
é de 10 m, comportando navios de 7.000 TDW.

O porto é utilizado para o transporte de
passageiros, carga geral e gado. Além disso, a
area portuaria também é usada para atividades
pesqueiras. No ano de 2009, foram
movimentadas pelo porto de Obidos cerca de
5.407 t, principalmente de carga geral, através
de 1.558 embarcacoes. As principais embarcacoes
usadas foram as do tipo misto e lancha,
respectivamente (CDP, 2009).

As movimentacdes no porto de Obidos
estao relacionadas, principalmente, a importagao
de produtos utilizando a navegacao fluvial. O
produto mais importante exportado pelo porto é
a farinha de mandioca.

de viagem ndo é compativel com o mesmo
verificado em outras regides do pais, como Sul e
Sudeste.

Nesse item sao apresentados os principais
gargalos da logistica de transporte e
armazenamento verificados nos modais
rodoviario e hidroviario, bem como da
infraestrutura portuaria.
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4.1 GARGALOS DO MODAL RODOVIARIO

A infraestrutura rodoviaria na regiao do
estudo apresenta sérios gargalos que acabam
prejudicando o transporte de cargas como um
todo e, especificamente, de produtos florestais.
Neste sentido, classificaram-se os gargalos em
quatro grupos: rodovias nao asfaltadas, pontes
em condi¢Oes precarias, falta de fiscalizagao e
de sinalizacao.

A principal deficiéncia do modal rodoviario
para escoamento de produtos madeireiros
originados no estado do Para diz respeito a
qualidade do pavimento. Observa-se uma série
de trechos rodoviarios de terra ou em péssimas
condi¢des do acabamento asfaltico (quando
existente). Essas situagOes das estradas da Calha
Norte sao, ainda, prejudicadas pelas
caracteristicas arenosas do solo, que tornam a
trafegabilidade muito mais vulneravel devido as
intempéries climaticas. Neste sentido, nos
periodos chuvosos, é comum a ocorréncia de
trechos com atolamentos nas estradas, causando
uma série de problemas no transporte e
dificultando a comercializagao da producao local.

As péssimas condi¢des das estradas
provocam aumento dos custos e do tempo de
viagem envolvidos, assim como do risco de
acidentes. Além de prejudicar a qualidade do
produto transportado, as condi¢des precarias das
vias existentes, também, aumentam a
necessidade de manutencao dos veiculos de
cargas, acelerando a depreciacao do veiculo e
onerando o transportador. Na época de chuvas
estes impactos sao, ainda, mais significativos.

Além dos gargalos relacionados a
infraestrutura rodoviaria existente, & importante
destacar que a oferta de rodovias na regiao é
pequena, dificultando acessos e ligacdes entre uma
série de locais. Assim, ressalta-se que a baixa oferta
de infraestrutura rodoviaria estao associadas as
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péssimas condi¢cdes de conservagao. Como
estratégia de planejamento publico, seria
interessante, de inicio, melhorar a qualidade desta
infraestrutura ja disponivel e, num segundo
momento, buscar ampliar a oferta de rodovias com
base em estudos que beneficiem a regidao como
um todo e, particularmente, as atividades do
segmento florestal. Tais estudos devem levar em
consideracao, nao so a viabilidade econémica, mas
também os aspectos sociais e ambientais, buscando
estimar e minimizar potenciais riscos para a regiao.

A passagem de caminhdes com carga
acima do peso permitido por eixo € comum na
regiao e agrava, ainda, mais a situacao das vias
existentes. Nesse caso, o gargalo esta relacionado
a falta de fiscalizacao efetiva através de balancas
e, até mesmo, de conscientizacao dos motoristas
e empresas sobre a questao do limite do peso
permitido nos veiculos.

Outro gargalo frequente na regidao do
projeto esta relacionado a precariedade das
pontes existentes, causando dificuldades para a
continuidade dos fluxos das estradas. Em sua
maioria construida de madeira, as pontes
representam sérios riscos para o transporte de
cargas e de passageiros, podendo ocorrer
problemas de maior seriedade caso as mesmas
se quebrem no momento da passagem dos
veiculos (LABORATORIO DE MADEIRAS E
ESTRUTURAS DE MADEIRA, 2006).

