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RESUMO

Este estudo examinou a importancia do transporte hidroviario no
Amazonas, com foco no Porto de Sado Raimundo em Manaus, a luz da Lei
de Modernizacao dos Portos. Empregando abordagens qualitativas e
quantitativas, incluindo entrevistas com 10 proprietarios de embarcacdes,
foram coletados dados sobre volume de carga, precos de passagens e
fluxo de embarcacdes. A competicdao entre embarcacdes menores foi
destacada como significativa, com observacdes de interdicdes de balsas
devido a falta de legalizacao, evidenciando a necessidade de
regulamentacao e fiscalizacao. Os resultados indicaram que durante
épocas de seca, o valor das cargas aumenta, reduzindo os precos das
passagens e estimulando o aumento do fluxo de embarcacgdes. A
infraestrutura do porto foi considerada precaria pelos entrevistados, com
falta de estrutura adequada de atracacao. A maioria das balsas € de
propriedade privada, enquanto as publicas atendem a entidades
governamentais. O transporte hidroviario foi destacado como crucial para

atender as necessidades de transporte das comunidades ribeirinhas.
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Transporte hidroviario.

ABSTRACT

This study examined the importance of river transportation in the
Amazon, focusing on the Sao Raimundo Port in Manaus, in light of the
Ports Modernization Law. Employing both qualitative and quantitative
approaches, including interviews with 10 boat owners, data were collected
on cargo volume, ticket prices, and vessel traffic. The competition among
smaller vessels was highlighted as significant, with observations of ferry
closures due to lack of legalization, emphasizing the need for regulation
and oversight. Results indicated that during dry seasons, cargo values rise,
reducing ticket prices and stimulating increased vessel traffic. The port
infrastructure was deemed inadequate by respondents, lacking proper
docking facilities. Most ferries are privately owned, while public ones serve
governmental entities. River transportation was underscored as crucial in

meeting the transportation needs of riverside communities.

Keywords: Amazonas. Vessel flow. Infrastructure. Waterborne transport.

1. INTRODUCAO

O Brasil possui uma das maiores extensdes litoraneas do mundo,
abrangendo mais de 7 mil quildmetros, e uma extensa rede de vias
navegaveis, totalizando mais de 27 mil quildmetros. Além disso, o pais
detém um numero consideravel de hidrovias interiores, a saber: a hidrovia
do Rio Madeira, do Tapajods, do Solimdes- Amazonas, do Sul, do Paraguai,
Tocantins-Araguaia e Parana- Tieté. Essas extensdes navegaveis em
territorio brasileiro representam fatores determinantes de um potencial

natural para otransporte hidroviario no pais.

Apesar de nao terem sido exploradas em sua totalidade, essas vias
aquaticas contribuiram para um notavel aumento no volume de cargas
movimentadas nos portos brasileiros. Em 2012, essa movimentacao

alcancou a marca de 903.765.474 toneladas, das quais 74,16%



corresponderam a viagens de longo curso, 22,2% a cabotagem e 3,3% a
viagens interiores. Os portos publicos movimentaram 316.188.401
toneladas, enquanto os terminais de uso privativo movimentaram
587.577.073 toneladas (ANTAQ, 2013). Em relacao a 2011, houve um

aumento de 101,99%, e comparado a 1994, o crescimento superou 249,78%.

Esse crescimento esta, em grande parte, relacionado a Lei de
Modernizacdo dos Portos (Lei 8.630/1993), que abordou o regime juridico
de exploracao dos portos organizados, instalagcdes portuarias e outras
providéncias. Essa lei visava eliminar obstaculos ao desenvolvimento do
comeércio exterior brasileiro e expandir os servicos, reduzindo os custos de
movimentacao de mercadorias. A lei introduziu dispositivos
fundamentais, como a transferéncia de parte das operacdes para a
iniciativa privada por meio de operadores portuarios, a criagao do
Conselho da Autoridade Portuaria (CAP) e o Orgio Gestor de Mao-de-
Obra (OGMOQO). O CAP tinha a funcao de deliberar, consultar e normatizar
as atividades intraportuarias para desburocratizar o setor, enquanto o
OGMO era responsavel por fornecer mao-de- obra, além de arrecadar e

repassar remuneracoes e encargos aos trabalhadores.

Essa lei, em esséncia, buscava descentralizar e desregulamentar o setor a
curto prazo, reduzir a atuacao do Estado, aumentar a participacao da
iniciativa privada, racionalizar o uso da mao-de-obra e aprimorar a
capacitacao dos trabalhadores. A médio prazo, visava melhorar a
qualidade da mao-de-obra, racionalizar o ambiente de trabalho

(encorajando a polivaléncia) e reduzir os precos e tarifas. A longo prazo, o

objetivo era aumentar a eficiéncia e a competitividade dos portos. Essa lei
refletia a necessidade de reestruturar o sistema maritimo-portuario para
atender as demandas de uma nova economia, marcada pela
internacionalizacao, integracao das esferas de producao e consumo,

transporte e informacodes.



Nesse contexto, o objetivo do trabalho € coletar dados sobre o volume de
carga movimentada, preco de passagens e fluxo de embarcacoes;
identificar os impactos do porto na populacao local e verificar quais as
principais dificuldades dos donos de embarcacdes que trabalham no

porto do Sao Raimundo na cidade de Manaus.

