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AVALIACAO DA CONTRIBUICAO DA NAVEGACAO NO RIO SAO
FRANCISCO AO INCREMENTO DA COMPETITIVIDADE DA
AGRICULTURA NA BACIA

RESUMO EXECUTIVO
APRESENTACAO

No contexto do “Programa de Gerenciamento Integrado das Atividades Desenvolvidas em
Terra na Bacia do Sao Francisco” - ANA/GEF/PNUMA/OEA, que tem por objetivo precipuo
ajudar o Governo Brasileiro a promover o desenvolvimento sustentdvel na Bacia do Rio Sao
Francisco e em sua zona costeira, inserido em seu item 1 - Analise Ambiental da Bacia e de
sua Zona Costeira, encontra-se o Subprojeto 1.1.C — Estudo da Avaliacao da Contribuicdo
da Navegacdo do Rio Sao Francisco ao Incremento da Competitividade da Agricultura na
Bacia, objeto deste Relatorio, que tem por finalidade analisar a alternativa hidrovidria
integrada a outros modais como fator de aumento da competitividade da agricultura na Bacia,
especialmente nas regides oeste e sudoeste da Bahia.

O trabalho foi realizado sob a Coordenacdo Técnica do Ministério dos Transportes, através de
sua Diretoria de Infra-Estrutura Hidroviaria, centrando-se na identificagdo das cargas geradas
na area de influéncia da Hidrovia do Sdo Francisco e verificagdo da possibilidade de seu
escoamento por este modal, bem como na avaliacdo das vantagens comparativas da adogao do
transporte multimodal, a partir do incremento da navegacao fluvial ao comparar os custos de
escoamento da producao com ou sem hidrovia e seus impactos na atividade agricola da regidao
na busca de uma maior eficiéncia economica.

Assim, o presente Relatorio buscou contribuir de forma relevante a moldura tedrica do
Programa de Gerenciamento Integrado-PGI a ser elaborado, a partir da apresentagdo de dados
secundarios obtidos nas pesquisas realizadas, o que permitiu uma analise clara e objetiva da
situacdo atual na Bacia do S3o Francisco, no que tange ao escoamento de sua produgdo
regional.

Basicamente, esta estruturado em nove grandes capitulos que tratam das caracteristicas da
Bacia do Sao Francisco; de sua malha viaria; do transporte hidrovidrio interior de maneira
geral; da Hidrovia do S@o Francisco; da anélise dos cenarios comparativos atuais e potenciais
das alternativas de modais de transporte na Bacia; do modelo de simulacdo utilizado e da
proposta de transporte das safras agricolas regionais. Como resultado desse diagnostico e
analise, sdo apresentadas as conclusdes mais relevantes e especialmente as recomendacdes
basicas para serem consideradas na elabora¢do do Programa de Gerenciamento Integrado da
Bacia do rio Sao Francisco.

1. A BACIA DO SAO FRANCISCO
1.1. Caracteristicas Gerais

A Bacia do rio Sdo Francisco, espago geografico objeto do presente estudo, com area de
drenagem abrangendo 634.000 km?, representa 7,5% do territorio nacional onde, 83% da area



da Bacia distribuem-se nos Estados de Minas Gerais e Bahia, 16% nos Estados de
Pernambuco, Alagoas e Sergipe e o 1% restante no Estado de Goias e no Distrito Federal.

Geograficamente, a Bacia tem sido subdividida tradicionalmente em 4 regides principais,
como apresentado na Figura 1.

- Alto Sao Francisco, desde suas nascentes até a cidade de Pirapora;

- Médio Sao Francisco, de Pirapora até¢ Remanso;

- Sub-médio Sio Francisco, de Remanso até Paulo Afonso e

- Baixo Sao Francisco, de Paulo Afonso até sua foz, no Oceano Atlantico

2. SISTEMA DE TRANSPORTE NA BACIA DO SAO FRANCISCO - MALHA
VIARIA NA REGIAO DE INFLUENCIA DA BACIA DO SAQ FRANCISCO!

O sistema de transportes € entendido como uma composi¢ao de setores, denominados modais,
dos quais fazem parte: rodoviario; aquavidrio; aeroviario; ferroviario; dutovidrio e transporte
urbano.

O modal aquavidario, para o qual este trabalho ¢ voltado, é composto das areas de Navegagao
de Longo Curso, Navegacdo Interior, Construcdo Naval e Area Portuaria, que sio
complementares e interdependentes. A area a ser mais explorada durante este estudo ¢ a da
Navegacao Interior.

Este ¢ um estudo que avalia a interagdo entre os modais que oferega a logistica mais adequada
ao escoamento da producdo da area de influéncia da Hidrovia do S3o Francisco. Assim, ¢
importante conhecer a infra-estrutura de transporte disponivel na regido em estudo.

De forma bastante sucinta tem-se que: 1) todos os Estados da area de influéncia da Hidrovia
do Sao Francisco sdo providos de malha rodoviaria em condi¢des de média a ruim; ii) a
hidrovia tem condig¢des de navegabilidade nos estados de Minas Gerias, Bahia e Pernambuco,
estando em seu trecho alagoano em estagio de assoreamento avancado.

Os estados de Minas Gerias, Bahia e Pernambuco contam com malha ferrovidria em operagao.
Os portos considerados foram os da Baia de Todos os Santos e Suape, nos Estados da Bahia e
Pernambuco, respectivamente.

3. TRANSPORTE HIDROVIARIO INTERIOR

Em sua maior parte, os rios navegaveis correm em areas localizadas nos chamados “grandes
vazios”, regides com poucos atrativos para investimentos que lhes proporcionasse ingressar
no mercado como centros de producdo. Assim, a navegagao interior, propria para o transporte
de grandes volumes de carga, ficou relegada a um segundo plano, dependendo de incentivos
que permitissem a sua continuidade.

Hoje, o processo de interiorizacdo, impulsionado pela expansdo das fronteiras agricola e
mineral, acabou por chegar a area de influéncia de grande parte de nossos rios. Através deles
sdo escoados, principalmente, graos, minérios, madeira, derivados de petroleo e materiais de

! Dados de transportes dos estados da area de influéncia da Bacia do Sao Francisco obtidos no site do GEIPOT/MT, 2000
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constru¢do. Como retorno, levam, as regides produtoras, insumos e equipamentos, num
volume total de carga que ja é superior a 12 milhdes de toneladas anuais.”

RIO SAQ FRANCISCO

REGIOES DA BACIA E AFLUENTES MAIS IMPORTANTES

[] Ale 3% Franckeo
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] BasoSio Frawisos

a

Fonte: CODEVASF (2002)

Figura 1 — Mapa da Divisao da Bacia do Sao Francisco

% Apenas 0,48% da carga transportada por hidrovias em todo o mundo.
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Areas até bem pouco desabitadas, vao sendo cobertas por lavouras de graos, por grandes
fazendas criadoras, por canteiros para a exploracdo mineral. Nas maiores hidrovias o trafego
comega a se adensar.

Diversos portos localizados ao longo dos rios sdo reaparelhados para escoar a produgdo de
novos polos agricolas, e a construcdo de obras de infra-estrutura, de norte a sul do Pais
promove a formacdo de grandes estirdes navegaveis, como abrindo novos horizontes para
nossa navegacao interior.

As atividades relacionadas com a implantacdo, supervisdo, coordenacdo e controle da
navegacao interior passaram de atribui¢do do Ministério dos Transportes para a ANTAQ —
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, com o inicio de sua operacdo em fevereiro de
2002.

3.1. Conceito de Hidrovia

Conceitualmente, o Transporte Hidrovidrio Interior, ou Navegagdo Interior, ¢ o realizado
através de cursos d’4gua, naturais ou artificiais, no interior do continente, especialmente rios e
canais.

Um rio potencialmente navegavel necessita de investimentos financeiros relativamente baixos
para se tornar uma Hidrovia. Os maiores custos estdo em pontos localizados — denominados
pontos criticos — que se estendem ao longo do rio. Corredeiras, pedrais, curvas de raio curto e
locais de pouca profundidade sdo exemplos de pontos criticos.

O curso d’agua que atende as condigdes de navegagdo, possibilitando o transito de
embarcacdes de porte, ¢ denominado via navegavel interior, se tornard uma hidrovia
mediante ato declaratorio do poder publico.

3.2. Caracteristicas do Transporte Hidroviario Interior

O transporte hidrovidrio interior € especialmente Gtil na movimentacao de grandes volumes de
carga, por longas distancias (granéis solidos e liquidos, cargas conteinerizadas, etc.) e possui
caracteristicas bastante especificas que tornam o modal atraente do ponto de vista da atividade
econdmica.

Dentre essas caracteristicas ressalta-se: 1) gastos com manuten¢do bastante baixos, tornando-a
altamente econdmica (situagao tanto melhor quanto mais intenso o uso do modal); ii) grande
capacidade; iii) baixo consumo de combustivel (as hidrovias em boas condicdes técnicas -
minimo de atrito, planos horizontais - induzem os motores das embarcagdes a nao se
utilizarem de grandes poténcias por tonelada transportada; e, iv) fretes mais baratos.

3.3. Caracterizacao das Cargas com Vocacao Hidroviaria

O modal aquavidrio ¢ adequado as cargas que nao necessitem de altas velocidades para serem
transportadas, € cujo escoamento possa ser efetuado em grandes quantidades.

As cargas ditas com vocagdo hidroviaria sao, basicamente, aquelas com baixo valor agregado

e que podem ser transportadas em grandes volumes por grandes distdncias. Graos e insumos
agricolas sdo cargas tipicamente hidrovidrias.
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3.4. Beneficios da Utilizaco do Transporte Hidroviario Interior

Com cada modo de transporte tendo seu uso energético especifico e caracteristicas ambientais
proprias, as decisdes no assunto transportes tém impactos inevitaveis no meio ambiente, que
deveriam ser pesados antes de qualquer decisdo final ser tomada.

O meio ambiente ¢ a qualidade de vida estdo recebendo maior atencdo, resultando em uma
crescente demanda, ndo apenas de um soélido sistema de transportes, mas, também, por
politicas onde objetivos ambientais sdo levados em conta em decisdes envolvendo meios de
transportes.

Estudos europeus recentes compararam, por modalidade, os custos sociais da poluicdo sonora
e atmosférica, cobertura terrestre, constru¢do / manutengdo, ¢ acidentes. Para todas as cinco
categorias, o transporte aquavidrio teve o menor impacto ambiental.

Nas categorias polui¢do sonora, acidentes e cobertura terrestre, o transporte aquatico teve
pouco ou nenhum impacto.

Analisando as mesmas cargas transportadas por diferentes modos, concluiram que, tonelada
por tonelada, as embarcagdes tiveram menos acidentes, consumiram menos energia,
produziram menores emissdes de poluentes, e sdo menos "invasoras" da sociedade em geral.
As conclusdes desses estudos mostram que transportar grandes cargas por agua ¢
ambientalmente compativel, provém um desenvolvimento sustentdvel, e que o uso desse
modo politicamente correto deve ser encorajado.

4. A HIDROVIA DO SAO FRANCISCO

A Hidrovia do Sao Francisco ¢ composta por trechos navegaveis dos rios Sdo Francisco,
Grande (350 km) e Corrente (160 km) e ¢ equivalente a distancia entre Brasilia (DF) e
Salvador (BA), sendo, talvez, a mais econdmica forma de ligacdo entre o Centro Sul e o
Nordeste.

Os rios Grande e Corrente permitem navegacao semelhante a do rio Sao Francisco, tendo,
ambos, profundidades superiores a 1,50 m.

Com o seu extremo sul localizado na cidade de Pirapora (MG), a Hidrovia do Sao Francisco ¢
interligada por ferrovias e estradas aos mais importantes centros econdmicos do Sudeste, além
de fazer parte do Corredor de Exportacdo Centro-Leste. Ao norte, nas cidades vizinhas de
Juazeiro(BA) e Petrolina(PE), a hidrovia esté ligada as principais capitais do Nordeste, dada a
posicao geografica destas duas cidades.

A Hidrovia do Sao Francisco ¢ gerenciada pela Administracdo da Hidrovia do Rio Sao
Francisco - AHSFRA, vinculada ao Ministério dos Transportes. A AHSFRA ¢ uma sociedade
de economia mista federal que, além de realizar os investimentos na hidrovia, também opera o
porto de Pirapora, e com o Governo de Pernambuco, o porto de Petrolina.



A navegacao da hidrovia era feita em grande parte pela Companhia de Navegacdo do Rio Sao
Francisco - FRANAVE, estatal federal em processo de privatizacdo. A FRANAVE executava
também servigos de construg¢do e de reparos navais, tendo estaleiro na Ilha do Fogo entre as
cidades de Juazeiro e Petrolina.

