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RESUMO

Este estudo avaliou as condi¢gdes da movimenta¢do e a infra-estrutura de
transporte de carga de grdos utilizados para suprir as necessidades do estado de
Pernambuco. Com a finalidade de auxiliar os tomadores de decisio quanto a
produ¢do, consumo, importagdo, armazenagem e transporte dos grdos de arroz,
fenjao, milho, soja e trigo. O estudo apontou a necessidade de uma logistica para
baratear a movimentagdo de cargas no estado de Pernambuco sendo necessario a
implantagdo de uma estrutura eficiente de abastecimento de grdos, com construgdo
urgente de silos em nivel de fazenda para estocagem dos excedentes da produgdo na
época da safra e estocagem dos grios importados fora da época de safra e apresenta
ainda recomendagdes aos responsaveis pelo abastecimento alimenticio da populagio
pernambucana e como estes devem utilizar ferramentas da logistica para baratear o
deslocamentos de alimentos essenciais para o consumo humano e também, como

diminuir os custo finais dos produtos.



ABSTRACT

The main objective of this study was to evaluate the traffic conditions and the
seeds cargo transportation infrastructure used to supply the needs of the state of
Pernambuco in Brazil, with the purpose of aiding the decision makers about
production, production, consumption, import, storage and transportation of rice,
bean, corn, soy and wheat seeds. The results, pointed out the necessity of using
logistics to make cheaper the seeds’ traffic. So it seems necessary to implant an
efficient structure of seeds’ provisioning, by building silos in the farms to storage the
production surpluses in the crop time and o storage the seeds that has been imported
when it’s not crop time. It still presents recommendations to the responsible persons
for the nutritious provisioning of the population from Pernambuco about how they
should use the tools of logistics to reduce the displacements of essential victuals for

the human consumption and also, to decrease the final costs of the products.



CAPITULO1

INTRODUCAQO

Qualquer organizagio que produza ou use bens tem que se preocupar com o0s
problemas de transporte, entre os quais estio a estocagem que, muito embora
transmita uma idéia estatica, move as mercadorias para os centros consumidores. A
empresa tera duas opgdes: reduzir os custos ou entdo aumentar seus rendimentos a
medida que as condigdes competitivas do mercado permitam. O fato é que os
empresarios, em todas as circunsténcias, deverdo utilizar meios que possam reduzir

os custos em relacdo aos rendimentos obtidos.

Neste contexto, os custos serfp maiores ou menores e, por conseguinte
merecerdo maior ou menor aten¢do, dependendo das caracteristicas que envolvem o
canal logistico, a empresa e o tipo de bem a ser transportado. Os canais logisticos

possuem elementos fixos e méveis.

Os fixos sdo basicamente de dois ttpos: a armazenagem propriamente dita e
0s terminais de transporte, onde se efetua a concentragdo dos suprimentos de

mercadornias, e de onde parte a distribuigio.

Os elementos moéveis sdo os que mats chamam a atengio do publico em geral,
despertando maior interesse. S0 os veiculos do sistema, com suas inovagdes anuais,

algumas de consegqiiéncia técnica,

Diante do exposto, este trabalho tera como objetivo principal de analisar a
movimentagdo e a infra-estrutura de transporte de carga de grdos no Brasil, A infra-
estrutura do sistema de transporte foi estudado em todo o Brasil devido ¢ estado de
Pernambuco importar os grios de véarios estados do Brasil, com a finalidade de
auxiliar os tomadores de decisdo quanto a produgfo, importagdo, armazenagemn,
transporte e consumo dos grios de arroz, feijdio, milho, soja e trigo, para estado

Pernambuco.
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Procurar-se-4 analisar os produtos sob os aspectos de quantificagio ¢
localizagdo da produgdo ¢ do consumo, determinando-se os déficits para suprimento
das necessidades locais e excedentes dos poélos para abastecimento interno;
identificados os centros geradores de produgdo agricola para suprir o déficit do

estado de Pernambuco, as modalidades de transportes utilizadas.