2. REFERENCIAL TEORICO

¢« FORMACAO DAS CIDADES AMAZONENSE

A partir do século XIX, a urbanizacao na Amazdnia tornou-se intimamente
ligada a exploracao da borracha. O comércio de borracha deu origem a
NOVOos centros urbanos e contribuiu para o desenvolvimento inicial da
infraestrutura urbana. A estrutura urbana existente refletia diretamente a
hierarquia estabelecida pelo comércio de borracha. Consequentemente, a
rede de cidades e povoados foi organizada em torno da exploracao da
borracha. A configuracao em forma de arvore dessa rede urbana em
formacao estava diretamente relacionada as areas onde a borracha era
produzida, incluindo as regides das varzeas e as rotas fluviais de
circulacao. Dessa forma, essa rede abrangia nucleos urbanos nos pontos
de transbordo, nos portos das principais areas produtoras ou nas
intersecdes de rios que escoavam a producao das sub-bacias (AMARAL et

al, 2001).

Conforme observado por Becker (2004), o processo de estabelecimento e
desenvolvimento de cidades na Amazdnia confere a elas uma
caracteristica distintiva, transformando-as em verdadeiras cidades
florestais. De acordo com Lima (2008), de maneira geral, especialmente
Nna Amazdnia Ocidental, esse processo segue um padrao espacial
dendritico. Nesse padrao, os rios desempenham um papel fundamental,
representando as vias de circulagcao que conectam essas cidades com o

restante do mundo.

Assim, o processo de urbanizagcao na Regiao Amazdnica seguiu o tragado

dos rios. Inicialmente, a Unica forma de acesso aos diversos centros



urbanos era através das vias fluviais, onde passageiros e mercadorias
podiam alcancar essas localidades, que eram estabelecidas o mais
proximo possivel das margens dos rios. Devido a proximidade com os
cursos d'agua, os habitantes dessas areas passaram a ser conhecidos

como ribeirinhos (UFPA, 2012).

E importante ressaltar que esse processo de urbanizacdo contou com
acdes do Estado, que desempenharam um papel crucial no povoamento
e na valorizagcao das terras amazoénicas. Isso ocorreu tanto por meio de
planos de desenvolvimento quanto através de investimentos em

infraestrutura (AMARAL et al, 2001).

O Decreto-lei n° 311, de 02 de marc¢o de 1938, foi um marco legal que
estabeleceu os critérios para a criacao de cidades no Brasil. De acordo
com esse decreto, todas as sedes dos distritos de municipios passaram a
ser classificadas como cidades, enquanto as sedes de distritos menores
seriam classificadas como vilas. Atualmente, a Constituicao Federal do
Brasil de 1988 transferiu a competéncia para estabelecer os critérios de
criacao de novos municipios para os estados (IBGE, 2017). De maneira
geral, a urbanizacao na Amazdénia ganhou impulso a partir da década de
1960. Os projetos de colonizacao regional do governo e os investimentos
em infraestrutura desencadearam um intenso processo de ocupacao por
imigrantes oriundos do nordeste e sul do Brasil. A disposicao espacial da
populacao foi alterada significativamente devido aos investimentos
federais ao longo das décadas subsequentes. As estradas pioneiras
também se tornaram pontos de atracao para fluxos migratoérios, tanto

direcionados quanto espontaneos.

A medida que essas estradas eram construidas em areas de terra firme,
novos aglomerados urbanos comegaram a surgir, muitos dos quais ja se
desenvolviam como cidades. Enquanto isso, os pequenos nucleos
ribeirinhos foram, em grande parte, deixados a margem desse

desenvolvimento, a menos que fossem atravessados pelas novas estradas.



Entre 1960 e 1991, a populagao urbana cresceu em um ritmo superior ao

da populacao total da regiao (AMARAL et al, 2001).

O grau de interligacdo entre as pequenas cidades e as
maiores varia e depende de varios fatores, incluindo
as formas de comunicacao e transporte, como a
qualidade das estradas e vias fluviais, a
disponibilidade de servicos de comunicacao, bem
como os fluxos demograficos e econémicos. Em geral,
as pequenas cidades apresentam economias de
transformacao frageis e limitadas, sendo altamente
dependentes de subsidios federais. Alem disso, as
atividades econémicas nas pequenas cidades muitas
vezes se concentram em setores rurais que operam
como parte de um sistema econémico informal
(GUEDES et al., 2009; COSTA e BRONDIZIO, 2009
citados em COSTA et al, 2012). Essa dinémica
economica e social pode variar consideravelmente,
dependendo do contexto e das condi¢cbes especificas

de cada localidade na regiao amazonica.

Entre as décadas de 1990 e 2010, as cidades pequenas na Amazdnia foram
profundamente influenciadas pela globalizacao, que alterou suas
dinamicas e mobilidades. O avanco do meio técnico-cientifico-
informacional trouxe grandes transformacdes para essas cidades. As
dimensdes socioespaciais passaram a ser cada vez mais compartilhadas
por diversos atores, incluindo comunidades indigenas, movimentos
sociais, organizacdes nao governamentais (ONGs) e o poder publico, entre
outros. Eles desenvolvem estratégias em tempo real, estabelecendo uma

dindmica que conecta o local ao global (BAGGIO, 2016).



Essas transformacdes desempenharam um papel significativo na
construcdao de uma nova estrutura no universo urbano, que se tornou
cada vez mais complexo, atingindo proporcdes notaveis na Amazonia
(SCHOR e OLIVEIRA, 2011). Isso reflete a maneira como a globalizacao e as
tecnologias de informacao tém impactado as regides remotas, incluindo a
Amazoénia, e como diversos atores locais e globais interagem e moldam a

evolucao dessas areas.

« CIDADES E A HIDROVIA DO RIO NEGRO

As cidades abordadas neste estudo, como Novo Airao, Barcelos, Santa
Isabel do Rio Negro e Sao Gabriel da Cachoeira, estao localizadas em uma
regiao caracterizada por ter um dinamismo econémico menor em
comparacao com as cidades proximas aos grandes centros urbanos do
Brasil. Essa situacao permite identificar a heterogeneidade estrutural
dessas cidades em relacao as localizadas nas areas mais urbanizadas do

pais.