Foto 1 — Praia e Final das Corredeiras em Pirapora-MG (Saulo Neres)

A frota da FRANAVE ¢ composta pelo navio “Benjamin Guimaraes”, utilizado em viagens
turisticas, 12 empurradores, duas lanchas, 64 chatas, duas cabreas e um dique flutuante.
Poucos armadores particulares executam comércio entre as cidades ribeirinhas.

Na bacia do rio Corrente estdo em desenvolvimento projetos hidroagricolas que gerardo, no
futuro, volumes significativos de carga.

A regido de Barreiras, no rio Grande’, possui expressivo potencial de carga, principalmente de
soja. Estima-se em 2.000.000 t/ano a carga de soja que podera ser carreada pela hidrovia, com
destino a Petrolina ou Pirapora. Atualmente, o rio Grande ndo vem sendo utilizado ¢ a
producdo ou ¢ embarcada em Ibotirama, para onde vai pela BR-242, ou ¢ expedida pela BR-
020, com destino a Brasilia.

* Com a viabilizagdo do Rio Grande, o trecho rodovidrio até Ibotirama e o transbordo passam a ser desnecessarios, com os produtos
embarcados na hidrovia ja na origem, reduzindo o valor do frete.
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BR 242/BA
KM 803.,4 - Barreiras
Ponte sobre o Rio Grande

Foto 2 — Ponte sobre o rio Grande em Barreiras/BA

Os portos mais importantes da hidrovia sdo os de Pirapora-MG, interligando-se por ferrovia e
rodovia aos portos maritimos de Vitoria-ES, Rio de Janeiro-RJ, e Santos-SP, na regiao
Sudeste; Petrolina-PE e Juazeiro-BA, interligados, por ferrovia aos portos maritimos de
Recife e Suape, em Pernambuco, e Ibotirama, situado estrategicamente onde a rodovia
Salvador/Brasilia atravessa o Sao Francisco.

Foto 3 — Embarcac¢io Hidroviaria no Porto de Pirapora/MG
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Foto 4 — Comboio Hidroviario descarregado no Porto Fluvial de Petrolina-PE

4.1. Delimita¢ao da area de influéncia da Hidrovia do Sao Francisco

Anadlises de cargas hipoteticamente vocacionadas a hidrovia demonstraram sempre
inviabilidades quando um dos transportes rodovidrios complementares excede os 400 km,
confirmando as afirmag¢des teoricas conhecidas, sobre transporte multimodal.

Desta forma, a Area de Influéncia da Hidrovia do S3o Francisco foi delimitada de modo a
abranger municipios produtores dos estados de Minas Gerais, Bahia, Goias, Piaui e
Pernambuco, situados a oeste ou norte do rio e que tém ligagdo rodoviaria de menos de 400
km com os seus portos, ou ferrovidria de qualquer extensao.

Nos sentidos leste e sul da hidrovia, somente foram considerados os produtores situados a
menos de 100 km em razdo da mesma se situar sempre a menos de 600 km do litoral e correr
paralela a ele. Considerou-se que, a médio prazo, em razdo da abertura e modernizagdo da
economia, a cabotagem poderd exercer maior papel na distribui¢do modal do transporte,
atraindo cargas proximas ao mar.

Dentro desta limitacdo, na area de influéncia da Hidrovia do Sdo Francisco, as cargas a serem
consideradas sdo soja em graos; milho; farelo de soja; gipsita; polpa de tomate.

No quadro das trocas potenciais que se podem realizar na Area de Influéncia, o Estado de
Pernambuco estéd presente como produtor de polpa de tomate e gipsita e consumidor de milho
e farelo. O da Bahia, como produtor de milho, soja, farelo e 6leo de soja, polpa de tomate,
sendo também destino deste ultimo e sediando trés portos exportadores. Minas Gerais ¢
produtor de milho e consumidor de gipsita e polpa de tomate. Goids e o Distrito Federal sdo
produtores de milho.
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Figura 2 - Area de influéncia da Hidrovia do Sio Francisco e Pélos Produtores

4.2. Composicao da Via Navegavel
e Rio Sao Francisco

Apesar de atravessar, em sua maior extensdo, uma regido sujeita ao fendmeno da seca, o Rio
Sao Francisco ¢é perene, pois suas nascentes, bem como as de seus principais afluentes, estdo
localizadas em regides de chuvas regulares. Em anos normais, oferece condigdes naturais de
navegacao entre Pirapora-MG e Petrolina-PE/Juazeiro-BA, durante todo o ano, com variagao
de calado segundo o regime de chuvas.
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E navegavel em seu trecho Médio compreendido entre Pirapora-MG e Petrolina-PE/Juazeiro-
BA. O rio Sao Francisco possui, ainda, um trecho navegavel de 200 km, em seu baixo curso,
entre a foz e Piranhas (AL), onde, entretanto, ndo ha navegagao comercial regular.

O trecho possuia excelentes profundidades, exceto em sua barra, e foi freqiientado, outrora,
por embarcacdes maritimas de cabotagem, que tinham acesso até Penedo (AL). A ponte da
rodovia BR-101, ligando Propria (SE) a Colégio (AL), dispdoe de vao movel, que permitia a
trafego dessas embarcacdes. Tal vdo modvel ndo tem sido acionado. Esse trecho se encontra
hoje em um adiantado processo de assoreamento.

O trecho médio do rio Sao Francisco apresenta um estirdo navegavel de 1.371 km entre
Pirapora, em Minas Gerais, e Juazeiro/Petrolina, na Bahia e Pernambuco respectivamente, que
propicia a liga¢do das regides Sudeste e Nordeste. Em seu curso, a 40 km das cidades de
Petrolina e Juazeiro, estd instalada a Usina Hidrelétrica de Sobradinho, dotada de eclusa para
a transposicao de um desnivel de 32,5m. Esse trecho esté isolado do seu baixo curso, por mais
de 200 km, pelos grandes desniveis das cachoeiras de Paulo Afonso.

PERFIL LONGITUDINAL
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Figura 3 — Perfil Longitudinal da Hidrovia do Sao Francisco




Devido as diferentes caracteristicas fisicas existentes ao longo da via navegavel, subdivide-se
o trecho Pirapora-MG a Petrolina-PE/Juazeiro-BA em 3 sub-trechos, a saber: *

1°) Pirapora-MG a Pilao Arcado Velho-BA

Este trecho, com 1.015 km de extensdo, apresenta condigdes bastante distintas entre o periodo
de estiagem e o de cheia, ocorrendo variagdes de niveis de até 6,00m.

Na cheia o leito do rio ¢ largo e regular, com estirdes naturalmente navegaveis. No periodo de
estiagem, a drea molhada ¢ menor, o talvegue se desenvolve entre ilhas e bancos de areia
moveis ao longo do canal, que é desobstruido a medida que se torna necessario para manter a
seguranga da hidrovia.

Hé também, a existéncia de travessdes rochosos e pedrais em alguns trechos, pedrais junto a
margem e pedras isoladas no leito do rio, que sdo devidamente sinalizados e balizados,
garantindo navegacao segura.

Quanto aos bancos de areia estima-se um volume anual de dragagem na ordem de 150.000 m?
a 250.000 m?, dependendo das condi¢cdes do rio. Para todos os pedrais existentes, ¢ feita
sinalizacdo com placas e boias, e para alguns deles sdo feitos estudos quanto a possibilidade
de derrocamento.

2°) Pilao Arcado Velho-BA a Barragem de Sobradinho-BA

Neste trecho a navegacdo ¢ feita pelo Lago de Sobradinho ao longo de 314 km,
caracterizando-se como navegacao lacustre com excelentes profundidades.

3°) Sobradinho-BA a Petrolina-PE/Juazeiro-BA

Trecho com 42 km de extensao e largura variando de 300 a 800 m, garante calado de 2,00m
para uma vazao da Barragem de Sobradinho de 1.500 m?/s.

No médio Sao Francisco a navegacao ¢ praticada em toda sua extensdo. No trecho de 932 km,
entre Pirapora e Barra (BA), a navegacao ¢ feita em corrente livre e o trecho possui
profundidade minima de 1,5 m, mantida por dragagem de varias passagens de areia.

O estirdo de 230 km, entre Pirapora e Sdo Francisco (MG), ¢ o que apresenta maior densidade
de baixios, os quais, apesar das dragagens de manuten¢do, nem sempre se mantém estaveis e
com profundidades suficientes, em face da irregularidade das descargas liberadas pela
Hidrelétrica de Trés Marias (MG).

A liberagdo de uma descarga minima instantanea de 500 m?®/s, prevista em acordo com a
Companhia Elétrica de Minas Gerais - CEMIG, seria a condi¢do ideal para a manutengao das
profundidades desejadas pela navegacao. Alguns desses baixios sdo, as vezes, limitantes para
os comboios da Companhia de Navegacdo do Sao Francisco S.A. (FRANAVE), que prefere
desmembra-los ao ultrapassa-los. O trecho apresenta também algumas passagens rochosas,
que deverdo ser melhoradas para admitir navega¢ao de maior porte.

* Verificar http://www.ahsfra.gov.br.
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De Barra a barragem da Usina Hidrelétrica de Sobradinho, em 397 km, a navegacao se faz no
lago da mencionada barragem. A navegagdo nesse lago tornou-se dificil para as embarcagdes
tradicionais do rio S3o Francisco, pois ventos mais intensos criam ondas muitas vezes
incompativeis com suas condi¢des de seguranca.

A rota preferencial, que se desenvolve proximo a margem direita, ¢ balizada por boias cegas
refletivas. A navegacgao transversal fica sujeita a incidéncia de condigdes adversas.

Da barragem da Usina Hidrelétrica de Sobradinho a Juazeiro ou a Petrolina, numa extensao de
42 km, a navegacdo ¢ feita em corrente livre, cuja ldmina d’4gua, em anos comuns, €
controlada pela vazdo instantinea de 1.040 m?/s, referéncia para manutencdo de
profundidades suficientes nos passos que foram melhorados por derrocamento. O trecho
possui eficiente balizamento flutuante.

A barragem de Sobradinho criou, no local, um desnivel de 32,50m, que ¢ transposto por uma
eclusa, que se situa na margem direita e cujo acesso por jusante ¢ feito por um canal de cerca
de 1.770m de extensdo. As dimensdes uteis da eclusa sdo: de 120 m de comprimento, 17 m de
largura, 4 m de ldmina d’4gua minima e tirante de ar minimo de 15 m, permitindo a passagem
de comboios com 5.600 t e 2,50 m de calado. A capacidade efetiva da eclusa ¢ de 8.000.000
t/ano.

Embora o trecho compreendido pelo lago de Sobradinho e o estirdo de jusante, até Juazeiro,
permita calados de 2,50 m, para as embarcagdes, o trecho em corrente livre a montante de
Ibotirama (BA) esta limitado ao calado de 1,50m nas estiagens.

Foto 5 — Saida para o Lago de Sobradinho apés abertura da Porta de Montante na
Eclusa de Sobradinho

A navegacdo, em carater precario, pode ser feita ainda em um trecho de 160 km, a jusante de
Juazeiro ou Petrolina, até Santa Maria da Boa Vista (PE). E um trecho perigoso devido a
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presenga de inimeros travessdes e pedrais, que provocam rebojos e dificultam o manejo das
embarcagoes.

A barragem de Itaparica, inundando um estirdo de 160 km até Belém do Sdo Francisco (PE),
tornou esse trecho navegavel.

Entre Belém do Sao Francisco e Santa Maria da Boa Vista (PE) resta um trecho de rio de
cerca de 115 m que ndo pode ser navegado em corrente livre e onde estdo previstas barragens
para fins de produgdo de eletricidade em Ib6 (PE) e Pedra Branca (BA).

e Rio Grande

Para analise da navegabilidade do rio Grande classifica-se o trecho em dois sub-trechos de
caracteristicas especificas, a saber:

- 1° sub-trecho — a partir da foz, na cidade de Barra, até Boqueirdo, préximo a foz do Rio
Preto, uma extensdo de cerca de 100 km;

- 2° sub-trecho — a partir de Boqueirdo, foz do rio Preto, até a cidade de Barreiras, uma
extensdo de cerca de 266 km.

No 1° sub-trecho a navegagdo ¢ muito favoravel. Os seis pedrais existentes ndo representam
maior risco a navegacdo. Em termos de profundidades, hd a necessidade somente de
implantacdo de balizamento. Existe acesso rodoviario, com cerca de 30 km, a partir de
Barreiras, que podera ser utilizado para um terminal rodo-fluvial, reduzindo em pelo menos
em dois dias na viagem de ida e retorno das embarcagdes.

A extensdo da navegagdo para montante ainda podera ser viavel até cerca de 40 km a jusante
de Barreiras, quando se inicia a seqiliéncia de curvas reversas em tangente. Nesses ultimos 40
km, com certeza sera impeditivo o cruzamento de embarcagdes. A inclusdo desse ultimo
trecho, certamente, reduzira as dimensdes da embarcagdo-tipo a ser definida, com a
conseqiiente reducao da economicidade do empreendimento como um todo.