No Capitulo II, Sistema Logistica dos Transportes, da conceitos na area de
logistica de transporte, fala sobre, os problemas interferentes, custos x nivel de
servigo, o enfoque sistémico ¢ plangjamento do subsistema transporte. No Capitulo
III, Evolugio do Sistema de Transporte de Carga no Brasil - com Enfase em
Pernambuco, apresenta-se a evolugdo histérica do sistema de transporte, enfocando
todas as modalidades de transportes, destacando-se a participagio no transporte de
carga, suas vantagens ¢ desvantagens, bem como as perspectivas otimista ¢
pessimista da distribuigdo de cargas para o futuro destas modalidades. No Capitulo
IV, sera mostrado toda infra-estrutura do sistema de transporte de Pernambuco,
incluindo a infra-estrutura do sistema de transportes rodoviario, ferroviario e
aquaviario do estado, constando suas extensdes e suas especificagdes. No Capitulo
V, Anélise Critica do Sistema de Transporte de Pernambuco, sera feita uma analise
da atual situagio da infra-estrutura dos transportes rodovidrios, ferrovidrios e
aquaviario do ecstado, baseando-se em pesquisas realizadas pela Confederagio
Nacional do Transporte ¢ dados fornecidos pelo DNER e DER/PE. No Capitulo VI,
Estrutura de Armazenagem de Grios no Brasil - Enfase em Pernambuco, apresentar-
se-a um breve historico do sistema de armazenagem no Brasil, destacando a
importancia de uma melhor infra-estrutura armazenadora de grios. Comentam-se os
varios tipos de armazenagem de grios e descreve-se a infra-estrutura de
armazenagem em Pernambuco. Ne Capitulo VII, Movimentagdo de Cargas de Grio
nos Corredores do Nordeste, fazem-se alguns comentarios sobre a exportagdo ¢
importagdo do arroz, feijdo, milho, soja ¢ trigo do Brasil, analisa-se a localizagio da
produgio destes grios ¢ apresenta-se uma explanagio sobre a logistica da
movimentagdo da carga dos grios na regiio Nordeste, mostrando scus principais
polos. Capitulo VIII, Mostra os mapas georeferenciados ¢ o manual de como

consulta-los. E finalmente no Capitulo IX, Conclusio e consideragoes finais.



CAPITULO 11

SISTEMA LOGITICO DOS TRANSPORTES

Dentre as modalidades de transportes rodoviaria, ferroviaria e hidroviaria
uma boa logistica se faz necessario para garantir menores custo para empresa, menor
desgaste da infra-estrutura de transporte, maior otimizag¢do dos servigos, e garantia de

prazo de distribuigdo.

O Sistema Logistico inclui, na maioria dos casos, dois tipos de transportes de
carga:
» a transferéncia, que corresponde ao deslocamento direto de produtos entre sua

origem e seu destino. De um uUnico ponto de origem o veiculo transporta,
normalmente, uma locag@o completa até um tnico ponto de destino; e

» a distribui¢do refere-se ao deslocamento de produtos entre sua origem varios
destinos através de um roteiro de entregas, ou um unico destino conforme a
quantidade da carga a ser entregue.

Dependendo da aplicagdo, na transferéncia ou na distribui¢do, um dos meios
de transporte pode se destacar sobre os demais, no entanto, visando a reducdo dos

custos logisticos deve-se optar pela intermodalidade combinando mais de um modal.
2.1 - Problemas Interferentes

Entre origem e destino pode ocorrer varios problemas devido as interagdes
com meio externo, tais como, atraso na viagem, oscilagdes nos prazo de entregas,
politicas de estoques avarias na carga e na descarga e equipamentos especiais para

cargas € descargas.

O atraso na viagem devido a tecerizagdo do servigo de transferéncia ou

distribui¢do, quebra do veiculo, congestionamento, paralisagdes ou greves, etc.

As oscilagdes nos prazos de entregas podem ocorrem devido a extensdo do

percurso e o numero de pontos de parada durante o roteiro de entrega. E ainda



quando relacionado com as deficiéncias nas operagdes nos pontos de origem ou

destino, tais como, inadequacdo de equipamentos ou pessoal, deficiéncia no fluxo de

informagdes, estoque mal administrag@o, etc.

Politicas de estoques: as variagdes nos niveis de estoques ocorre, ndo somente
em transito como também nos pontos de origem e destino devido aos atrasos, tempo

de viagem, capacidades dos veiculos, periodicidade da transferéncia e da entrega, etc.

As quebras e avarias acontecem inevitavelmente devido a necessidade de
manipulagdo da mercadoria durante sua carga ou descarga, podendo ser reduzidas
através da utilizagdo de veiculos e equipamentos adequados, capacitacdo do pessoal,
unitizar a carga sempre que possivel, etc, de modo a atingir o nivel de servigo no que

se refere o sistema logistico.
2.2 — Custos x Nivel de Servico

O objetivo de se transportar cargas atualmente ndo significa apenas
deslocamento espacial do carregamento em questdio, além disso as exigéncias de
mercado e a concorréncia pedem uma maior preocupagdo com a integridade e
confiabilidade nos prazos de entrega. Disso podem decorrer custos mais elevados
para a empresa referentes as despesas de transporte, manutengdo dos estoques,

armazenamento e movimentagio da carga.