Essas pequenas cidades operam de acordo com sua propria logica
funcional e sua estrutura e a distribuicao da populacao seguem a
dindmica dos rios. A dependéncia das vias fluviais desempenha um papel
fundamental na organizacao e na interligacao dessas cidades, o que as
diferencia significativamente das cidades que estao mais integradas as
redes terrestres de transporte e comunicac¢ao. Portanto, a dinamica fluvial
desempenha um papel central na vida e no desenvolvimento dessas

cidades da regiao amazodnica.

As cidades ao longo do Rio Negro dependem principalmente do modal
hidroviario como a principal forma de circulacao e transporte. Na Figura 1
€ possivel observar os municipios que estao na rota hidroviaria do Rio

Negro.

Figura 1- Municipios que estdo na rota do Rio Negro
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Fonte: Autor, 2023

A Figura 02, representa as principais hidrovias da regiao amazbonica,
mostrando como os rios desempenham um papel crucial na
conectividade e na mobilidade da regiao. No entanto, € importante notar
gue as cidades proximas a Manaus também tém acesso por rodovia, o
gue significa que, além das hidrovias, elas estdo conectadas a rede
terrestre de transporte, proporcionando multiplas opc¢des de circulacao e
facilitando o acesso a outras regides do Brasil. Isso ilustra a complexidade
da infraestrutura de transporte na Amazonia e a interconexao de

diferentes modais de transporte na regiao.

Figura 2 — Hidrovias da Regiao Amazoénica



Fonte: Godinho, 2017

2.2.1.1 Novo Airdo

O municipio de Novo Airao esta localizado a cerca de 180 quildmetros de
Manaus. De acordo com o Censo de 2010, possuia uma populacao de
14.723 habitantes, com uma estimativa de 18.586 habitantes em 2017.
Além disso, apresenta uma baixa densidade demografica de 0,39
habitantes por quildmetro quadrado. A area total do municipio em 2016

era de 37.805,25 quilébmetros quadrados, conforme dados do IBGE em

2017.

Quanto a origem de Novo Airao, existem duas versdes. A primeira versao
se relaciona a uma expedicao dos Jesuitas que partiu do Maranhao em
1657 e fundou a missao dos Tarumas. Posteriormente, apds enfrentar
varios incidentes, essa missao foi transferida para a décima missao da Foz

do Jau, sob a protecao de Santo Elias (IBGE, 2017).

A segunda versao narra que Pedro da Costa Favela liderou uma tropa de
resgate e Frei Teodosio da Veiga, da ordem dos Mercés, seguiu para o Rio
Negro, orientados pelos Aroquis que habitavam o rio Urubu. Eles
fundaram, em 1668, uma povoag¢ao nas proximidades do riacho Aruim, a
qual foi posteriormente transferida para a Foz do Rio Jau, sendo
denominada Santo Elias do Jau (IBGE, 2017).



Ambas as versdes da historia de Novo Airao convergem para a Missao de
Santo Elias do Jau como o primeiro nucleo de povoamento na regidao. No
entanto, essas versdes diferem quanto a localizacao inicial e a data de
fundacao. Parece que a missao ou aldeia de Santo Elias do Jau foi o
segundo ou terceiro nucleo de povoamento organizado pelos
portugueses nas terras da Amazoénia. Em 1759, a aldeia de Santo Elias do
Jau foi elevada a categoria de Lugar, com o nome de Airdao, por Joaquim
de Melo Pdévoas, o primeiro Governador da Capitania de Sao José do Rio
Negro (IBGE, 2017). Essa historia demonstra a rica e complexa historia de

colonizacao e povoamento na regiao amazonica.

A denominacao de Jau provém do rio do mesmo nome, localizado
proximo a foz do qual a localidade esta situada. O nome Airdo foi
escolhido em consonancia com a politica iniciada por Mendonca Furtado
de dar nomes portugueses as povoagcdes na Amazonia. Em 1833, quando a
Comarca do Alto Amazonas foi estabelecida, Airao ja era uma Freguesia
que fazia parte do Termo de Manaus. Em 1938, Airao foi designada como
sede de distrito, mantendo o mesmo nome, e foi incorporada ao
municipio de Manaus por meio da Lei Estadual n®96. Em 31 de dezembro
de 1970, de acordo com a Lei Estadual n° 1012, o municipio de Airao passou
a ser chamado Novo Airao (IBGE, 2017).

Novo Airao é reconhecida como a primeira povoacao as margens do Rio
Negro e tem uma antiguidade que remonta a uma época anterior a da
propria localidade da primeira capital do Amazonas, Barcelos (UCHOA ET
AL, 2015). Conforme Uchoa (2015), com a inauguracao da Ponte Rio Negro,
€ possivel chegar a Novo Airao pela rodovia AM 070, seguindo pela BR 352.
O municipio esta passando por mudancas e diversificacao em seus
setores econdmicos e na cultura local. O desenvolvimento da
infraestrutura também tem levado a especulacao imobiliaria, resultando
em um aumento na demanda por tijolos produzidos na regiao, como em
Iranduba. Entretanto, isso pode contribuir para o desmatamento e a
degradacao ambiental na area, apresentando desafios em termos de

conservagcao ambiental.