No 2° sub-trecho, de Boqueirdo a Barreiras, o rio apresenta ainda profundidades favoraveis a
navegacdo aumentando gradativamente o seu grau de sinuosidade e diminuindo a sua largura.
Esses fatores induzem a conclusdo da diminui¢do do gabarito de navegacao.
e Rio Corrente

A extensdo do rio Corrente, entre sua foz no rio Sao Francisco e a confluéncia dos seus
formadores, ¢ de 125 km. O trecho navegavel do rio Corrente se estende entre sua foz e a
cidade de Santa Maria da Vitdria e compreende um estirdo de cerca de 110 km.

O rio Corrente possui largura bastante regular apresentando como média a largura de 80
metros. A sinuosidade do rio Corrente ¢ bastante discreta apresentando raras curvas de raios

de curvatura pouco conveniente para inscri¢do das embarcacdes que nele navegam.

Os bancos de areia existentes ndo chegam a causar transtornos a navegagao atual.
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As maiores dificuldades se verificam nos km 88,0 ¢ 92,0 onde as curvas apresentam raios
inferiores a 146 m e 128 m, e angulos centrais de 106° e 172°, respectivamente.

Um severo empecilho a extensdo da navegacdo, a montante de Santa Maria da Vitoria, ¢ a
existéncia da ponte de concreto da rodovia BA—172 que cruza o rio Corrente logo a montante
daquela cidade.

No km 86,0 a curva em cotovelo ¢ mais restritiva devido a presenca de um banco de areia
aflorado na parte convexa deixando, porém, passagem junto a margem esquerda onde o canal
navegado ¢ restrito apresentando largura com cerca de 20 metros, porém com boa
profundidade.

Entre os km 91,5 € 93,2 ocorre um meandro resistente, alias o unico em todo o rio Corrente,
com quatro curvas reversas, sendo que no trecho mais proximo entre os km 91,7 e 93,0, a
distancia das margens ¢ de cerca de 75 m. A largura predominante ¢ de 80 m ndo oferecendo
sob este aspecto restricdo a navegacao normalmente praticada.

Em toda sua extensdo a largura s6 ¢ menor no km 55,6 (largura aproximada de 40 m) e no km
85,2 (largura aproximada de 45 m).

Alguma restri¢do de profundidade ocorre no km 82,3 com baixio em toda largura do rio,
numa extensdo de 150 m; no km 83,4 onde aflora um banco de areia deixando porém
passagem no canal junto & margem direita com 1,90 m de profundidade ¢ 60 m de largura; a
seguir no km 83,7 um baixio com 200 m de extensdo ocupa toda a largura do rio com
profundidade minima de 1,30 m; no km 84,5 outro baixio ocupa toda a largura do rio numa
extensdo de 150 m, onde as profundidades minimas também chegam a 1,30 m; no km 86,3
outro baixio, também em toda a largura do rio, numa extensdo de 300 m, reduz as
profundidades ao minimo de 1,20 m no trecho mais restritivo de toda a hidrovia; no km 94,8
aflora um extenso banco de areia que no entanto ndo impede a passagem de barcos que se faz
junto a margem esquerda.

Entre os km 87,0 ¢ 110,0, final do trecho navegavel, em Santa Maria da Vitéria, ainda
ocorrem alguns baixios nos km 90,7; 94,8; 98,1; 98,7; 100,0 e 107,9, porém todos
apresentando profundidades superiores a 1,60 m.

Para ilustrar as informagdes, a Hidrovia do Sdo Francisco esta representada na Figura 4.

4.3. Cargas com Vocacao Hidroviaria Geradas na Regiao de Influéncia

Apesar da area de influéncia da Hidrovia do Sao Francisco contar com uma produgdo agricola
bastante diversificada, as andlises constantes deste estudo limitar-se-do aquela parcela que
pode ser transportada pela hidrovia. Dentro dessa limitagdo, as cargas a serem consideradas
sdo: soja, farelo de soja, milho, polpa de tomate, gesso bruto (gipsita) e fertilizantes.

De acordo com levantamentos efetuados pela FRANAVE, existe um potencial de cargas para
transporte na Hidrovia do Sao Francisco da ordem de 2,5 milhdes de toneladas por ano. Desse
total, cerca de 85% seriam movimentados no sentido Pirapora/lbotirama para
Juazeiro/Petrolina, no trecho navegével da hidrovia.
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Novo Sobrado — Km 1.324

Petrolina/PE

Juazeiro/BA — Km 1.371
Novo Remanso — Km 1.169

Novo Pilao Arcado — Km 1.093

Barra — Km 932 Xique-Xique — Km 1.011

Rio Preto

Rio Grande

Boqueirio — km 1.038 7

Barreiras — k m 1.283 ® Ibotirama — Km 767

Sta. Maria da"Vitéria— Km 772 @ ® Bom Jesus da Lapa — Km 622

Rio Corrente

Divisa dos Estados de
Minas Gerais e Bahia

@ Sio Francisco — Km 230

Sdo Romio — km 16

Rio Paracatu Pirapora — Km 0

Figura 4 — Croqui Esquematico da Hidrovia do Sao Francisco

As cargas identificadas estdao apresentadas no Quadro 1, identificando as origens e os destinos
com as demandas anuais.

Quadro 1 — Demanda Potencial na Hidrovia do Sao Francisco por Produto

PRODUTO DEMANDA (t)
Milho 577.200

Farelo de Soja 707.900

Soja in natura 343.560

Polpa de Tomate 17.500

Gipsita 324.000
Fertilizante 543.390
TOTAL 2.513.550

Fonte: FRANAVE (1999)
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4.4. Situaciio Atual do Transporte Hidroviario na Bacia do Sao Francisco

Atualmente, devido as condigdes da via, dos eventos climaticos e ao processo de privatizagao
da FRANAVE, a movimentacdo da Hidrovia do S3ao Francisco tem caido consideravelmente.
O fator que mais contribuiu para a situacao atual foi a falta de competitividade na operagao do
transporte. Para analisar a movimentagdo atual, ¢ necessario, inicialmente, inseri-la em um
contexto historico. O Quadro 2 traz a movimentagao na Hidrovia do S3o Francisco no periodo
1988/1998. Esse periodo foi escolhido tendo em vista que engloba eventos técnicos e politicos
de interesse. Os ltimos 4 anos, serdo tratados em separado.

Quadro 2 — Volume de Cargas Transportado na Hidrovia do Sao Francisco (1988-98)

Ano Volume transportado (t)
1988 120.296
1989 93.592
1990 36.838
1991 45.180
1992 8.443
1993 8.692
1994 26.737
1995 10.912
1996 50.772
1997 35.787
1998 47.238

Fonte: PETCON (2000). Desestatizagdo da FRANAVE

Como se pode verificar, a maior movimentacao ocorreu em 1988, com volume superior a 120
mil toneladas. Com a redug¢do da movimentacdo de gipsita e soja em grao, esse volume
transportado foi se reduzindo até que, em 1992, a movimentagdo chegou a menos de 10 mil
toneladas.

Nos ultimos quatro anos, dentro do contexto politico-administrativo do Pais, a movimentacao
na Hidrovia do Sdo Francisco tem se mantido, em média, em 60 mil toneladas/ano, como
pode ser verificado no Quadro 3 que apresenta os volumes transportados (t) € o transporte
(TKU) com passagem pela Eclusa de Sobradinho nesse periodo.

Quadro 3 - Volumes e Transporte passando pela Eclusa de Sobradinho — 1998/2001
ANO VOLUME TRANSPORTADO (t)* TRANSPORTE (TKU)*

1998 47.238 47.623.989
1999 65.610 50.114.891
2000 58.766 34.563.059
2001 60.631 35.542.892
Média 58.061 41.961.208

*Em toneladas (t) estd o peso da carga movimentada. TKU, significando tonelada por quilometro util, € a
unidade caracteristica da producdo de transporte, sendo o resultado da multiplicagdo entre o peso da carga e a
distancia percorrida.

Fonte: AHSFRA (2002)

Considerando-se o potencial de 2,5 milhdes de toneladas anuais, estimado para a Hidrovia do
Sao Francisco, conclui-se que o transporte na hidrovia estd muito aquém do que pode
oferecer.
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E possivel que isso esteja ocorrendo porque, atualmente, a hidrovia ndo desperta a total
confiabilidade do usuario, ja que estd operando sem os requisitos minimos necessarios ao
transporte, como freqiiéncia regular, disponibilidade de comboios, calado e terminais
adequados.

A despeito dessas disfuncdes, a demanda por transporte nesse corredor pode crescer de forma
significativa e, certamente, terd aumentada a participagdo do modo hidroviario, desde que haja
competitividade no setor, com a prestagdo de servicos confidveis, de qualidade e a precos
justos.

Também que os novos armadores que se instalarem na hidrovia tragam comboios de maior
eficiéncia e que tenham maior capacidade de carga; que os usudrios da hidrovia (donos de
carga) se disponham a modificar a logistica de transportes garantindo volumes expressivos as
empresas de navegacdo, de forma que essas possam garantir freqliéncia regular em suas
linhas; e, que os terminais fluviais se equipem de forma adequada e mantenham pessoal
qualificado para realizar a operagao.

4.5. Atividades Necessarias para a Plena Utilizacdo da Hidrovia do Sao Francisco como
Meio de Escoamento da Producao

Os servicos necessarios a plena utilizacdo da hidrovia se constituem em dragagens,

derrocamentos, sinalizacoes e balizamentos, além de melhorias na infra-estrutura dos

terminais e de sua capacidade operacional.

A AHSFRA, responsavel pela manutengdo da Hidrovia do Sao Francisco, vem executando os
servigos previstos nos programas de governo. Dentre eles, pode-se destacar: i) obras de
derrocagem dos Pedrais de Ressaca, Correnteza, Umburama, Roncador e Carinhanha; ii)
desobstru¢ao do canal de navegagao; iii) balizamento fixo de margem e flutuante do trecho
Pirapora-MG (PK 1982) a Juazeiro-BA/Petrolina-PE (PK 690); iv) instalagdo de postos
limnimétricos com telemetria. Um resumo dos trabalhos e estudos realizados e a realizar ¢
apresentado no Quadro 4.

5. CENARIOS COMPARATIVOS DAS ALTERNATIVAS DE MODAIS DE
TRANSPORTE NA REGIAO (ATUAIS E POTENCIAIS)

5.1 Projecdes da producio agricola na area de influéncia da Hidrovia do Sao Francisco

Frente as incertezas da economia mundial e dos rumos do novo governo brasileiro, as metas
estimadas de crescimento do Produto Interno Bruto — PIB estdo sendo alteradas, e, com isso a
tarefa de implementar cenarios de projecdes de producao agricola anual da regido da Bacia do
Rio Sao Francisco para os proximos 20 anos, bem como a verificagdo da real possibilidade de
aumento de producdo a partir da reducdo dos custos de transporte, torna-se tarefa quase
impossivel.

Diante disto, em uma analise econdOmica menos pretensiosa, o estudo em tela, tomou por base
a demanda efetiva e a demanda potencial de cargas com vocagdo hidrovidria a serem
movimentadas pela Hidrovia do Rio Sdo Francisco como ferramentas para estabelecer um
modelo de simulacao para comparar a economia gerada pela utilizacdo da multimodalidade na
area de influéncia da Hidrovia frente as rotas de transportes destas mesmas cargas ja em uso.
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Quadro 4 - Resumo dos trabalhos e estudos realizados e a realizar para a Plena Utilizacdo da Hidrovia do Sao Francisco como Meio de

Escoamento da Producao

Trabalhos e estudos realizados entre 1996 e 1999:

Trabalhos em execuc¢io

Balizamento fixo e flutuante do trecho Pirapora-MG a
Juazeiro-BA/Petrolina-PE, atualizado anualmente;
Extensdo e periodicidade dos servigos de desobstrugao
do canal de navegagio;

Levantamento batimétrico de todo o trecho navegavel,
entre Pirapora (MG) e Juazeiro (BA) / Petrolina (PE),
com se¢des a cada 200 m, amarragdo altimétrica e
levantamento das RN’s das estagdes fluviométricas em
operagao;

Estudo da navegabilidade do rio Sdo Francisco no
trecho compreendido entre Juazeiro-BA/Petrolina-PE e
a Barragem de [Itaparica-BA, com 500 km,
aproximadamente;

Estudo da navegabilidade do rio Grande;

Estudo da navegabilidade do rio Corrente;
Revitalizagdo do porto pluvial de Pirapora-MG
incluindo a manutengdo preventiva dos guindastes, grua
e correias transportadoras, reforma do pier e
estabilizagdo da margem com vegetagdo rasteira;
Recuperacdo do parque de dragagem;

Estudo de impacto ambiental (EIA-RIMA) para obras
no rio Sdo Francisco;

Comunicagdo Social e Educacdo Ambiental junto a
comunidades ribeirinhas do rio Sdo Francisco na area
do derrocamento;

Levantamento batimétrico de todos os pedrais do rio
Sdo Francisco, servindo de base para projetos de
previsdo de vazdes, balizamento e intervengdes na calha
fluvial,

Estudos em engenharia de recursos hidricos para
monitoramento hidroloégico do rio, nas 4areas de
hidrologia, hidraulica e navegacéo fluvial.