Outro gargalo identificado esta relacionado
a falta de sinalizacao de transito, tanto vertical
quanto horizontal. A deficiéncia de placas ao longo
das rodovias dificulta o transporte intermunicipal,
afetando de forma direta todas as atividades
relacionadas a estes tipos de servicos por rodovias.
Essa dificuldade é agravada quando os condutores
dos veiculos nao sao nativos da regido e
dependem desse tipo de informacao.
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Associado aos gargalos supracitados, a
falta de seguranca nas estradas em questao é
outro ponto que deve ser ressaltado. Em fungao
das mas condicbes das estradas e da falta
de fiscalizacao rodoviaria, os veiculos que
trafegam nas rodovias ficam expostos a altos

riscos de assaltos, potencializando o risco de
perda das mercadorias.

O Quadro 6 sintetiza os gargalos gerais
mais frequentemente verificados no modal
rodoviario, bem como alguns dos problemas
relacionados aos mesmos.

Quadro 6 - Gargalos do modal rodovidrio, problemas gerados e rodovias nas quais os gargalos foram

identificados

Tipo do
gargalo

Problemas relacionados

Rodovias

¢ Maior dificuldade para o transporte rodoviario de cargas e de

passageiros

e Aumento dos custos de viagem envolvidos

e Aumento do tempo de viagem envolvido
e Existéncia de uma série de trechos com atolamentos

Rodovias ndo

asfaltadas
e Aumento do risco de acidentes

BR-230, PA-254, PA-255,
PA-370, PA-415, PA-423,
PA-427, PA-429, PA-431,
PA-433, PA-437, PA-439

e Comprometimento da qualidade do produto transportado

e Aumento da necessidade de man utengao dos veiculos de

cargas

Pontes em e Interrupgdo da rota / trafego

condigdes e Riscos de acidentes mais graves (perdas de mercadoria e

BR-230, PA-254, PA-370,
PA-415, PA-423, PA-429,
PA-431, PA-433, PA-437,

precarias acidentes com pessoas) PA-439
e Falta de fiscalizac&o de peso dos veiculos (balanga),
gerando ainda maior degradagao nas estradas BR-230, PA-254, PA-255,
Falta de o Falta de fiscalizagdo quanto as condi¢des dos  veiculos e PA-370, PA-415, PA-423,
fiscalizagao seus condutores PA-427, PA-429, PA-431,
¢ Falta de policiamento rodoviario, tornando os usuarios mais PA-433, PA-437, PA-439
vulneraveis a assaltos
BR-230, PA-254, PA-255,
Falta de e Aumento dos riscos de acidentes PA-370, PA-415, PA-423,

sinalizagdo o Aumento do tempo e dos custos de viagem

PA-427, PA-429, PA-431,
PA-433, PA-437, PA-439

Fonte: ESALQ-LOG (2011).

Os gargalos na infraestrutura rodoviaria
observados acabam prejudicando o fluxo de bens
e pessoas como um todo e, consequentemente,
também representam dificuldades para a logistica
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de produtos do segmento florestal. As
necessidades de infraestrutura apontadas
buscam amenizar os problemas identificados e,
se sanadas, devem beneficiar as atividades
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relacionadas ao setor florestal. Entretanto, deve-
se salientar que obras de infraestrutura estao
sujeitas a avaliacdes econdmicas, assim como
também sociais e ambientais. Por se tratar de uma
regiao estratégica do ponto de vista ambiental,

4.2 GARGALOS DO MODAL HIDROVIARIO

A importancia do modal hidroviario é
indiscutivel para o transporte na area
analisada pelo estudo. Entre os rios existentes
nessa area, sao considerados como mais
relevantes o Amazonas, Trombetas, Tapajds e
Xingu. Destes, somente o rio Amazonas
apresenta navegabilidade ao longo de todo o
seu curso, de Manaus (AM) até sua foz. Mesmo
assim, nos periodos de estiagem, é preciso ter
mais cautela em alguns trechos sinuosos do
rio.

Foram trés os gargalos identificados no
modal hidroviario, quais sejam: baixo calado,
existéncia de corredeiras e dificuldade de
integracao com outros modais. Destes, os dois
primeiros sao relacionados as caracteristicas
ambientais das hidrovias analisadas e o terceiro
de fato infraestrutural.

qualquer obra de infraestrutura de transporte
deve ser bastante cautelosa quanto aos possiveis
impactos, de modo a minimizar as externalidades
ambientais negativas, especialmente envolvendo
uma aceleracao do desmatamento.