2.2.1.2 Barcelos

A cidade de Barcelos teve suas origens na Aldeia de Mariug, que foi
estabelecida a margem direita do Rio Negro pelo tuxaua Camandri,
pertencente a nacao Manau. Ela foi fundada em 1728 com o nome de
Missao de Nossa Senhora da Conceicao de Mariua (onde “mari” significa
grande e “iud” braco, significando assim “braco grande” ou “grande braco”
do Rio Negro). A fundacao da missao foi realizada pelo Frei Carmelita
Matias de Sao Boaventura, vindo do Rio Japura. A missao teve um rapido
desenvolvimento e atraiu ndao apenas membros da nagcao Manau, mas
também Barés, Banibas, Passés e Uerequenas. Em 6 de maio de 1758,
Mariua foi elevada a categoria de Vila com o nome de Barcelos e recebeu
a Capitania de Sao José do Rio Negro, que posteriormente se tornou o
estado do Amazonas. O primeiro Governador de Barcelos foi Joaquim de
Melo e Pdvoas. O municipio foi posteriormente elevado a condicao de
cidade com a denominacao de Barcelos pelo Ato Estadual n° 33 em 31 de

marco de 1938 (SANTOS, 2017).

Barcelos esta localizada na margem direita do Rio Negro, a uma distancia
de 401 km de Manaus. De acordo com o censo de 2010, a populacao de
Barcelos era de 25.718 habitantes, com uma estimativa de 27.743
habitantes para o ano de 2017. A area territorial do municipio abrange
122.450,77 quilébmetros quadrados e apresenta uma densidade

demografica de 0,21 habitantes por quildmetro quadrado (IBGE, 2017).

2.2.13 Santa Isabel do Rio Negro

Em 1760, foi construido um forte na regiao que hoje corresponde a cidade
de Sao Gabriel da Cachoeira. Toda a area, que se estendia de Barcelos a
Sao Gabriel da Cachoeira, fazia parte da Capitania de Sao José do Rio
Negro, cuja sede estava localizada em Barcelos. A povoacao da llha
Crande, situada aproximadamente no meio do trajeto entre Sao Gabriel
da Cachoeira e Barcelos, comecou a prosperar. Ela esta localizada na
margem direita do Rio Negro, em frente a essa caracteristica geografica
que |lhe conferiu o nome (SANTOS, 2017).



Por meio das leis municipais n° 41 e n° 10, datadas de 24 de julho de 1907 e
28 de julho de 1911, respectivamente, foi criado o Distrito de Santa Isabel,

gue passou a ser subordinado ao municipio de Sao Gabriel (IBGE, 2017).

De acordo com o Ato Estadual n® 33, de 14 de setembro de 1931, o
municipio de Sao Gabriel foi extinto, e seu territorio foi anexado ao
municipio de Barcelos. No entanto, pela Lei n°® 92, de 31 de julho de 1936, o
municipio de Sao Gabriel foi restaurado. Em divisdes territoriais datadas
de 31 de dezembro de 1936 e 31 de dezembro de 1937, o Distrito de Santa
Isabel ndo estava listado. No entanto, ele foi recriado como Distrito com a
denominacao de Santa Isabel pelo Decreto-Lei Estadual n°176, de 1° de
dezembro de 1938, e passou a ser subordinado ao municipio de Sao
Gabriel. Durante o periodo de 1939 a 1943, o Distrito de Santa Isabel
permaneceu Nno municipio de Sao Gabriel. Por meio do Decreto-Lei
Estadual n° 1186, de 31 de dezembro de 1943, o distrito de Santa Isabel
passou a ser denominado Tapuruquara. Entre 1944 e 1948, o distrito de
Tapuruquara (anteriormente Santa Isabel) foi incorporado ao municipio
de Uaupes, que antes era Sao Gabriel. Essa configuracdao se manteve até a
divisao territorial de 1° de julho de 1955 (IBGE, 2017).

Pela Lei Estadual n®° 117, de 29 de dezembro de 1956, o distrito de
Tapuruquara foi elevado a categoria de municipio, sendo desmembrado
do municipio de Uaupes. Sua sede foi estabelecida na vila Ilha Grande.
Nesse mesmo periodo, em 1968, o municipio foi classificado como Area de
Seguranca Nacional. Posteriormente, pela Lei Estadual n° 1012, de 31 de
dezembro de 1970, o municipio passou a se chamar Santa Isabel do Rio
Negro. Em divisdes territoriais datadas de 1° de janeiro de 1978, o
municipio ja denominado Santa Isabel do Rio Negro consistia apenas do
distrito sede. Essa configuracao permaneceu na divisao territorial de 2009

(IBGE, 2017).

De acordo com o censo de 2010, a populacao de Santa Isabel do Rio
Negro era de 18.146 habitantes, com uma estimativa de 23.765 habitantes

para o ano de 2017. O municipio possui uma area territorial de 62.800,08



quildmetros quadrados, resultando em uma densidade demografica de
0,29 habitantes por quildmetro quadrado. Com base no censo
agropecuario de 2006, as principais culturas agricolas incluem banana (12
toneladas), milho (2 toneladas), cana-de-acucar (3 toneladas) e mandioca
(11.789 toneladas). Em relacao a criagao de animais, © municipio registrava
1.000 aves (galinaceos) e 149 bovinos (IBGE, 2017).

2.2.1.4 Sdo Gabriel da Cachoeira

O povoamento da regiao do Alto Rio Negro teve um dos primeiros
registros em 1657, quando os jesuitas estabeleceram um aldeamento de
indios na foz do rio Taruma. No entanto, com a subsequente expulsao dos
jesuitas da Amazonia, a aldeia ficou abandonada. Em 1668, o frei
franciscano Teoddsio e o capitao Pedro da Costa Favela fundaram uma
nova povoacao nas proximidades da foz do rio Aruim, as margens do Rio
Negro. Por volta de 1759-60, um destacamento militar se estabeleceu na
regiao, onde construiram um forte. Em torno desse forte, uma povoacao
cresceu, sendo nomeada Sao Gabriel. Em 25 de junho de 1833, essa
povoacao, que recebeu o nome do forte, foi elevada a categoria de sede

de Freguesia (SANTOS, 2017).