Deve-se manter um nivel de servigo adequado e este é constituido pelos
seguintes fatores principais: prazo de entrega da carga, grau de avarias ¢ defeitos,
nivel de extravio da mercadoria e reclamagdes por parte dos clientes. O ideal ¢
equilibrar os custos com o nivel de servigo, avaliando as possiveis solugdes,

quantificando o resultado e os custos decorrentes.
2.3 - O Enfoque Sistémico

O conhecimento da Teoria de Sistema e a aplicagdo de seus principios sdo
importantes para varios setores da atividade humana. Algumas atividades ndo se
desenvolvem enquanto outras se desenrolam ineficientemente sem o auxilio do

enfoque sistémico. No caso da Logistica, o enfoque sistémico ¢ vital.

Segundo Novas (1994) podemos selecionar sete caracteristicas importantes

dos sistemas para a aplicagdo do enfoque sistémico, apresentado a seguir,



O sistema é formado por componentes que interagem
Os componente de sistemas interagem entre se € com 0 meio ambiente sua

classificagdo ou subdivisdo vai depender do objetivo desejado.

Quando o sistema estar otimizado, os componentes também o estdo
Para um sistema bem projetado € necessario que seus componentes estejam
otimizados, mas 1sto ndo significa a otimizagao de cada componente isoladamente e

sim, considerando as inter-relagdes das partes entre si.

Todo sistema tem pelo menos um objetivo
Procura-se definir claramente os objetivos e algumas vezes isso implica em

mcompatibilizar metas conflitantes de setores diversos.

A avaliagdo de desempenho de um sistema exigir medida(s) de rendimentos

E importante a escolha de variaveis e sua correta avaliagao de desempenho.

Sistema criados pelo homem requerem planejamento

O plangjamento envolve as seguintes etapas:

» identificar claramente os componentes ( subsistemas ), formando uma estrutura
adequada a analise;

» considerar cada componente também como um sistema,
» estabelecer com clareza o objetivo pretendido;

» estabelecer as medidas de rendimento do sistema e definir as variaveis que irdo
representa-las;

» criar alternativas viaveis, envolvendo processos e / ou tecnologias diferentes ¢
cobrindo uma gama ampla de rendimento;,

» descartar, de imediato, apenas as alternativas que se mostram inegavelmente
invariavel,

» analisar as implicagdes de cada alternativa em cada um dos componentes
(subsistema),

» otimizar os subsistemas de formas integrada;
» calcular o rendimento e o custo, para cada alternativa, de cada componente;

» integrar os subsistemas de cada uma das alternativas de forma a gerar solugdes
consistente para o sistema; €



» avaliar as alternativas por meio da relagdo custo/beneficio, custo/nivel de
rendimento ou outra metodologia de avaliagdo econdmica.

A manutengdo do nivel de desempenho requer controle permanente
E essencial uma reavaliagdo continua do sistema permitindo que se faca as

corregdes de rumo de forma a garantir os objetivos desejados.

Interagdo do sistema com o ambiente

O ambiente limita o desenvolvimento livre de um determinado sistema por
meio de restrigdes, premissas, normas, diretrizes, etc. Deve-se supor qualquer
restrigio externa como ficticia até que se perceba os verdadeiros limites das

restrigoes.
2.4 - Planejamento do Subsistema Transporte

A utilizagdo do enfoque sistémico na solugdo dos problemas logisticos €
quase sinénimo de planejamento. Referindo-se ao subsistema transporte € necessario

conhecer os seguintes elementos:

» os fluxos nas diversas ligacdes da rede;
» o nivel de servigo atual;
» o nivel de servigo desejado;
» as caracteristicas ou parametros sobre a carga;
» 0s tipos de equipamentos disponiveis e suas caracteristicas; e
» 0s sete principios referentes a aplicagdo do enfoque sistémico.
O planejamento do subsistema transporte se faz inicialmente rota por rota. E
necessario determinar as condigdes de operagdo e os custos para situagdo, de forma a
se ter uma referéncia basica de comparagdo ao se analisar outras alternativas de

solug@o posteriormente.