Segundo informacdes do AHIMOR (2011), os
rios Tapajos, Xingu e Trombetas nao sao totalmente
navegaveis. Ha trechos limitados as embarcacoes
de menor porte, por se tratar de locais de calado
mais baixo e locais com trechos encachoeirados.

Além destas dificuldades relacionadas a
sazonalidade do modal e as caracteristicas naturais
das vias fluviais, ha também uma série de gargalos
que afetam direta e indiretamente a disponibilidade
dos fluxos de produtos e pessoas. Um deles diz
respeito a falta de integracdo deste modal de
transporte com a malha rodoviaria, havendo,
portanto, uma perda de eficiéncia na utilizacao da
intermodalidade.

O Quadro 7 sintetiza os gargalos
relacionados ao modal hidroviario verificados na
regiao do estudo.

Quadro 7 - Gargalos do modal hidroviario e respectivos problemas gerados

Tipo do gargalo

Problemas relacionados

Calado

Limita a navegac&o de alguns tipos de embarcagdes maiores e mais

pesadas, principalmente em locais de proximidades com alguns municipios

Existéncia de corredeiras

Dificuldades para a continuagéo dos fluxos em alguns trechos dos rios

Integracdo com outros modais

Precariedade de infraestrutura que integre o modal hidroviario ao rodoviario

Fonte: ESALQ-LOG (2011).

Para melhorar os servicos de transporte
hidroviario na area de estudo é necessario realizar
analises e projetos para a construcao de
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terminais, possibilitando a integracao dos modais
hidroviario e rodoviario, e viabilizacao de outros
rios, ainda, nao navegaveis.
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4.3  GARGALOS PORTUARIOS

O porto é fundamental para a pratica da
intermodalidade por ser o elo de conexao entre
os modais rodoviario e hidroviario. A qualidade
dos servicos de transportes depende da
qualidade dos equipamentos e armazéns e das
praticas de transbordo realizadas no porto. A
inexisténcia de condi¢des adequadas para o

carregamento e descarregamento das
embarcacdes nos portos funciona como uma
barreira a continuidade de alguns fluxos de
produtos.

O Quadro 8 apresenta os gargalos
portuarios verificados na regiao do estudo.

Quadro 8 - Gargalos do modal hidroviario e respectivos problemas gerados

Tipo do gargalo

Problemas relacionados

Piso dos patios sem pavimentagéo

Falta de equipamentos para a movimentagao
da carga dentro dos portos

Tais gargalos fazem com que os portos ndo estejam aptos
a terem uma movimentac&do constante e eficiente, tanto
da produg&o regional, como de pessoas.

Falta de rampas de acesso, entre os portos e
as embarcagoes

Falta de area e estrutura para armazenagem

Representam barreiras ao fluxo de cargas e impedem que
0S municipios tenham um incremento na produgao por
nao ter estruturas para amovimentagao dos produtos.

Fonte: ESALQ-LOG (2011).

Com o intuito de apresentar um
detalhamento melhor a respeito dos gargalos
portuarios, o Quadro 9 relaciona os principais

gargalos existentes nos portos sob a
administracao da CDP.

Quadro 9 - Gargalos do modal hidrovidrio existentes nos portos sob a administracao da Companhia Docas do Para

Porto Gargalos
Pequena area disponivel para a movimentagéo e armazenamento de produtos, com pouca
ltaituba possibilidade de expanséo dessa area; p iso do patio em condigdes irregulares (sem asfalto);
estrutura de armazenamento pequena e insuficiente; falta de equipamentos especializados
para a movimentagéo portuaria
N&o possui rampa de acesso para o embarque e desembarque de carga geral; at ual estrutura
Altamira limita muito as operagdes para movimentacdo de granéis liquidos; estrutura de armazenagem
encontra-se desativada; falta de equipamentos especializados para a movimentagao portuaria
Santarém Problemas naretroarea, sem  possibilidade de amplia  ¢do; falta de equipamentos
especializados para a movimentagao portuaria
Obidos Area disponivel para a movimentagéo de cargas pequena; poucos locais de armazenagem;

falta de equipamentos especializados para a movimentagéo portuaria

Fonte: ESALQ-LOG (2011).
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Para solucionar as deficiéncias nas
infraestruturas dos portos e dificuldades na
prestacao de servicos relacionados a
movimentacao e armazenamento de produtos, é