A Freguesia de Sao Gabriel, criada em 1833, foi oficialmente
institucionalizada pela Lei n° 92, de 6 de novembro de 1858, e
posteriormente elevada a categoria de vila com o nome de Sao Gabriel
pela Lei Estadual n° 10, de 3 de outubro de 1891. Em seguida, foi elevada a
condicao de cidade com a denominacao de Sao Gabriel pelo Decreto-Lei
Estadual n° 68, de 31 de marco de 1938. No entanto, 0 municipio passou

por mudanc¢as em sua denominacao ao longo do tempo (SANTOS, 2017).

O Decreto-Lei Estadual n° 1186, de 31 de dezembro de 1943, alterou a
denominacao do municipio de Sao Gabriel para Uaupés. Essa nova
denominacao faz referéncia ao rio Uaupés, que banha o municipio e € um
dos afluentes mais importantes do rio Negro. Pela Lei Estadual n° 117, de
29 de dezembro de 1956, 0 municipio de Uaupés passou a ser

denominado llha Grande. Posteriormente, pela Lei Estadual n°® 233, de 8



de julho de 1965, o municipio de Ilha Grande adotou o nome de Sao
Gabriel da Cachoeira. Em 1968, a Lei Federal n°® 5.449 estabeleceu que o
municipio, devido a sua localizacao em uma area de fronteira, também

fosse classificado como Area de Seguranca Nacional (CNM, 2017).

O municipio de Sao Gabriel da Cachoeira, localizado a aproximadamente
856 quildmetros de Manaus em linha reta, tinha uma populacao de 37.896
habitantes, de acordo com o censo de 2010. Estima-se que essa

populacao tenha aumentado para 44.553 habitantes em 2017. O
Municipio possui uma area territorial de 109.181,24 quildbmetros quadrados,
resultando em uma densidade demografica de 0,35 habitantes por

quildmetro quadrado (IBGE, 2017).

¢« MODAL HIDROVIARIO

No Brasil, 0 modal rodoviario predomina e sua malha rodoviaria
concentra-se principalmente na regiao Centro-Sul do pais. No entanto, na
regiao amazonica, a predominancia € do modal hidroviario, devido a

extensa rede hidrografica natural que caracteriza a regiao (IBGE, 2014).

O transporte hidroviario refere-se ao transporte aquaviario realizado em
hidrovias, que sao rotas de navegacao predefinidas para o transporte de
pessoas e mercadorias. As hidrovias de interior podem compreender rios,
lagos e lagoas navegaveis que recebem melhorias, como sinalizacao e
balizamento, para permitir a navegacao segura de embarcacdes

especificas (ANTAQ, 2017).

De acordo com informacdes da ANTAQ (2017), o transporte por hidrovias é
capaz de movimentar grandes volumes de mercadorias a longas
distancias. Isso torna possivel o transporte de produtos como minérios,
cascalhos, areia, carvao, ferro, graos e outros produtos nao pereciveis,
desempenhando um papel fundamental na logistica e no transporte de

cargas na regiao amazoénica.

« AHIDROVIA DO RIO NEGRO



A configuracao territorial da regiao norte do Brasil desempenhou um
papel fundamental na ocupacdo do territério por meio de embarcacdes. A
medida que navegaram pelos rios da Amazonia, essas embarcacoes
possibilitaram a ocupacao da floresta e a formacao de povoados que

deram origem aos centros urbanos da regiao (CORREA, 2012).

A caracteristica distintiva dessa regidao € sua vasta malha de rios perenes e
corpos d'agua, o que torna o transporte hidroviario de grande relevancia
para a circulacao de passageiros e para o transporte de pequenas cargas.
Os rios da Amazoénia desempenham um papel crucial como meios de
subsisténcia e de circulacao, abrigando inumeras comunidades em suas
margens que estao completamente adaptadas as particularidades da

dinamica fluvial (CNT, 2013).

Dentre esses rios, o Rio Negro se destaca como um dos principais vetores
de circulagao nessa vasta regiao do territorio brasileiro, desempenhando
um papel crucial na integracao e acessibilidade das comunidades e no

transporte de pessoas e mercadorias.

O Rio Negro tem sua origem na Coldmbia sob o nome de Rio Guainia e
desagua no Rio Solimoes. Ele entra no territério brasileiro ao norte do
estado do Amazonas, proximo ao distrito de Cucui, na triplice fronteira
entre Brasil, Coldmbia e Venezuela. A maior parte de seus 1.700
quilémetros totais esta localizada dentro do territdrio brasileiro,
perfazendo uma extensao navegavel descontinua de 801 quildmetros.
Essa extensao compreende 249 quilémetros desde a foz do Rio Negro, no
Rio Amazonas, até as proximidades da cidade de Novo Airdao. Em seguida,
ha um trecho de 100 quildmetros entre a cidade de Novo Airao e a barra
do Rio Branco. Por fim, o trecho final tem aproximadamente 452
quilémetros, estendendo-se da barra do Rio Branco até Santa Isabel do

Rio Negro (ANTAQ, 2013).

Na regiao amazonica, o sistema de transporte possui caracteristicas

unicas em comparacao com o restante do Brasil. Devido a geografia e a



extensa rede de rios da bacia amazdnica, o transporte hidroviario
desempenha um papel fundamental na circulacao de pessoas e
mercadorias entre povoados e cidades localizadas as margens dos rios.
Esse sistema de transporte € essencial para estabelecer relacdes sociais,
econdmicas e politicas entre essas localidades. A hidrovia do Rio Negro,
em particular, € um dos elementos-chave na criacao dessas relacdes
entre as cidades de Irandulba, Novo Airdo, Barcelos, Santa Isabel do Rio
Negro e Sao Gabriel da Cachoeira, bem como entre essas cidades e a

capital do estado do Amazonas, Manaus (CARMO FILHO et al. 2006).