Obras e Servicos de Campo

Obras de derrocagem dos Pedrais da Ressaca, da Correnteza, Umburama, Roncador e Cachoeira da Carinhanha.

Dragagem regular dos altos fundos arenosos que se formam no canal de navegagdo, sempre na época da vazante.
Balizamento fixo de margem e flutuante do trecho Pirapora-MG (PK 1982) a Juazeiro-BA/Petrolina-PE (PK 690).
Balizamento continuo, corregdo ¢ langamento de boias, mantendo o rio sempre seguro para a navegagao.

Instalagdo de postos limnimétricos com telemetria. Programa de Monitoramento Operacional, com levantamento dos
pontos criticos de navegagdo do rio Sdo Francisco e sistema de informagdes Geo-referenciadas (GIS).

Estudos e Projetos

Montagem de esquema de previsdo de vazdes e niveis de agua em tempo real

Esquema de coleta de dados da rede implantada na bacia (CEMIG, CHESF, ANEEL), propagacdo de vazdes pelo rio Sao
Francisco e principais afluentes, empregando modelagio hidrodindmica; previsdo de vazdes e niveis de dgua em se¢des de
controle (estagdes fluviométricas e linimétricas) e em trechos criticos para navegagio (baixios, pedrais).

Estudo conceitual para definicdo de obras e vazdes necessarias a manutencdo de calado

Elaboracdo de diagndstico das condi¢cdes de navegabilidade nos trechos criticos, com base nos resultados dos estudos de
perfis de escoamento; definicdo das vazdes necessarias @ manutencdo de calados de 1,50 m, 2,00 m e 2,50 m nos trechos
criticos;

Conceituacdo de obras para manutengdo de calado (derrocamento, espigdes, guias-corrente e dragagem).

Diagnéstico do potencial de regularizagdo dos aproveitamentos das UHE’s Trés Marias e Sobradinho para atendimento a
navegacao (Regras de operagdo)

Determinagdo do potencial de regularizagdo dos aproveitamentos: analise critica da operagdo energética praticada
atualmente com determinacdo das oscilagdes didrias das vazdes entre as horas de ponta e de base e a propagacao dos efeitos
para jusante; simula¢do da operagdo ideal dos aproveitamentos para a hipotese de manutengdo de profundidades minimas
de 2,00 m e 3,00 m nos trechos criticos; proposi¢do de regras de operacgéo para restituicdo da frequéncia de ocorréncia do
débito de margens plenas.

Estudo de diagnostico e medidas para estabilizagdo das margens do rio Sdo Francisco

Levantamentos das margens instaveis no trecho navegavel; diagnostico das causas de instabiliza¢do, considerando aspectos
geologico-geotécnicos, ambientais (retirada da mata ciliar) e da morfologia fluvial; conceituagdo de medidas para
estabilizagao das margens.

Com a finalidade de otimizar e ampliar o transporte de cargas na Hidrovia do Sdo Francisco, devera ser estudado o fluxo de
cargas, integragdo entre diversos modais, bem como os atuais custos em cada modal.

Avaliar o real potencial de cargas com vocagdo hidroviaria que poderdo ser carreadas para a hidrovia, seus fluxos e
demandas, bem como orientar os proximos estudos e projetos para a hidrovia.

Estudos de impacto ambiental

Avaliar os impactos gerados no meio ambiente devido a modificagdes propostas na calha fluvial e transito de embarcacdes
de carga na hidrovia. Estudar medidas mitigatorias para o rio Sdo Francisco.
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No intuito de se determinar o que se convencionou denominar de carga efetiva para os
produtos a seguir discriminados, tomou-se por base a quantidade média em mil toneladas
transportadas nos ultimos anos de cada um deles; excetuando-se a gipsita, a qual por ndo ter
sido movimentada nos ultimos anos, tomou-se por base sua média historica dos ultimos dez
anos, e o fertilizante, cujo processo de captagdo junto a Petrobras ainda estd sendo
implementado, entdo, tomou-se por base o valor que a Petrobras afirmou que seria
efetivamente transportado nos primeiros dois anos, considerados anos de adaptagdo ao novo
modal de transporte de sua carga.

No que se refere a carga potencial ou projetada, tomou-se por base dados de estudos
disponibilizados pela FRANAVE em consultas aos usuarios e/ou potenciais usudrios da
Hidrovia do Sao Francisco como modal de transporte. A partir dai, chegou-se aos resultados
apresentados no Quadro 5.

Quadro S — Cargas Efetivas e Projetadas utilizadas no Modelo de Simulacio

. . Carga Carga
Produto Origem Destino Efetiva Potencial
Soja Barreiras Exportagdo 19.410 300.000
Soja MG/GO/DF Exportagdo 19.410 43.560
Farelo de Soja Barreiras Regido Nordeste ~ 19.600 586.000
Farelo de Soja MG/GO/DF Regido Nordeste ~ 19.600 121.900
Gipsita Chapada Araripe = MG/DF 5.350 543.390
Milho MG/GO Regido Nordeste  6.375 577.200
Polpa de Tomate Juazeiro/Petrolina MG/GO/DF 7.129 17.500
Fertilizantes Camacari MG/GO/DF 3.000 543.550

5.2 Processos de Escoamento das Cargas
e Soja in natura

A rota de exportacdo da soja em grao da regido de Barreiras/BA e da regido produtora dos
estados de Minas Gerais, Goias e Distrito Federal é atualmente rodoviaria ou rodo-ferroviaria.
Hoje, a producao para exportagao pode ser transportada em caminhdes até Brasilia, onde ¢
baldeada em vagoes ferroviarios da Estrada de Ferro Vitéria a Minas — EFVM (administrada
pela Cia. Vale do Rio Doce), seguindo com destino ao Complexo Portuario do Espirito Santo,
ou pode ser transportada em carretas rodovidrias diretamente para Ilhéus.

Existem algumas rotas Nesse contexto, existem duas alternativas para a exporta¢do da soja.
Contudo, todas sao dependentes da conclusdo de obras de implantacdo. Rotas possiveis para
cada origem:

- As cargas captadas em Barreiras/BA sdo levadas a Ibotirama pela BR-242,
transbordadas para a Hidrovia do Sao Francisco e levadas até Petrolina/PE, onde
fariam transbordo hidro-ferrovidrio para a Transnordestina e seguiriam até¢ Salgueiro,
onde entrariam na malha da CFN e seguiriam até Suape. (Para aquelas na regido
produtora dos estados de Minas Gerais, Goids e Distrito Federal, a captacdo se daria
em Pirapora/MG); ou

- As cargas captadas em Barreiras/BA sdo levadas a Ibotirama pela BR-242,
transbordadas para a Hidrovia do Sdo Francisco e levadas até Juazeiro/BA, onde
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fariam transbordo hidro-ferroviario para a FCA e seguiriam até os Portos da Baia de
Todos os Santos (da mesma forma, aquelas cuja origem ¢ a regido produtora dos
estados de Minas Gerais, Goias e Distrito Federal, teriam a captagdo em Pirapora/MQ)

A primeira alternativa depende da implantacdo do trecho de 230km da Transnordestina entre
Petrolina e Salgueiro, da melhoria das condi¢des do trecho de 607 km da malha da CFN entre
Salgueiro e o porto, e da adequacdo das instalagdes portuarias de Suape.

A segunda depende da adequagdo dos portos da Baia de Todos os Santos para movimentacao
das cargas a serem exportadas.

e Farelo de Soja

Na regido de interesse, o farelo de soja possui duas alternativas de transporte com quatro rotas
principais, todas com destino a regido Nordeste, principalmente aos estados de Pernambuco ¢
Ceara, sendo duas alternativas exclusivamente rodoviarias e duas rodo-hidroviarias.

A primeira retine as rotas com origem em Barreiras que servem as empresas Cargill e Ceval.

- Na rota exclusivamente rodovidria, o farelo ¢ transportado em carretas de
28t, em viagens de duracdo média de 3 dias, percorrendo cerca de 2.000 km
em estradas asfaltadas como a BR-020; BR-316/232 2 BR-407, em estado
regular de conservagao.

- Na rota rodo-hidroviaria, sdo percorridos cerca de 300 km por caminhdo
entre Barreiras/BA e Ibotirama/BA, onde carga seria embarcada em
comboios hidrovidrios, descendo 604 km pelo rio em 7 dias rumo a
Petrolina/PE, onde seria desembarcada para ser distribuida por caminhdes
em um raio de acao de 800 km.

A segunda alternativa conta com as rotas originadas em Unai/MG, Paracatu/MG,
Cristalina/GO e Brasilia além de outras cidades onde estdo instaladas unidades esmagadoras
de soja da regido Centro-Oeste.

- Na rota exclusivamente rodoviaria, o farelo seria transportado em carretas de
28t, em viagens de duracao média de 6 dias, percorrendo cerca de 2.700 km
em estradas asfaltadas em estado regular de conservagao.

- Na rota intermodal rodo-hidrovidria, a carga seria transportada percorrendo
distancias entre 400 a 500 km por caminhdo entre a origem e Pirapora/MG,
onde carga seria embarcada em comboios de 1.600t/comboio, descendo o rio
por 1.371 km durante o periodo de 20 a 30 dias em dire¢ao a Petrolina/PE,
onde seria desembarcada para ser distribuida por caminhdes em um raio de
acao de 800 km.

e Gipsita
As rotas de transporte ligam o pdlo produtor de gipsita da Chapada do Araripe ao podlo

consumidor reapresentado pelas industrias cimenteiras localizadas em Montes Claros/MG,
Pedro Leopoldo/MG, Matozinhos/MG e Brasilia/DF.
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Figura 5 — Escoamento da Soja e do Oeste Baiano pelos portos baianos
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Figura 6 — Escoamento de Soja in Natura e Farelo de Soja — Pernambuco

A rota exclusivamente rodoviaria para o escoamento da gispita percorre em média 2.550 km
de rodovias asfaltadas em estado de conservagao de regular a precéario.

Na rota intermodal, a carga ¢ transportada por caminhdo por 260 km entre a origem e
Petrolina, sendo embarcada em comboios fluviais, percorrendo 1.371 km até Pirapora, onde ¢
desembarcada para ser distribuida por caminhdes em um raio de 450 km em média.

o Polpa de Tomate

A rota natural da polpa de tomate ¢ rodo-hidrovidria, devido a localizagdo das industrias
produtoras em Juazeiro/BA e Petrolina/PE. Embarcados em comboios fluviais, os tambores
sdo transportados até Pirapora/MG, onde sdo desembarcados para o patio podendo
permanecer estocados ou serem carregados em caminhdes com destino as cidades de Patos de
Minas, Aracatuba e Cajamar, em Minas Gerais, onde estdo as unidades produtoras de extrato
de tomate e derivados, percorrendo cerca de 700 km.

Optando-se pela rota exclusivamente rodoviaria, a distancia a ser percorrida pelos caminhdes
entre origem e destino ¢ de aproximadamente 1.800 km.

e  Milho em Grdo

As rotas de transporte do milho em griao sdo as que ligam as regides produtoras de Minas
Gerais e Goids ao Nordeste.
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Na rota exclusivamente rodoviaria, sdo percorridos cerca de 2.500 km de estradas entre a
origem e o destino.

Na rota multimodal, o milho, como o farelo de soja, ¢ transportado de caminhdo por
distancias variando de 400 km a 600 km entre a origem e Pirapora, ¢ embarcada em comboios
de barcagas, descendo o rio em dire¢do a Petrolina, onde ¢ distribuido por caminhdes em
distancias de até 800 km.

o Fertilizantes

Hoje o transporte dessa carga ¢ feito inteiramente por caminhdo, com uma distancia
percorrida de 1.600 km entre Camacari/BA e os pontos de consumo.