5 CONSIDERACOES FINAIS

As particularidades, caracteristicas e
condicdes da infraestrutura dos modos de
transporte impactam de forma consideravel a
logistica de escoamento da producao, bem como
seus resultados. Comparativamente a outras
regides do pais, a infraestrutura de transportes e
armazenamento na area analisada, objeto do
estudo, apresenta diversos problemas de qualidade,
garantia e seguranca dos servicos praticados.

Através das visitas realizadas e da
organizacao e analise dos dados foi possivel
identificar e classificar os gargalos logisticos os
quais impedem que os servicos logisticos na area
de estudo sejam realizados nos mesmos padroes
de qualidade dos realizados na regiao Centro-
Sul do pais. Os motivos para esses problemas sao
diversos e variam, inclusive, conforme o municipio
e a estacao do ano. De uma forma geral, estao
relacionados aos investimentos insuficientes ou
inadequados em recuperacao e reforma das
rodovias e infraestruturas portuarias; as grandes
distancias entre as sedes dos municipios com
grandes vazios populacionais; ao tamanho dos
municipios e das propriedades rurais; as
condicoes climaticas; e, em algumas regioes, as
proprias caracteristicas dos solos que
praticamente inviabilizam a pavimentacao das
vias. Desta maneira, algumas condi¢bes naturais
da regido dificultam a existéncia de uma
infraestrutura adequada ao escoamento de
produtos florestais similar aos padrdes de servicos
verificados em outras regides do pais.

Entretanto, ha uma série de gargalos que
podem ser superados a partir de investimento na
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necessario realizar estudos e projetos especificos.
Novos equipamentos e praticas envolvendo o uso
de contéineres podem ser uma alternativa para
o transporte e exportacao da madeira.

infraestrutura de transporte na regido. Esta
identificacdo é um passo importante para auxiliar
na selecao e ordenacao dos investimentos a serem
realizados, buscando-se sempre a melhor relacao
custo-beneficio econdmico, social e ambiental.

Com relagdo ao modal rodoviario, o estudo
permite identificar principalmente dois grandes
gargalos. O primeiro diz respeito a baixa oferta
de rodovias, e em especial daquelas que
permitem a interligacdo entre as areas produtoras
e as vias mais importantes de escoamento, sejam
elas através dos modos rodoviario ou hidroviario.
0 segundo refere-se a ma qualidade das rodovias
existentes. Assim, além da pouca oferta de
rodovias, a malha existente possui uma série de
deficiéncias que comprometem a qualidade das
vias da regido. Ha, ainda, uma parcela
consideravel de trechos nao asfaltados, que
acabam por prejudicar o fluxo continuo do
transporte de cargas e aumentam os riscos de
acidentes. Além da ma qualidade do pavimento,
outras deficiéncias sao sistematicamente
observadas, tais como sinalizacao e pontes
precdrias, excesso de peso nos transportes de
cargas e falta de fiscalizacao.

A infraestrutura necessaria para superar
tais gargalos diz respeito, portanto, a acoes
relativas ao asfaltamento de trechos de terra, a
construgao de trechos rodoviarios que facam a
interligacdo de florestas as rodovias principais
de escoamento, a manutenc¢ao do pavimento em
trechos ja asfaltados. Além destas, outras a¢oes,
também, sao necessarias para melhorar a
utilizacdo e manutencao das vias, minimizando

156



0s riscos de acidentes, tais como o controle de
velocidade e de peso e melhoria na sinalizacao.

Com relagao ao modal hidroviario, é
interessante aproveitar a disponibilidade de rios
navegaveis para o transporte de produtos do
segmento florestal, dadas as caracteristicas
intrinsecas do modal (baixos custos fixos, por
exemplo) e das rotas envolvidas no transporte de
madeira (longas distancias). Entretanto, também
foram identificados uma série de gargalos relativos
a este modal que acabam por prejudicar seu uso
de uma forma mais eficiente. Dentre os gargalos
verificados, podem ser destacados o baixo calado
dos rios, a existéncia de corredeiras em alguns
trechos e a falta de integracao com o modal
rodoviario, dada a auséncia de infraestrutura
portudria que responda a esta necessidade.