A calha do Rio Negro funciona como a principal rota de transporte de
pessoas e mercadorias entre essas cidades. Mercadorias como alimentos,
gas, medicamentos e combustiveis sao transportadas a partir do Porto de
Sao Raimundo, em Manaus, para abastecer as cidades ribeirinhas ao
longo do alto, médio e baixo Rio Negro. A circulacao de pessoas na
hidrovia do Rio Negro ocorre por diversos motivos, incluindo trabalho,
educacao e tratamento de saude. No caso deste ultimo, a cidade de
destino principal € Manaus, a capital do estado do Amazonas (SANTOS,
2017).

2.4.1.1 Caracteristicas do modal hidroviario na Hidrovia do Rio Negro

O transporte hidroviario desempenha multiplos papéis na regiao,
abrangendo desde o transporte de pequenas cargas e passageiros para
fins de subsisténcia até operacdes de maior vulto, como cabotagem ou
navegacao de longo curso, que envolvem grandes embarcacdes e portos

(SANTOS, 2017).

De acordo com Santos (2017) a regiao Amazonica enfrenta desafios
significativos no que diz respeito ao transporte hidrovidrio de passageiros,

como apontados em estudos da ANTAQ:

Ineficiéncia dos Terminais: Os terminais hidroviarios

de passageiros ha regidao tendem a ser ineficientes e



frequentemente ndo oferecem a infraestrutura basica
€ 0Ss equipamentos necessarios para uma operagcao
segura e confortavel. Isso pode prejudicar a

experiéncia dos passageiros e a qualidade do servigo.

Uso de Embarcacbes Ultrapassadas: A maioria das
embarcagdées que operam na regiao Amazonica ainda
€ construida com materiais ultrapassados, com
predominancia de embarca¢des de madeira,
seguidas por aquelas feitas de aco naval. Muitas
dessas embarcacées tém uma idade média de T1
anos, e uma parcela significativa (16,6%) tem mais de
20 anos de uso. Essas embarcagoes frequentemente
apresentam problemas de conforto, higiene e
segurancga, e o aumento da capacidade delas pode
afetar sua estabilidade. E comum que essas
embarcagcées combinem o transporte de passageiros
e cargas, desempenhando um papel crucial no

comeércio da regiao.

Baixa Qualidade do Servico: A baixa qualidade do
servico, aliada as condi¢bes de conforto e seguranga
precarias, pode ser atribuida, em parte, aos baixos
precos praticados no transporte hidroviario. Devido ao
dinamismo econémico limitado e as desigualdades
sociails da regido, o transporte hidroviario € muitas
vezes o unico meio de transporte acessivel em
algumas areas, desempenhando um papel social
relevante para comunidades ribeirinhas. No entanto,
em algumas linhas, as viagens sao estabelecidas de

acordo com os interesses do proprietario da



embarcacao, o que significa que as viagens so
ocorrem se forem rentaveis, o que pode afetar
negativamente o acesso a servigcos de transporte para

algumas comunidades.

Esses desafios apontam para a necessidade de investimentos em
infraestrutura e renovacao da frota de embarcacdes, bem como para a
melhoria das condi¢cdes gerais de seguranca, conforto e qualidade dos

servicos de transporte hidroviario na regiao Amazdnica.

3. METODOLOGIA

Esse estudo pode ser classificado como exploratério, uma pesquisa de
levantamento e qualiquantitativa. E exploratério, pois a existem poucos
estudos retratando a realidade de portos na cidade de Manaus. E
qualitativo porque busca “descrever a complexidade do problema,
analisar a interacao de certas variaveis, compreender e classificar
processos dinamicos vividos por grupos sociais, em maior nivel de
profundidade, o entendimento das particularidades do comportamento
dos individuos” (Richardson, 2007) e qualitativa pois foram realizadas
entrevistas com e coletas primarias diretamente com 10 empresarios
donos de embarcacdes que trabalham no porto do Sao Raimundo em

Manaus-AM.

O trabalho foi desenvolvido por meio de uma pesquisa exploratoria
utilizando- se o método qualiquantitativa, caracterizado por meio da
aplicacao de alguns instrumentos como: entrevistas individuais, livros,
grupo alvo, depoimentos ou observacdes, com a finalidade de analisar e
coletar dados, de forma a cruzar a pratica com o estudo tedrico
(DYNIEWICZ, 2014; MASCARENHAS, 2012). Neste sentido, foi elaborado um
qguestionario com base na pesquisa bibliografica realizada, para tanto,
foram consultados artigos publicados, livros e revistas (OLIVEIRA et al.,

2019).



O guestionario, disposto no Quadro 1, foi aplicado através da ferramenta
Google Forms, contendo um total de dezesseis perguntas de multipla
escolha, enviadas para donos de embarcacdes. O questionario foi
respondido por nove donos de embarcacdes que fazem transporte de
passageiros e de carga no porto de do Sao Raimundo, sendo analisado de
maneira qualitativa e empirica com o objetivo de determinar quais as
principais necessidades e desafios encontrados no dia a dia por esses

empresarios (GIBBS, 2009; PEROVANO, 2016).

Quadro 1 - Relacao de perguntas do questionario

PERGUNTAS

Qual o nome da embarcac¢ao?

Ja trabalhava antes da inauguracao da ponte?

Na sua opinido como era a demanda do fluxo de pessoas no porto antes da

inauguracao da ponte?

Qual o destino da sua embarcacgao?

Quais sao os dias da semana para travessia?

Em que turno sua embarcacao parte?

Em media quantos passageiros por viagem na sua embarcacao?

Em alta temporada quantos passageiros por viagem na sua embarcacao?

Em baixa temporada quantos passageiros por viagem na sua embarcacao?