A rota intermodal contaria com um trecho rodoviario de 600 km entre Camagari e Ibotirama,
um trecho hidroviario entre Ibotirama e Pirapora e outro trecho rodoviario para a distribuicao
nos Estados de Minas Gerais, Goias € no Distrito Federal - de 400 km, em média.
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Figura 7 — Escoamento de Gipsita e Polpa de Tomate

5.3 Simulacio de Cenarios

Para avaliagdo dos fluxos regionais de transporte, as rotas foram avaliadas por tipo de
mercadoria, analisando-se os fretes, as emissoes de CO e o consumo de combustivel.
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Os Quadros 6, 7 e 8 trazem os resultados da simulagdo das rotas e os resultados comparativos
referentes a demanda atual (efetiva) e a potencial. Os quadros espelham os resultados da
Modelagem da Redugdo dos custos de transporte, da Modelagem da Redu¢do dos custos
ambientais e Modelagem da Redug@o do consumo de combustivel.

Algumas das informagdes utilizadas na simulac¢do foram obtidas através da FRANAVE — Cia.
de Navegacdo do Sdo Francisco, da AHSFRA e do relatério da empresa PETCON referente
ao Estudo de Desestatizagao da FRANAVE.

O desejo de utilizagdo do modal hidrovidrio, as cargas operadas e o atual modal utilizado para
escoamento foram obtidas através de questionarios respondidos pelos usudrios e possiveis
usuarios da hidrovia que integram aquele estudo. Os valores de frete atuais foram obtidos
através do SIFRECA com precos referentes a Dezembro/2002.

Também foram considerados dados estatisticos oficiais sobre area plantada, condi¢des da
malha vidria, produtividade e outras informag¢des julgadas pertinentes.

6. MODELO DE SIMULACAO

O modelo de simulagdo apresentado neste trabalho ¢ simplesmente uma ferramenta para a
comparag¢do dos custos econdmicos (representados neste estudo, pelos custos do frete e do
combustivel) e ambientais (representados pelas emissdes de CO) gerados pela utilizacao
da multimodalidade frente a estes custos caso fosse utilizado somente o modal rodoviario
para o transporte das cargas com voca¢do hidrovidria da drea de influéncia da Hidrovia do
Sdo Francisco.

Nao héd qualquer pretensdo de se apresentar um modelo matematico sofisticado. A
simulacdo ¢ baseada em equagdes bastante simples, viabilizando sua utilizagdo por
qualquer pessoa interessada na comparacgao.

Foram feitas trés avaliagdes distintas:

e Uma para o calculo do custo total de transporte, diretamente através dos precos de
frete, sem considerar quaisquer outros custos;

e Outra através do impacto ambiental da retirada de CO da atmosfera; e,

e A terceira referente ao consumo de combustivel.
6.1 Roteiros
Os roteiros considerados neste estudo tém inicio nos pdlos geradores de carga (produtores) e
final nos destinos que absorvem a carga. Foram considerados as extensoes dos trechos modais
e os custos de transbordo da carga, bem como consumo de combustivel e emissdo de
poluentes.
A reducao dos custos com a utilizagdo do rio Grande e Corrente ndo foi contabilizada neste

estudo, tendo em vista que os investimentos para tornar as vias comercialmente navegaveis
ainda ndo foram contemplados nos orgamentos.
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6.2 Resultados

Nos Quadros 6, 7 e 8 sdo apresentados os resultados das simulagdes através do modelo no que
tange aos custos relativos ao frete, ao consumo de combustivel e as emissdes de CO. As
analises e a consolidagdo dos resultados obtidos sdo apresentados no item 7 — Proposta para o
Transporte das Safras Agricolas Regionais.

7. PROPOSTA PARA O TRANSPORTE DAS SAFRAS AGRICOLAS REGIONAIS

De acordo com a andlise da simulacdo, tem-se que a logistica mais eficiente para o
escoamento de cada um dos produtos, dentro das condi¢des impostas na avaliagdo, seria a
descrita a seguir.

7.1. Soja in Natura para Exportagdo

Para a soja em grdo, todas as simulacdes apontam para a utilizagcdo do roteiro que considera
captagdo da carga em Barreiras/BA, com transbordo em Ibotirama/BA para a Hidrovia do Sao
Francisco e outro em Juazeiro/BA para a FCA, com destino aos portos da Baia de Todos os
Santos para exportagao.

Da mesma forma, para as cargas geradas na regido de Minas Gerais, Goias e Distrito Federal,
a captagdo se daria em Pirapora/MG, seguiria pela Hidrovia do Sao Francisco até Juazeiro/BA
e de 14, pela FCA até os portos da Baia de Todos os Santos.

Contudo, enquanto as instalagdes dos Portos de Aratu e/ou Salvador ndo se encontrem
adequadas e a Hidrovia do Sao Francisco ndo apresente condi¢des plenas de navegabilidade,
uma op¢ao vidvel seria a utilizacdo do Porto de Ilhéus. As cargas seriam captadas nas mesmas
origens e levadas pela rodovia até o porto.

Algumas industrias com forte representatividade no segmento, ja vislumbraram essa
possibilidade e estdo investindo na adaptag@o das instalagdes de Ilhéus para movimentagdo de
suas cargas.

7.2.Farelo de Soja

Para o farelo de soja, como seu destino ¢ a regido Nordeste para consumo local, as opcdes
ficaram restritas as comparagdes de roteiros com e sem hidrovia. De acordo com as
simulacoes os roteiros com hidrovia apresentam vantagens econdmicas bastante significativas
e, desta forma, os mais adequados ao escoamento da produgao sdo:

- Para a produ¢@o do oeste baiano: captagdo em Barreiras/BA, com transbordo

em Ibotirama/BA para a Hidrovia do Sao Francisco e distribui¢do regional
pelas rodovias locais.
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Quadro 6 - VANTAGENS COMPARATIVAS DA ADOCAO DA ALTERNATIVA MULTIMODAL - FRETE

SOJA IN NATURA
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CUSTO TOTAL
(Km) (R$/t)
Barreiras Complexo Portuario de Vitoria Barreiras - Brasilia Rodoviario 630 45,05
Brasilia - Vitoria Ferroviario 1821 85,99
TOTAL 131,04
Barreiras Baia de Todos os Santos Barreiras - Ibotirama Rodoviario 220 16,57
Ibotirama - Juazeiro Hidroviario 604 21,50
Juazeiro - Salvador Ferroviario 572 29,41
TOTAL 67,48
Barreiras Suape Barreiras - Ibotirama Rodoviario 220 16,57
Ibotirama - Petrolina Hidroviario 604 21,50
Petrolina - Suape Ferroviario 837 41,42
TOTAL 79,48
Barreiras IThéus Barreiras - I1héus Rodoviario 1000 75,30
MG/GO/DF Complexo Portuario de Vitoria MG/GO/DF - Brasilia Rodoviario 400 30,12
Brasilia - Vitoria Ferroviario 1821 85,99
TOTAL 116,11
MG/GO/DF Baia de Todos os Santos MG/GO/DF - Pirapora Rodoviario 400 30,12
Pirapora - Juazeiro Hidroviario 1.371 44,36
Juazeiro - Salvador Ferroviario 572 29,41
TOTAL 103,89
MG/GO/DF Suape MG/GO/DF - Pirapora Rodoviario 400 30,12
Pirapora - Petrolina Hidroviario 1.371 4436
Petrolina - Suape Ferroviario 837 41,42
TOTAL 115,89
MG/GO/DF Ilhéus MG/GO/DF - 1lhéus Rodoviario 1650 124,25
(Continua)
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Quadro 6 - VANTAGENS COMPARATIVAS DA ADOCAO DA ALTERNATIVA MULTIMODAL - FRETE

(continuacio)
FARELO DE SOJA
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA  CUSTO TOTAL
(Km) (R$/t)
Barreiras Regido Nordeste Barreiras - Ibotirama Rodoviario 220 16,57
Ibotirama - Petrolina Hidroviario 604 21,50
Petrolina - Regido NE Rodoviario 800 63,74
TOTAL 101,81
Barreiras Regido Nordeste Barreiras - Regido NE Rodoviario 1800 135,54
MG/GO/DF Regido Nordeste MG/GO/DF - Pirapora Rodoviario 400 30,12
Pirapora - Petrolina Hidroviario 1.371 44,36
Petrolina - Regido NE Rodoviario 800 63,74
TOTAL 138,22
MG/GO/DF Regido Nordeste MG/GO/DF - Regido NE  Rodoviario 2700 203,31
MILHO EM GRAO
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CUSTO TOTAL
(Km) (R$/t)
MG/GO Regido Nordeste MG/GO - Pirapora Rodoviario 600 45,18
Pirapora - Petrolina Hidroviario 1.371 44,36
Petrolina - Regido NE Rodovidrio 800 63,74
TOTAL 153,28
MG/GO Regido Nordeste MG/GO - Regido NE Rodoviario 2500 188,25
(Continua)
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Quadro 6 - VANTAGENS COMPARATIVAS DA ADOCAO DA ALTERNATIVA MULTIMODAL - FRETE

(continuacio)
POLPA DE TOMATE
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CUSTO TOTAL
(Km) (R$/t)
Juazeiro/Petrolina MG Juazeiro/Petrolina - Pirapora ~ Hidroviario 1371 40,86
Pirapora - MG Rodoviario 700 56,21
TOTAL 97,07
Juazeiro/Petrolina MG Juazeiro/Petrolina - MG Rodoviario 1800 135,54
FERTILIZANTES
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CUSTO TOTAL
(Km) (R$/t)
Camagari MG/GO/DF Camagari - Ibotirama Rodoviario 600 45,18
Ibotirama - Pirapora Hidroviario 765 26,30
Pirapora - MG/DF Rodoviario 400 33,62
TOTAL 105,10
Camagari MG/GO/DF Camagari - MG/GO/DF Rodoviario 1600 120,48
GIPSITA
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CUSTO TOTAL
(Km) (R$/t)
Chapada do Araripe MG/DF Chapada do Araripe - Petrolina Rodoviario 260 12,00
Petrolina - Pirapora Hidroviario 1.371 39,50
Pirapora - MG/DF Rodoviario 450 21,00
TOTAL 72,50
Chapada do Araripe - MG/DF Rodovidrio 2.550 127,76
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Quadro 7 - VANTAGENS COMPARATIVAS DA ADOCAO DA ALTERNATIVA MULTIMODAL - COMBUSTIVEL

SOJA IN NATURA
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CONSUMO (I/ano)
(Km) C.EFETIVA C.POTENCIAL
Barreiras Complexo Portudrio de Vitoria  Barreiras - Brasilia Rodoviario 630 226.224 3.496.500
Brasilia - Vitoria Ferroviario 1821 212.074 3.277.800
TOTAL 438.297 6.774.300
Barreiras Baia de Todos os Santos Barreiras - Ibotirama Rodoviario 220 78.999 1.221.000
Ibotirama - Juazeiro Hidroviario 604 29.309 453.000
Juazeiro - Salvador Ferroviario 572 66.615 1.029.600
TOTAL 174.923 2.703.600
Barreiras Suape Barreiras - Ibotirama Rodoviario 220 78.999 1.221.000
Ibotirama - Petrolina Hidroviario 604 29.309 453.000
Petrolina - Suape Ferroviario 837 97.477 1.506.600
TOTAL 205.785 3.180.600
Barreiras IThéus Barreiras - I[1héus Rodoviario 1000 359.085 5.550.000
MG/GO/DF Complexo Portudrio de Vitéria ~ MG/GO/DF - Brasilia Rodoviario 400 143.634 322.344
Brasilia - Vitoria Ferroviario 1821 212.074 475.937
TOTAL 355.708 798.281
MG/GO/DF Baia de Todos os Santos MG/GO/DF - Pirapora  Rodoviario 400 143.634 322.344
Pirapora - Juazeiro Hidroviario 1.371 66.528 149.302
Juazeiro - Salvador Ferroviario 572 66.615 149.498
TOTAL 276.777 621.144
MG/GO/DF Suape MG/GO/DF - Pirapora  Rodoviario 400 143.634 322.344
Pirapora - Petrolina Hidroviario 1.371 66.528 149.302
Petrolina - Suape Ferroviario 837 97.477 218.758
TOTAL 307.639 690.404
MG/GO/DF Tlhéus MG/GO/DF - Tlhéus Rodoviario 1650 592.490 1.329.669
(Continua)
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Quadro 7 - VANTAGENS COMPARATIVAS DA ADOCAO DA ALTERNATIVA MULTIMODAL - COMBUSTIVEL