Neste sentido, as sugestdes de
infraestrutura referem-se a obras que permitam
a continuidade do fluxo de embarcacdes de maior
porte (tais como obras de dragagem e
derrocamento) e ajustem a infraestrutura
portudria as atividades florestais, através de
insercao de equipamentos para movimentacao
da carga dentro dos portos, construgao/
adaptacao de rampas de acesso, constru¢ao de
armazéns, construcao e ampliacao de portos,
melhoria na sinalizacao, desenvolvimento de
sistema de monitoramento de navegabilidade e
mensuracao de custos hidroviarios.

As operacoes de transbordo nas regides
portuarias sao condicionadas principalmente pela
grande variacao do nivel dos rios verificada ao
longo do ano. Essa variacdao dificulta o
estabelecimento de forma padronizada de
procedimentos mais eficientes nas atividades de
carregamento e descarregamento dos produtos
e pessoas. Além disso, em algumas cidades
visitadas os terminais hidroviarios recentemente
construidos estavam interditados por problemas
estruturais ou construtivos.
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Em sintese, considera-se que as
particularidades sociais, econdmicas, ambientais
e climaticas verificadas na regidao do projeto
indicam para a necessidade de solucoes de
transportes também particulares, nao
necessariamente seguindo modelos, exemplos ou
referéncias utilizadas em outras regides do pais.
As acoes e os investimentos na infraestrutura de
transportes devem, portanto, ser muito bem
avaliados, respeitando as necessidades e as
particularidades da regiao. Além disso, uma vez
que ha uma série de demandas potenciais para
minimizar os gargalos evideciados neste artigo,
quaisquer obras de infraestrutura que venham a
gerar impactos ambientais e sociais precisam ser
cuidadosamente avaliados. Em especial, as
consideradas de grande vulto (acima de R$ 20
milhdes), devem preceder de Estudos de
Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental —
(EVTEA), conforme determina a legislacao
vigente, sendo posteriormente complementadas
pelos Estudos Ambientais e Projetos de
Engenharia.

Ao longo da pesquisa, foi possivel verificar
que uma série de projetos e investimentos em
infraestruturas de transportes ja se encontra em
desenvolvimento no Pard, sobretudo na regiao
da BR-163 e Calha-Norte do estado. Dentre as
prioridades verificadas na regido, destaca-se a
necessidade de conclusao dos projetos de
pavimentacao de rodovias ja previstas no (PAC)
2 e contidas no Plano Plurianual, visando nao s6
a facilidade no escoamento de produtos de
origem florestal e nao florestal, mas para
qualquer servico de transporte. Tais investimentos
trardo beneficios para o escoamento de uma série
de segmentos produtivos, mas certamente nao
serdo suficientes para superar os gargalos
identificados neste estudo, atendendo
adequadamente as necessidades do setor
madeireiro, uma vez que tais planos foram
definidos, em grande parte, antes da constituicao
dos PAOF.
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Destaca-se, que as mudangas nao devem
ser somente de ambito estrutural, mas também
de carater organizacional e normativo. Neste
sentido, é importante que a prdpria estrutura e
caracteristicas dos agentes envolvidos no
segmento florestal estejam alinhadas e abertas
a inovagdes, melhorias e mudangas, de modo que
sejam de fato incorporadas positivamente ao
longo da cadeia produtiva e de distribuicao. Além
dos investimentos em infraestrutura de
transportes e armazenamento, é fundamental
realizar a capacitacao das empresas e operadores
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logisticos para atender as particularidades das
atividades florestais e do estado do Para. Isto
decorre do fato de que, durante a pesquisa, ficou
evidente o baixo nivel de organizacao e abertura
das empresas e instituicdes envolvidas na
atividade florestal. Consequentemente, os
agentes precisam se profissionalizar e incorporar
possiveis mudancas, de modo que os beneficios
decorrentes de uma melhor infraestrutura de
escoamento de produtos florestais sejam de fato
percebidos pelos diferentes elos envolvidos na
cadeia produtiva.
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