Nas épocas festivas o fluxo de pessoas & maior?

Na sua maioria, qual € o publico que viaja na sua embarcacao?

Qual o valor das passagens?

Na alta temporada ha um aumento no valor da passagem?

O que vocé acha da infraestrutura do porto?

Qual o valor para embarque e desembarque de carga?

Como funciona o pagamento de cargas?

Qual tipo de cliente mais solicita o envio de cargas?

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

Os resultados desta pesquisa revelam importantes insights sobre as

operacdes do Porto de Sado Raimundo e suas implicacdes na



movimentacao de carga e na experiéncia dos passageiros. A concorréncia
entre embarcacdes menores se mostrou um fator crucial na dinamica do

porto.

Durante o estudo, observou-se a interdicao de algumas balsas
particulares devido a falta de legalizacao. Isso destaca a importancia de
uma regulamentacao eficaz e da fiscalizacao no porto para garantir a

legalidade e a seguranca das operacgdes.

Quando perguntados sobre se ja trabalhavam com embarcacdes antes da
inauguracao do ponte do Rio Negro (que liga Manaus a Iranduba) (Figura
3), @ maioria respondeu que ja exerciam a demanda de transporte fluvial
na regiao. Entretanto, o fluxo de pessoas era baixo antes da inauguracao

da ponte (Figura 4).

Figura 3 - Ja trabalhava antes da inauguracao da ponte?

@ Sim
@ Nio

Figura 4 — Na sua opinido como era a demanda do fluxo de pessoas no

porto antes da inauguracao da ponte?



@ Fluxo intenso
@ Fluxo moderado
@ Fluxo baixo

Os servicos prestados adquirem uma relevancia significativa na Regiao
devido a assisténcia fornecida as comunidades situadas nas proximidades
dos grandes rios e seus afluentes. Isso é resultado da ocupacao da vasta
extensao amazonica, com o objetivo de promover a integracao e o
desenvolvimento regional. E importante destacar que muitas dessas
comunidades ainda carecem de alternativas viaveis, uma vez que o
sistema hidroviario continua sendo a Unica opc¢ao disponivel para atender

as suas necessidades de transporte e conectividade.

Além disso, € importante ressaltar que, embora tenham sido observadas
melhorias recentes em algumas rotas, o sistema de transporte hidroviario
de passageiros e cargas apresenta, em sua configuragcao geral, uma
notavel caréncia de condi¢cdes minimas de eficiéncia, conforto,
regularidade e seguranca, que sao inerentes a prestacao de qualquer
servico publico. Este cenario € influenciado por um grande numero de
embarcacoes de pequeno e médio porte, em grande parte construidas
com casco de madeira, que operam em rios de grande e médio porte.
Devido a frequente utilizacao e a falta de atualizacao, essas embarcacoes
sao consideradas de alto risco, devido a superlotacao e ao carregamento
desordenado de passageiros e cargas. Isso gera sobrecarga e contribui
para o aumento das estatisticas de acidentes fluviais e naufragios com

vitimas fatais.

A Figura 5 apresenta os principais destinos realizados pelas embarcacoes
entrevistadas. E possivel observar que ha uma rota que sai de Manaus em
direcao a Sao Gabriel da Cachoeira. Essa rota pode ser melhor constatada

Nna Figura 1, que ao observar apods a saida de Manaus os barcos passam por



Novo Airao, Barcelos, Santa Isabel do Rio Negro e Sao Gabriel da Cachoeira
subindo o Rio Negro. Quando perguntados sobre esses destinos, foi
afirmado que antes da inauguracao da ponte do Rio Negro outro
municipio que entrava na rota era Iranduba, mas com a ponte a demanda

para o municipio foi extinguida por via fluvial.

@ Barcelos

@ S30 Gabriel da Cachoeira
@ Santa Isabel do Rio Negro
@ Novo Airdo

Figura 5 - Qual o destino da sua embarcacado?

Em sua maioria os barcos saem do porto na sexta-feira pela parte da noite

(Figura 6 e 7) em direcao as suas cidades de destino.

Figura 6 - Quais sdo os dias da semana para travessia?

@ Segunda-feira
@ Terca-feira

@ Quarta-feira
@ Quinta-feira
@ Sexta-feira

Figura 7 - Em que turno sua embarcacao parte?



@ Manha
@ Tarde
@ Noite

As Figuras 8,9 e 10 sao os resultados para a quantidade média, alta
temporada e baixa temporada respectivamente para a quantidade de
passageiros que as embarcacdes transportam durante suas viagens. E
possivel inferir com base nos resultados que entre média, alta e baixa

temporada a maioria das embarcacdes transporta entre cerca de 70 a 100

pessoas.

Figura 8 - Em média quantos passageiros por viagem na sua

embarcacao?

@ abaixo 70 pessoas

@ de 70 a 100 pessoas
@ de 100 a 200 pessoas
@ de 200 a 300 pessoas

Figura 9 - Em alta temporada quantos passageiros por viagem na sua

embarcacao?



@ abaixo 70 pessoas

@ de 70 a 100 pessoas
@ de 100 a 200 pessoas
@ de 200 a 300 pessoas

Figura 10 - Em baixa temporada quantos passageiros por viagem na sua

embarcacao?

@ abaixo 70 pessoas

@ de 70 a2 100 pessoas
@ de 100 a 200 pessoas
@ de 200 a 300 pessoas

Quando se trata das épocas de festividades locais o fluxo de passageiros
aumenta (Figura 11) devidos a demanda dos municipios para a realizagao

dos festejos.

Figura 11 - Nas épocas festivas o fluxo de pessoas é maior?

@ Sim
@ Néo

A Figura 12 apresenta os dados referentes ao publico que frequenta essas

embarcacdes e em sua maioria sa Mulheres com criancas que fazem os



trechos que as embarcacdes entrevistadas relataram.