(continuacio)
FARELO DE SOJA
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CONSUMO (I/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
Barreiras Regido Nordeste Barreiras - Ibotirama Rodoviario 220 79.772 2.385.020
Ibotirama - Petrolina Hidroviario 604 29.596 884.860
Petrolina - Regido NE  Rodoviario 800 290.080 8.672.800
TOTAL 399.448 11.942.680
Barreiras Regido Nordeste Barreiras - Regido NE ~ Rodoviario 1800 652.680 19.513.800
MG/GO/DF Regido Nordeste MG/GO/DF - Pirapora  Rodoviario 400 145.040 902.060
Pirapora - Petrolina Hidroviario 1.371 67.179 417.812
Petrolina - Regido NE ~ Rodoviario 800 290.080 1.804.120
TOTAL 502.299 3.123.992
MG/GO/DF Regido Nordeste MG/GO/DF - Regido NE Rodoviario 2700 979.020 6.088.905
MILHO EM GRAO
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CONSUMO (I/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
MG/GO Regido Nordeste MG/GO - Pirapora Rodoviario 600 70.763 6.406.920
Pirapora - Petrolina Hidroviario 1.371 21.850 1.978.353
Petrolina - Regido NE  Rodoviario 800 94.350 8.542.560
TOTAL 186.963 16.927.833
MG/GO Regido Nordeste MG/GO - Regido NE Rodoviario 2500 294.844 26.695.500
(Continua)
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Quadro7 - VANTAGENS COMPARATIVAS DA ADOCAO DA ALTERNATIVA MULTIMODAL - COMBUSTIVEL

(continuacio)
POLPA DE TOMATE
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CONSUMO (I/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
Juazeiro/Petrolina MG Juazeiro/Petrolina - Pirapora ~ Hidroviario 1371 24.435 59.981
Pirapora - MG Rodoviario 700 92.321 226.625
TOTAL 116.755 286.606
Juazeiro/Petrolina MG Juazeiro/Petrolina - MG Rodoviario 1800 237.396 582.750
FERTILIZANTES
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CONSUMO (I/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
Camagari MG/GO/DF Camagari - Ibotirama Rodoviario 600 33.300 6.033.405
Ibotirama - Pirapora Hidroviario 765 5.738 1.039.539
Pirapora - MG/DF Rodoviario 400 22.200 4.022.270
TOTAL 61.238 11.095.214
Camagari MG/GO/DF Camagari - MG/GO/DF  Rodoviario 1600 88.800 16.089.080
GIPSITA
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA CONSUMO (I/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
Chapada do Araripe MG/DF Chap. Araripe - Petrolina Rodoviario 260 25.734 2.613.706
Petrolina - Pirapora Hidroviario 1.371 18.337 1.862.469
Pirapora - MG/DF Rodoviario 450 49.488 5.026.358
TOTAL 93.558 9.502.533
Chap. Araripe - MG/DF Rodovidrio 2.550 252.386 25.634.423
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Quadro 8 - VANTAGENS COMPARATIVAS DA ADOCAO DA ALTERNATIVA MULTIMODAL — EMISSOES

SOJA IN NATURA
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA EMISSOES (kg/ano)
(Km) C.EFETIVA C.POTENCIAL
Barreiras Complexo Portuario de Vitéria  Barreiras - Brasilia Rodoviario 630 109,2 1.687,5
Brasilia - Vitéria Ferroviario 1821 1,8 27,3
TOTAL 110,9 1.714,8
Barreiras Baia de Todos os Santos Barreiras - Ibotirama Rodoviario 220 38,1 589,3
Ibotirama - Juazeiro Hidroviario 604 0,1 1,1
Juazeiro - Salvador Ferroviario 572 0,6 8,6
TOTAL 38,8 599,0
Barreiras Suape Barreiras - Ibotirama Rodoviario 220 38,1 589,3
Ibotirama - Petrolina Hidroviario 604 0,1 1,1
Petrolina - Suape Ferroviario 837 0,8 12,6
TOTAL 39,0 602,9
Barreiras IThéus Barreiras - I1héus Rodoviario 1000 173,3 2.678.,6
MG/GO/DF Complexo Portuario de Vitéria ~ MG/GO/DF - Brasilia Rodoviario 400 69,3 155,6
Brasilia - Vitoria Ferroviario 1821 1,8 4,0
TOTAL 71,1 159,5
MG/GO/DF Baia de Todos os Santos MG/GO/DF - Pirapora  Rodoviario 400 69,3 155,6
Pirapora - Juazeiro Hidroviario 1.371 0,2 0,4
Juazeiro - Salvador Ferrovidrio 572 0,6 1,2
TOTAL 70,0 157,2
MG/GO/DF Suape MG/GO/DF - Pirapora  Rodoviario 400 69,3 155,6
Pirapora - Petrolina Hidroviario 1.371 0,2 0,4
Petrolina - Suape Ferroviario 837 0,8 1,8
TOTAL 70,3 157,8
MG/GO/DF Ihéus MG/GO/DF - Ilhéus Rodoviario 1650 286,0 641,7
(Continua)
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Quadro 8 - VANTAGENS COMPARATIVAS DA ADOCAO DA ALTERNATIVA MULTIMODAL - EMISSOES

(continuacio)
FARELO DE SOJA
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL DISTANCIA EMISSOES (kg/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
Barreiras Regido Nordeste Barreiras - Ibotirama Rodoviario 220 38,5 1.151,1
Ibotirama - Petrolina Hidroviario 604 0,1 2,1
Petrolina - Regido NE  Rodoviario 800 140,0 4.185,7
TOTAL 178,6 5.338,9
Barreiras Regido Nordeste Barreiras - Regidao NE Rodoviario 1800 315,0 9.417,9
MG/GO/DF Regido Nordeste MG/GO/DF - Pirapora  Rodoviario 400 70,0 4354
Pirapora - Petrolina Hidroviario 1.371 0,2 1,0
Petrolina - Regido NE ~ Rodoviario 800 140,0 870,7
TOTAL 210,2 1.307,1
MG/GO/DF Regido Nordeste MG/GO/DF - Regido NE Rodoviario 2700 472,5 2.938,7
MILHO EM GRAO
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL  DISTANCIA EMISSOES (kg/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
MG/GO Regido Nordeste MG/GO - Pirapora Rodoviario 600 34,2 3.092,1
Pirapora - Petrolina Hidroviario 1.371 0,1 4,7
Petrolina - Regido NE  Rodoviario 800 45,5 41229
TOTAL 79,7 7.219,7
MG/GO Regido Nordeste MG/GO - Regido NE Rodoviario 2500 142,3 12.883,9

(Continua)
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Quadro 8 - VANTAGENS COMPARATIVAS DA ADOCAO DA ALTERNATIVA MULTIMODAL — EMISSOES

(continuacio)
POLPA DE TOMATE
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL  DISTANCIA EMISSOES (kg/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
Juazeiro/Petrolina MG Juazeiro/Petrolina - Pirapora ~ Hidroviario 1.371 0,1 0,1
Pirapora - MG Rodoviario 700 44,6 109,4
TOTAL 44,6 109,5
Juazeiro/Petrolina MG Juazeiro/Petrolina — MG Rodoviario 1800 114,6 281,3
FERTILIZANTES
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL  DISTANCIA EMISSOES (kg/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
Camagari MG/GO/DF Camacari - Ibotirama Rodoviario 600 16,1 2.911,9
Ibotirama - Pirapora Hidroviario 765 0,0 2,5
Pirapora - MG/DF Rodoviario 400 10,7 1.941,3
TOTAL 26,8 4.855,6
Camagari MG/GO/DF Camagari - MG/GO/DF Rodoviario 1600 42,9 7.765,0
GIPSITA
ORIGEM DESTINO TRECHO MODAL  DISTANCIA EMISSOES (kg/ano)
(Km) C.EFETIVA  C.POTENCIAL
Chapada do Araripe =~ MG/DF Chap. Araripe - Petrolina Rodovidrio 260 7,0 1.261,8
Petrolina - Pirapora Hidroviario 1.371 0,0 4.5
Pirapora - MG/DF Rodoviario 450 13,4 2.426,6
TOTAL 20,4 3.692,8
Chap. Araripe - MG/DF Rodoviario  2.550 68,3 12.375,5
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Para a producdo da regido de Minas Gerais, Goids e Distrito Federal: captacdo em
Pirapora/MG, seguindo pela Hidrovia do Sao Francisco e distribui¢do regional pelas rodovias
locais.

7.3.Gesso Bruto

Pelas caracteristicas intrinsecas do produto e por estarem os poélos produtores e demandantes
em pontos ao longo Hidrovia do Sdo Francisco, o roteiro indicado para o escoamento da
gipsita tem inicio na Chapada do Araripe, transporte rodoviario até Petrolina/PE, transbordo
para a hidrovia e distribui¢ao regional a partir de Pirapora/MG.

7.4.Milho

Para o escoamento do milho, a opcdo que se traduz em maior economia ¢ aquela onde a
produgdo ¢ transportada por rodovia de suas origens até Pirapora/MG, onde ¢ embarcada na
Hidrovia do Sdo Francisco, descendo o rio em direcdo a Petrolina/PE, e distribuida pelas
rodovias locais.

7.5.Polpa de Tomate

Como a regido produtora de Juazeiro/BA e Petrolina/PE situa-se as margens da hidrovia, ja
era esperado que o melhor esquema de escoamento da polpa de tomate fosse o de embarque
na origem, transporte pela Hidrovia do Sdo Francisco até Pirapora/MG, e distribuidos por
rodovia pelas cidades de Minas Gerais e Goids.

7.6.Fertilizantes

Pelas simulagdes, também para os fertilizantes, a melhor op¢do seria a intermodal, que
contaria com um trecho rodoviario entre Camagari e Ibotirama, um trecho hidroviério entre
Ibotirama e Pirapora e outro trecho rodoviario para a distribui¢do nos Estados de Minas
Gerais, Goias e no Distrito Federal.

8. CONCLUSOES

No decorrer deste estudo, foi verificado que o modal hidrovidrio ¢ mais barato técnica e
operacionalmente; e que o emprego de um sistema multimodal de transporte ¢ menos
perturbador ao meio ambiente e menos poluente, conseqlientemente, com custos sociais
inferiores, trazendo os beneficios diretos do aumento da competitividade dos produtos
agricolas brasileiros, especialmente os graos, no mercado internacional e da reducdo dos
danos ao meio ambiente

Durante a avaliacao, procurou-se preencher uma lacuna na abordagem tradicional dos custos
de transporte, com a inser¢do dos custos ambientais em sua avaliagdo, identificando-se em
seus efeitos a geragdo de vantagens comparativas para uma maior ¢ melhor participacao do
Brasil neste “mercado global”, particularmente no caso da soja produzida na regido oeste da
Bahia.

As conclusoes deste estudo foram estruturadas considerando o panorama logistico como um
todo. Desta forma estdo divididas em:
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8.1

Geracgao de economias pela adocao da alternativa multimodal; e
Condicionantes

Geracao de economias pela adocio da alternativa multimodal

Para a andlise realizada, foram adotadas as cargas efetiva e potencial em toneladas/ano
para cada produto. Os valores de frete foram extraidos do SIFRECA da ESALQ. Os
valores de emissdes e consumo de combustivel estdo apresentados ao longo do texto,
com identificagdo de suas fontes.

A primeira comparacao seria feita em termos de custos oriundos do frete.

Para a soja in natura oriunda do oeste baiano, a opgio de utilizagdo do roteiro com
origem em Barreiras/BA e destino a Baia de Todos os Santos, com grande pernada
hidroviaria, se traduz em uma economia de 49% em relagdo ao roteiro utilizado hoje
(Vitoria). Contudo, a alternativa proposta de utilizagdo da Baia de Todos os Santos
também depende da adequagdo das instalagdes portudrias para operacao da carga.

Um esforco ainda timido das multinacionais Bunge (Ceval) e Cargill estd
transformando o Porto de Ilhéus (BA) na mais nova alternativa de escoamento para a
produg¢do da soja do sul da Bahia. Em 2001, o antigo porto do cacau teve
investimentos de R$ 4,5 milhdes para receber navios graneleiros.

O Porto de Suape, em Pernambuco, também ¢ visto como uma das novas alternativas
para a soja. Ele seria capaz de escoar graos e farelos provenientes da Hidrovia do Rio
Sdo Francisco. No entanto, Suape continua prejudicado pelo atraso na construgdo da
Ferrovia Transnordestina, que podera ligar o porto fluvial de Petrolina (PE) a ferrovia
Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN) em Salgueiro (PE), e de 14 alcangar o mar.

Considerando os valores de carga efetiva para o escoamento da producao de soja da
regido de Barreiras, teriamos uma economia de R$1,2 milhdes ao ano (cerca de
US§$350,000).

J& em termos potenciais, a economia com a adogao do roteiro sugerido subiria para
R$20 milhdes ao ano (cerca de US$5,2 milhdes). Esse valor seria suficiente para
viabilizar a dragagem de manutencio da hidrovia por 8 anos.’

Outro ponto a se ressaltar € que, com a viabilizagcdo do Rio Grande, o trecho
rodoviario até Ibotirama/BA e o transbordo sdo transformados em novo trecho
hidroviario, reduzindo o valor do frete, fazendo a Hidrovia do Sado Francisco mais
atraente ainda.