Figura 12 - Na sua maioria, qual € o publico que viaja na sua embarcacao?

@ Homens
@ Mulheres
@ Mulheres e Criancas

Em épocas de seca, o valor das cargas aumenta devido a alta demanda,
enquanto o valor das passagens diminui, o que é benéfico para os
passageiros. I1sso, por sua vez, aumenta o fluxo de embarcacdes no porto.

As Figuras 13 e 14

demonstram os valores médios apresentados pelos entrevistados em
periodo de média temporada. Todos afirmaram que nao ha o aumento da
passagem para passageiros, entretanto, ha um aumento quando se diz a

respeito ao valor do transporte de carga.

Figura 13 - Qual o valor das passagens?

@ RS$100 a R$150
@ RS150 a R$200
® RS200 a R$250
@ RS250 a RS300
@ RS300 a R$350

Figura 14 - Na alta temporada hd um aumento no valor da passagem?



® Sim
@ Nao

Além disso, a infraestrutura do porto apresenta desafios, pois todos os
entrevistados consideraram como ruim. O porto conta com rampas
improvisadas de madeira e falta de espaco para atracacao de todas as
embarcacgoes. A auséncia de controle de acesso e fiscalizacao na entrada

do porto € uma questao de seguranga que merece atencao.

Figura 15 - O que vocé acha da infraestrutura do porto?

@ Otima
@® Boa

@® Ruim
@ Regular
@® Opcéo?2

Os precos das cargas (Figura 16) também mostraram uma ampla variacao,
variando de 0,35 a 1,75 para as cargas de estivas e de R$30,00 a R$1.000,00
para objetos e itens de maior valor. Essa variacao nos precos das cargas
pode afetar diretamente a economia do transporte fluvial na regiao,

tornando-se um ponto critico para os proprietarios de embarcacdes.

Figura 16 - Qual o valor para embarque e desembarque de carga?



@ RS100 a R$150
@ RS150 a RS200
@ RS$200 a R$250
@ RS$250 a RS300
@ RS300 a R$350

Em sua maioria os donos de embarcacdes relataram que os pagamentos
de cargas sao pagos na entrega da carga e que geralmente sao servicos

prestados a pessoas juridicas como indicado nas Figuras 17 e 18.

A pesquisa também identificou que a maioria das balsas de carga e
descarga € de propriedade privada, principalmente utilizada para permitir
gue 0s passageiros acessem as embarcacdes. Por outro lado, as balsas
publicas atendem a entidades governamentais e prestam servicos
publicos, como o SAMU, Corpo de Bombeiros, Caixa Econdmica Federal,
Poder Judiciario e Petrobras. Essa distincao na utilizacao das balsas tem
implicacdes diretas na operacao do porto e nas condicdes de carga e

descarga.

Figura 17 - Como funciona o pagamento?

@ No envio
@ Na entrega

Figura 18 — Qual tipo de cliente mais solicita o envio de cargas?




@ Pessoa Fisica
@ Pessoa Juridica

No que diz respeito as propostas de melhorias, sugere-se a criacao de
uma feira que promova produtos agricolas regionais e comidas tipicas,
estimulando a economia local e a cultura alimentar. Também se propde a
realizacao de uma feira cultural de produtos artesanais e a venda de
passagens para passeios turisticos, visando impulsionar o setor de turismo
na regiao. A melhoria da iluminacao publica noturna tornaria o porto mais
seguro e atraente para passageiros e turistas que embarcam e
desembarcam durante a noite. Além disso, a promoc¢ao de eventos
culturais financiados pelo governo estadual, pelo menos duas vezes por
més, pode atrair o publico local e os tripulantes que aguardam a saida das

embarcacoes.

O transporte sempre desempenhou um papel de extrema importancia na
mManutencao de grupos sociais em determinadas areas geograficas e na
mobilidade de pessoas para outras regides. Isso se deve ao seu papel
fundamental no abastecimento de alimentos e na facilitacao das
atividades comerciais, promovendo a fluidez e a circulagao entre
diferentes areas. Na era contemporanea, os meios de transporte mais
rapidos tém a capacidade de entregar produtos com maior rapidez tanto
para residéncias quanto para empresas. Para que isso ocorra, € necessario
um amplo aparato logistico que atua de maneira intermodal, conectando

diversos pontos em um sistema integrado.

Essas transformacdes viabilizaram o aumento da entrada de produtos
importados e o0 acesso a tecnologias avancadas. Como resultado, houve

uma expansao significativa de diversos setores em toda a regiao



amazonica. Mesmo que em graus variados, tanto nas areas urbanas
guanto nas regides mais remotas, a disseminacao de informacdes

desempenhou um papel fundamental, abrangendo diversas localidades.

5. CONSIDERAGOES FINAIS

Em resumo, os resultados desta pesquisa destacam a importancia do
Porto de Sao Raimundo na regido e sugerem que melhorias significativas
podem ser implementadas para otimizar suas operacdes e promover o
turismo local. As sugestdes visam nao apenas aprimorar a infraestrutura,
mas também enriquecer a experiéncia dos passageiros e promover a

economia local.

Apesar dos resultados relevantes, como sugestdes para novos estudos €
necessario o aumento do numero amostral de embarcacdes
entrevistadas. Uma vez que, as embarcacdes que nao foram entrevistadas

foram por nao estarem atracadas no porto no momento da coleta de
dados.

Sugestdes de melhoria incluem aprimoramento da infraestrutura do
porto, melhorias na experiéncia dos passageiros e promogao do turismo
local. No entanto, recomenda-se considerar um aumento na amostra para
uma compreensao mais abrangente do contexto do Porto do Sao

Raimundo em estudos futuros.
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