Ja para a soja oriunda da Regidao dos Estados de Minas Gerais, Goids e Distrito
Federal, os valores de exportacdo via Vitéria e Suape estdo muito proximos € a
segunda necessita de investimentos para sua viabilizag@o, este roteiro talvez ndo seja
conveniente do ponto de vista exclusivamente economico. Contudo, hd que se analisar
o contexto social em que as alternativas se inserem.

* Considerando o custo do m* de dragagem como sendo de US$3.00 e o volume a ser dragado em torno de 200 mil m*/ano.
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Por outro lado, a economia gerada pela adogdo da rota para exportacdo via Baia de
Todos os Santos ¢ de 10,5% em relagdo ao roteiro empregado atualmente (Vitoria) e
de 16,5% em relagdo a alternativa de Ilhéus.

Para o farelo de soja, os custos de produgdo sdo muito proximos para todas as
empresas produtoras, independentemente de onde estejam instaladas. Assim, o custo
de transporte se constitui no principal fator diferencial da composi¢do dos precos do
produto fornecido por qualquer esmagadora, onde certamente, as industrias localizadas
mais proximas ao mercado consumidor levam evidente vantagem.

Praticando precos CIF® e utilizando o modal hidroviario, as empresas estariam em
condicdes de se manterem competitivas, preservando e até ampliando seus mercados.
Para este produto, os roteiros com trechos hidroviarios apresentam, em média, uma
economia de 30% em relagao aos trechos exclusivamente rodoviarios.

Com o incremento da oferta de farelo em Petrolina, esta cidade podera se tornar um
centro de distribui¢do para o Nordeste. Deste modo, o custo de produgdo dos
granjeiros nordestinos podera ser reduzido, permitindo que eles mantenham estoques
em suas unidades que atendam o consumo imediato de até 2 dias. Atualmente, essas
unidades precisam manter estoques para uma semana, o que agrega custos financeiros
e pagamento desnecessario de juros.

Assim, o farelo de soja transportado pela multimodalidade para o mercado nordestino
pode ser grandemente incrementado, através da utilizagdo da Hidrovia do Sao
Francisco com a redugdo do frete.

O poélo consumidor, na area de influéncia da Hidrovia do Sao Francisco, da gipsita
produzida na Chapada do Araripe ¢ composto pelas empresas que se situam em Minas
Gerais ¢ no Entorno do Distrito Federal. Essa carga, portanto, se enquadra
perfeitamente na conceituacdo de vocagao hidroviaria de 1° grupo, pois o polo
produtor situa-se proximo aos portos de embarque em Petrolina/PE e o destino final
igualmente proximo ao porto de desembarque Pirapora/MG, constituindo um circuito
tipico da Hidrovia do S@o Francisco com duas pernadas rodoviarias e uma hidroviaria.

Dos produtos analisados, a gipsita ¢ um dos que apresenta maior ganho com a adogao
do roteiro que inclui o trecho hidrovidrio. A economia ¢ de 49,2% em relacdo a rota
rodoviaria. Os ganhos esperados com a carga potencial (aproximadamente
550.000t/ano) sao de R$30 milhdes (US$8 milhdes), valor que poderia ser investido
na manutencdo da via e em melhoria das proprias empresas.

O milho em grdo apresenta uma economia de 18,6% quando escoado pela Hidrovia do
Sao Francisco em conjunto com as rodovias se comparado com a alternativa
rodoviaria. Esse percentual pode representar uma economia anual da ordem de R$20
milhdes (US$5.5 milhdes).

¢ CIF — Cost, Insurance and Freight (Custo, Seguro e Frete...Porto de Destino designado). Clausula universalmente utilizada em que todas
despesas, inclusive seguro e frete, até a chegada da mercadoria no porto de destino designado correm por conta do vendedor; todos os riscos,
desde o momento que entra na embarcagio, no porto de embarque, sdo de responsabilidade do comprador; o comprador recebe a mercadoria
no porto de destino e arca com todas despesas, tais como, desembarque, impostos, taxas, direitos aduaneiros. Seu uso ¢ restrito ao transporte
Aquaviario.
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e A polpa de tomate oriunda da regido de Juazeiro/Petrolina apresenta reducdo de custos
da ordem de 30% se transportada em parte pela hidrovia em relagdo a rota
exclusivamente rodovidria. Se considerarmos ainda o mau estado em que se
encontram as rodovias deste trajeto, a opcdo multimodal ¢ ainda mais atrativa. Em
termos potenciais a economia gerada chegaria a US$7.5 milhdes por ano.

e A diferenga de R$15,00/t no transporte de fertilizante, representa uma economia
potencial de R$8,5 milhdes anuais (US$2.4 milhoes)

e Considerando-se as alternativas de escoamento utilizadas atualmente e as alternativas
propostas que incluem o trecho hidroviario — e em alguns casos trechos ferrovidrios —
as economias no transporte da producdo da area de influéncia da Hidrovia do Sao
Francisco podem ser resumidas como se segue:

Quadro 9 — Economia com Frete gerada pela Adociao da Alternativa Multimodal

Economias Geradas pela Adociao da Multimodalidade
PRODUTOS R$/ano USS per year
EFETIVA  POTENCIAL EFETIVA POTENCIAL

Soja em grio - Barreiras 1.233.700 19.068.000 342.781 5.298.000
Soja em grao - MG/GO/DF 237.190 532.303 84.822 190.357
Farelo e soja - Barreiras 661.108 19.765.780 236.180 7.061.300
Farelo de soja - MG/GO/DF 1.275.764 7.934.471 455.700 2.834.175
Gipsita 602.246 54.528.084 215.093 19.474.728
Milho em grao 249.301 611.975 89.041 218.575
Polpa de Tomate 115.410 20.910.369 41.220 7.468.377
Fertilizante 82.283 8.357.338 29.372 2.983.211
TOTAIS 4.457.002  131.708.320 1.494.208 45.528.723
US$ = R$3,60

Da analise dos valores apresentados no Quadro 26, verifica-se que a utilizagdo da
multimodalidade com uma grande pernada hidroviaria para o escoamento de cargas
na regido de influéncia da Hidrovia do Sao Francisco traria uma economia de cerca
de R$132 milhdes ao ano (equivalente a US$45,5 milhdes) comparativamente a op¢iao
da utilizacio apenas do modal rodoviario no mesmo trecho, se considerada a
potencialidade das cargas na regido. Esse valor certamente permitiria a viabilizagdo da
hidrovia e a manuten¢ao adequada das outras vias complementares ao escoamento.

A segunda andlise realizada no estudo diz respeito a outro importante beneficio da
multimodalidade, para o transporte das cargas geradas na area de influéncia da Hidrovia
do Sao Francisco: a economia de combustivel, ndo apenas pela economia gerada em
termos monetarios do consumo de combustivel, mas pela redu¢do na utiliza¢ao da energia.
Uma comparac¢ao do consumo de combustivel, em litros por ano, por modal ¢ feita na
Quadro 10.
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Quadro 10 — Economia de Combustivel gerada pela Adoc¢io da Alternativa Multimodal

ECONOMIA DE
PRODUTOS COMBUSTIVEL (I/ano)

EFETIVA POTENCIAL EFETIVA POTENCIAL EFETIVA POTENCIAL

R$/ANO USS per year

Soja em grao 342305  4.247.837 537.419  6.669.104 149.283  1.852.529
Farelo e soja 729.953 10.536.033  1.146.026 16.541.572 318.341  4.594.881
Gipsita 107.881  9.767.667 169.373  15.335.237 47.048  4.259.788
Milho em grao 120.641 296.144 189.406 464.946 52.613 129.152
Polpa de Tomate 27.563  4.993.866 43.274  7.840.369 12.021  2.177.880
Fertilizante 158.828 16.131.891 249.360 25.327.068 69.267  7.035.297
TOTAILS 1.487.171 45.973.437  2.334.858 72.178.296 648.572  20.049.527

US$ = R$3,60 ; Diesel = R$1,57/litro

e Ainda que ndo seja prioritdria nesta analise, em uma €poca onde tanto se discute a
sustentabilidade dos recursos fundamentais, ndo se pode desprezar uma reduc¢io
potencial do consumo de combustivel em 45 milhées de litros por ano. Especialmente
quando essa reducdo se traduz em uma economia de, aproximadamente, US$20
milhdes anuais.

e Uma terceira comparagdo foi feita através da avaliacdo do beneficio da utilizagdo da
multimodalidade relativo a quantidade, em toneladas por ano, de emissdes de CO que sdo
retiradas da atmosfera. Os dados estao ilustrados no Quadro 11.

Quadro 11 — Retirada de CO da Atmosfera pela Adocio da Alternativa Multimodal
Retirada de CO da Atmosfera pela Adocao da Alternativa

Multimodal (kg)
PRODUTOS EFETIVA POTENCIAL
Soja em grao 73,25 178,26
Farelo de soja 398,77 5710,54
Gipsita 47,9 8.682,70
Milho em grao 62,56 5.664,18
Polpa de Tomate 69,96 171,73
Fertilizante 16,06 2.909,38
TOTAIS 668,50 23.316,79

e Esse ¢ um beneficio que deve ser considerado com a devida importancia. A retirada de
toneladas de CO ao ano da atmosfera ¢ uma das grandes vantagens ambientais da
utilizacao do transporte hidrovidrio interior. Na regido da Hidrovia do Sao Francisco,
significaria, como apresentado no Quadro 28, a retirada de 23 mil toneladas/ano de
CO da atmosfera, contribuindo para um meio ambiente mais saudavel.

e Consolidando os resultados, os beneficios mensuraveis em termos monetarios, podem ser
avaliados pelos dados do Quadro 12.
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Quadro 12 — Economias totais geradas pela adocio da alternativa multimodal

Economias Quantificaveis totais geradas pela adocao da alternativa
multimodal para escoamento da producio na drea de influéncia da

PRODUTOS Hidrovia do Sdo Francisco

R$/ano R$/ano USS per year USS per year

EFETIVA POTENCIAL EFETIVA POTENCIAL
Soja em grao 2.008.309 26.269.407 576.885 7.340.886
Farelo de soja 3.082.898 44.241.823 1.010.221 14.490.356
Gipsita 418.674 15.947.212 136.089 4.478.363
Milho em grao 304.816 21.375.314 93.833 7.597.529
Polpa de Tomate  125.557 16.197.707 41.392 5.161.091
Fertilizante 851.606 79.855.152 284.359 26.510.025
TOTAL 6.791.860 203.886.616 2.142.779 65.578.250

US$1.00 = R$3,60

8.2 — Condicionantes’

Os roteiros propostos para o escoamento da producao da area de influéncia da Hidrovia do
Sao Francisco dependem, em todas as situacdes, de obras de implantagao.

Em todos eles, a manutengdo das condi¢cdes de navegabilidade na hidrovia ¢
imprescindivel e sem que isso ocorra os roteiros nao se viabilizam. Para dimensionamento
correto das intervencdes necessarias ¢ preciso avaliar os sistemas de operagdes das Usinas
de Trés Marias e Sobradinho.

Além disso, obras ferrovidrias e portuarias se fazem necessarias de modo a completar a
logistica do escoamento. Essas obras devem ser realizadas com capital privado, uma vez
que as ferrovias e as areas portuarias t€ém carater de arrendamentos, desde o inicio do
Plano Nacional de Desestatizagdo — PND.

Paralelamente, ¢ necessario criar uma estrutura de movimentagdo das cargas, propiciando
embarcagdes confidveis e terminais adequados para o escoamento das safras. Como a
FRANAVE estad em processo de privatizacdo, esse também deverd ser um investimento
privado. Especificamente, ¢ fundamental que:

- Seja mantida a freqiiéncia regular na partida e na chegada de suas
embarcacdes. As viagens, que poderiam ser realizadas em cerca de 100 horas (5
dias), entre Pirapora e Petrolina/Juazeiro, estao levando entre 20 e 30 dias;

- Haja efetiva disponibilidade de comboios. Atualmente a frota opera com cinco
composi¢des, que totalizam 5 empurradores e cerca de 58 chatas. Essa frota ¢é
inexpressiva em funcdo da distancia considerada (1.371 km entre Pirapora e
Petrolina/Juazeiro). Estudos  operacionais realizados pela FRANAVE
demonstraram que sua frota estaria limitada a movimentagao de cerca de 200.000
t/ano, se operada com o maximo de eficiéncia.

- O calado operacional da frota seja adequado. Os comboios projetados ha mais
de 25 anos, com dimensdes acanhadas — principalmente em termos de calado (c =

7 .. , . , . ~
Cada um desses condicionantes € tratado de forma mais especifica no capitulo 9 — Recomendagdes.
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1,20 m) — ndo mais atendem aos requisitos da economia de escala. Acrescente-se a
isso a baixa poténcia instalada e manobrabilidade dos empurradores.

- Sejam disponibilizados terminais modernos e de qualidade. Hoje existem
apenas terminais fluviais possuindo equipamentos obsoletos ¢ inadequados a real
necessidade de agilizacdo nas operagdes de carga e descarga. Estes ainda operam
de forma incipiente e sem comando coordenado.

e Por tudo isso, percebe-se que é necessario atrair os investimentos para a regido, ¢ sem
uma campanha de conscientizacio, com elementos esclarecedores, talvez isso ndo seja
possivel.

e Praticamente todas as consideragdes feitas a operagdo da Hidrovia do Sdo Francisco
podem ser aplicadas para o restante das hidrovias do pais, em alguns casos com vantagens
comparativas ainda maiores. Tendo em vista a disponibilidade nacional para a utilizacdo
do modal hidrovidrio, se faz oportuna uma reestruturagdo da matriz de transportes atual,
tanto pelo vislumbre de uma maior competitividade dos produtos nacionais no mercado
mundial, quanto, e, principalmente, pela possibilidade de aumentar da qualidade de vida.

9. RECOMENDACOES

Os fatores fundamentais para o crescimento e desenvolvimento da area de influéncia da
Hidrovia do Sdo Francisco sdo a qualidade da terra, sol o ano todo e disponibilidade hidrica.
O aproveitamento adequado desses fatores pode fazer com que a regido seja dinamizadora das
economias regionais — principalmente a baiana — e nacional.

Considerando a possibilidade de escoamento da producdo do oeste baiano e da regido de
Minas Gerais, Goias e Distrito Federal pela hidrovia e ainda o retorno de fertilizantes, gesso e
polpa de tomate e outros produtos possiveis, a regido de Juazeiro/BA-Petrolina/PE tende a se
tornar um grande pdlo desenvolvimentista, possibilitando uma melhoria das condigdes sociais
da regido do Vale do Sdo Francisco e uma maior competitividade da agricultura nacional
frente ao mercado externo.

Para que esta previsao possa se tornar uma realidade, deve-se ter em mente que algumas
atividades precisam ser levadas a cabo:

e A implantacio efetiva da Hidrovia do Sao Francisco no trecho entre Pirapora/MG e
Juazeiro-BA/Petrolina-PE, considerados os servicos de dragagem, derrocamento,
sinalizacdo e estabilizacdo das margens dentro do canal navegavel definido.

e A adequacio dos portos da Baia de Todos os Santos para operagdes com granéis.

e Disponibilizacdo, dentro de um programa logistico confiavel, de frota fluvial que
ofereca condicOes adequadas de transporte dos produtos gerados na area de
influéncia.

e A conclusio do trecho de 230km da Ferrovia Transnordestina que liga Petrolina a

Salgueiro, integrando a malha ferroviaria da CFN a Hidrovia do Sao Francisco e aos
portos pernambucanos de Suape/PE e Pecém,
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Dentro do escopo deste Relatorio, foram elaborados para as atividades descritas anteriormente
Termos de Referéncia de modo a contextualizar algumas delas. Os dois primeiros - adequagao
da frota e servicos de manuten¢do da navegabilidade - s3o referentes a operacdo da hidrovia
em si. Os subseqiientes — adequagao das instalagdes portuarias dos Portos da Baia de Todos os
Santos e viabilizagdo da Ferrovia Transnordestina — dizem respeito a viabilizagdo do
escoamento com destino a exportacdo. Esses termos sdo apresentados nos itens 9.1 a 9.4.

Tendo em mente que as atividades descritas nos TRs ndo sdo as Unicas necessidades para
viabilizacdo da multimodalidade, entende-se que ainda sera necessaria uma campanha de
conscientiza¢do — da populacio como um todo — mas especialmente dos produtores e
transportadores para a utilizagdo da hidrovia como meio de escoamento da produgdo. Tal
campanha deverd ser baseada na construcdo de uma imagem de CONFIABILIDADE no
transporte hidrovidrio em estreita parceria com a educacdo ambiental.

Além disso, deve ser previsto um modelo de articulacdo institucional de modo que o
Governo Federal e os representantes dos Estados possam participar, cada um com sua parcela,
dos investimentos necessarios para a viabilizagdo da proposta.

Finalmente, deve ser estimulada a parceria entre os orgaos de governo e a iniciativa privada
para a implantacdo e manuten¢do do projeto a médio e longo prazos, incentivando a
competitividade nas atividades econdmicas geradas pela adogao das medidas propostas.

Ainda de forma a complementar os resultados e conclusdes deste estudo, tendo como meta o
aprimoramento no conhecimento das formas de reduzir os custos, a vulnerabilidade e os
riscos ambientais para cada um dos corredores de transporte, incorporando estes elementos
em seus estudos e projetos, tanto no setor publico quanto no privado, recomenda-se que sejam
feitos:

e Estudo de viabilidade para concessao da operacio da hidrovia, no modelo BOT
(Built, Operate and Transfer) ou nos moldes das concessdes ferroviarias

e Estudo Comparativo entre os custos de implanta¢do e manuten¢io dos modais
disponiveis

e Estudo de métodos de dragagem e derrocamento menos onerosos e menos
agressivos ao meio ambiente

9.1. Adequacio da Frota

Com a reativacdo da navegacao no Rio Sao Francisco € prevista uma reducao de 20% nos
custos do transporte hidrovidrio. Apo6s a conclusdo do processo de privatizacdo da hoje
deficitairia FRANAVE, a nova empresa podera oferecer toda a logistica necessaria,
interligando os transportes fluvial e rodoviario.

A utilizagdo do sistema de navegacdo na Hidrovia do Sdo Francisco, com frota que
forneca seguranca e confiabilidade, oferece as seguintes vantagens aos usuarios:

e Reducdo das tarifas de frete em relagao ao modelo rodoviario;

e Permite ao usuario a manutencdo de baixos estoques de matéria-prima e
insumos, evitando custo financeiro com armazenamento e aquisi¢ao do produto;

« E menos nocivo ao meio ambiente
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e Tende a promover o desenvolvimento social e economico da regido, através da
geragdo de emprego e renda.
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Figura 8 - Comboio-Tipo para a Hidrovia do Sao Francisco — “Comboio
Sobradinho”

Valor Estimado (Base: Dez/02)
Considerando que a recuperacdo dependera fundamentalmente do estado das embarcagdes
e do interesse da empresa que assumird o negocio, optou-se por estimar o valor para frota

nova:

De acordo com os dados referentes a demanda potencial da Hidrovia do Sao Francisco,
tem-se para o atendimento as necessidades de escoamento:

Carga total sentido Pirapora — Ibotirama — Petrolina/Juazeiro..................... 1.630.000 t/ano
Capacidade do comboio-tipo definido..........cccueereiiriiiiniiniieieeceeeeeeeee, 100.550 t/ano
Necessidade de emMbarCaCOES........ccuviiiiuiiiiciie ettt ettt e e et e e et e e ereeeeanee s 16
Valor do CombOIo-tiPO.......cecuieriiiiiieiiieiiesie e R$3.320.000,00/comboio
Valor dO INVESTIMENTO ... e e e US$15,000,000

Obviamente, esse valor podera ser reduzido significativamente, dependendo das condigdes
em que se encontra a frota da FRANAVE.

9.2. Servicos de Manutencio da Navegabilidade da Hidrovia do Sao Francisco

A implementacdo deste projeto, levando-se consideracdo as necessarias medidas de
controle ambiental, estara contribuindo para a integracdo de varios municipios e estados
nacionais, bem como aumentando a competitividade dos produtos da area de influéncia da
hidrovia.

Valor Estimado (Base: Dez/02)

Contemplada ja no Programa “Brasil em Acao”, a implantacdo da Hidrovia do Rio Sao
Francisco foi orgada em R$11 milhdes, a época, US$10 milhdes. O empreendimento
caracterizava-se por melhoramentos nos 1.371 km da hidrovia entre Pirapora (MG) e
Juazeiro (BA) / Petrolina (PE), compreendendo:

¢ Sinalizacao/Balizamento em todo o trecho;

e Dragagem (220 mil m?), e;
e Derrocamento, (12 mil m®) em pontos criticos.
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Considerando os valores de mercado de US$3.00/m? para dragagem de areia o custo de
manutencdo de calado sera de aproximadamente US$600,000 por ano (cerca de
R$2.400.000,00/ano).

Com relagdo ao derrocamento, o valor de mercado se encontra em um patamar de
US$120.00/m? , o que resulta em uma valor de US$1,440,000 (ou R$5.184.000,00).

De acordo com o Relatério de Situagdo referente as Obras Complementares da Hidrovia
do Sdo Francisco — Dezembro de 2002 — Programas Estratégicos (Avanga Brasil), tem-se
que:

e Foram executados 90% das obras de sinalizagdo e desassorecamento do canal de
navegacao para 1,5m de caldo entre Pirapora e Juazeiro/Petrolina

e As obras de derrocamento foram encerradas com 80% dos trabalhos concluidos.®

e Foi paralisada a confecc¢ao de torres para balizamento luminoso;

e Foi concedida, pelo IBAMA, Licenca de Operagdo para as obras de manutengdo da
hidrovia.

Sentido da Corrente

Figura 9 — Simulacao de Sinalizacio e Balizamento na Hidrovia do Sao Francisco

9.3. Adequacao dos Portos da Baia de Todos os Santos

A escolha da Baia de Todos os Santos ¢ a op¢do natural e logica em funcdo da
abrigabilidade das instalagdes portuarias, de varios sitios para localizagao de terminais, do
acesso ferrovidrio, da elevada profundidade e da existéncia de cargas de retorno para a
hidrovia, principalmente os fertilizantes e o combustivel.

A curto e/ou médio prazos, os melhores pontos para acomodar o terminal de granéis
solidos situam-se na regido de Aratu, tipicamente graneleiro. Como condi¢do importante
para localizagdo do terminal ¢ a possibilidade, pelo menos a médio prazo, do acesso de
navios tipo Panamax de 55 mil toneladas de capacidade de carga, operando no calado de
14,5m. Neste particular, a regido de Aratu ¢ privilegiada, pois € atingida pelo Canal de

¥ Rescisdo contratual amigavel entre a CODEBA e a Bandeirantes Dragagem, responsavel pela obra — contrato orgado em
R$4.282.118,55, cujo objeto era o Derrocamento subaquatico e dragagem dos pedrais de Ressaca, correnteza, Umburana I, Roncador e
Cachoeira de Carinhanha.
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Cotegipe, com profundidades na faixa minima dos 20 a 23m. Além disso, a regido de
Aratu ¢ servida por ferrovia.

Valor Estimado (Base: Dez/02)

Tirando por base os investimentos feitos bela Bunge em 2001 no porto de Ilhéus, pode-se
inferir que, para adaptar os portos da Baia de Todos os Santos para movimentar os graos
serdo necessarios:

e Instalacdo de armazéns que servem para estoque dos graos (soja)

¢ Equipamentos de recep¢ao

e Shiploader (capaz de elevar para 750 toneladas por hora a produtividade das
operacoes de embarque nos navios)

O valor estimado para essas atividades ¢ de US$30 milhoes.

Para viabilizagdo dos investimentos ¢ possivel propor sistema de integracdo das
benfeitorias ao patrimonio do porto apos a vigéncia do contrato. Em contrapartida pode
ser oferecida uma reducdo de tarifas. Certamente as empresas que lidam com a soja terdo
interesse nos investimentos porque tanto a hidrovia como o terminal sdo estratégicos para
elas.

Foto 6 — Porto de Aratu/BA
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9.4. Construcio do Trecho Petrolina/Salgueiro da Ferrovia Transnordestina

Para a viabilizagdo do roteiro Barreiras/BA — Porto de Suape/PE, principalmente visando
0 escoamento da soja para exportacdo, ¢ necessaria a conclusdo do trecho da Ferrovia
Transnordestina que liga Petrolina-PE/Juazeiro-BA ao Porto de Suape.

Valor Estimado (Base: Dez/02)
Para o estudo em tela, somente seriam necessarias, dentro do projeto da ferrovia, a

construcdo do trecho Petrolina-Salgueiro e a recuperacdo/modernizagdo do trecho
Salgueiro-Recife. Essas atividades demandariam um investimento de, aproximadamente:

Trecho Custo Estimado (U$ milhoes)
Petrolina-Salgueiro 230,228

Salgueiro-Recife 63,100

Total 293,328

Fonte: Ministério dos Transportes — STT/DTF — 2001

Em complementacdo as obras ferrovidrias, sera necessaria a adequagdo das instalagdes
portudrias de Suape para a movimentagdo das cargas. A quantificagdo dos custos para
adequacdo das instalagcdes portudrias de Suape dependera dos interesses das empresas que
irdo operar os terminais. Contudo, aos valores encontrados para os portos da Baia de
Todos os Santos de US$30 milhdes podem ser utilizados como forma aproximada de
valoragao.
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