CAPITULO 111

EVOLUCAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA NO

BRASIL - COM ENFASE EM PERNAMBUCO

Apresenta-se, neste capitulo, a evolug@o historica do sistema de transporte,
enfocando as seguintes modalidades: rodoviario, ferroviario e hidroviario,
destacando-se a participagdo no transporte de carga, suas respectivas vantagens e
desvantagens, bem como as perspectivas otimista e pessimista da distribuigdo de

cargas para o futuro destas modalidades.
3.1 - Evolucio do Sistema de Transporte de Carga no Brasil

O estudo realizado, em 1989, pela Secretaria Especial de Informatica (SEI),
intitulado “Proposta de Plano Setorial de Informatica nos Transportes”, considera
que a evolugdo do setor de transportes no Brasil pode ser dividida em dois periodos

historicos, como sera exposto a seguir.

O primeiro periodo foi no século XIX, por volta de 1820, através de Carta
Permissio do Governo, incentivando a construgdo e exploragdo dos servigos
ferroviarios no pais. Entretanto, com o passar dos anos, devido aos problemas
técnicos, politicos, econdmicos e organizacionais, o sistema ferroviario brasileiro
comegou a se tornar praticamente obsoleto e deteriorado. proporcionando as
condigdes necessarias ao inicio de uma revolu¢do no setor de transportes pela
indastria automobilistica, onde a criagdo da Companhia Sidertrgica Nacional (CSN)
e da Petrobras contribuiram positivamente para o seu desenvolvimento. Este periodo
caracterizou-se pela falta de planejamento e organizagdo do setor, com vistas a

orientac¢do e coordenagdo da integragdo das diversas modalidades de transportes.

O segundo periodo € caracterizado pelo emprego de processos e métodos

mais cientificos de tomada de decisdo voltados para o setor, sendo marcado pelos



“Estudos de Transporte do Brasil - Fase I”, iniciando-se, assim, o plancjamento de
transportes no Brasil. Este periodo foi subdividido em trés outras fases. A primeira
fase, situada entre 1968 e 1973, teve como objetivo principal o estabelecimento de
uma infra-estrutura viaria bdasica necessaria ao desenvolvimento definido pelo
modelo econémico adotado no pais. Nesta fase, ocorreu um crescimento
consideravel da malha rodoviana, a elimina¢do de ramais ferroviarios deficitarios e o
inicio da administragio empresarial na infra-estrutura aeroportuaria brasileira com a
criagdo da Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria (INFRAERQ). A
segunda fase, compreendida entre 1973 e inicio da recessdo dos anos 80, é marcada
pela busca de uma mator efici€ncia do setor de transporte, como forma de aumentar a
competitividade dos produtos brasileiros no mercado internacional. Porém, devido 2
crise energética, exaustio das poupangas internas e dificuldades existentes na
obtengdo de empréstimos, ocorreu uma mudanga na politica adotada para o setor,
ocasionando o redirecionamento de recursos para ferrovias e hidrovias, através da

diminui¢do de investimentos aplicados no setor rodoviario.

A transforma¢do da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT) em empresa publica, 1974, destaca a importancia que assumia o
planejamento como instrumento de coordenagdo, de integragdo, enfim, de busca de

otimizagio do setor.

A terceira fase inicia-se nos anos 80 e prolonga-se até os dias atuais. E
caracterizada pela redugio de investimentos no setor de transportes, pela privatiza¢do
das principais linhas ferroviarias e parceria entre a iniciativa privada e o setor
publico, como alternativa para recuperar o deteriorado e obsoleto sistema viario
brasileiro que tem comprometido, grandemente, o desenvolvimento econdmico do

pais.

A atual divisdo modal do Brasil coloca as aerovias com apenas 0,4 % da
participagdo do transportes de cargas em ton.km, dutovias com 4,3%, hidrovias com

17,1%, ferrovias com 22,6% e rodovias com 55,6%,como indicado na Figura 3.1.

Pela analise acima, pode-se constatar a dependéncia que a economia nacional
tem do setor rodoviario, por isso se deve buscar, o quanto antes, um melhor divisdo

na reparticgdo modal através de uma redistribuigio de cargas, devolvendo-se,



principalmente, para as hidrovias e ferrovias uma parcela significativa de cargas
perdidas para o transporte rodoviario, atuando, este ultimo como alimentador de um
sistema troncal.

Dutoviario Aeroviario

Hidrovidtic o . 24%

17,1%

Rodoviario
55,6%

Ferroviario
22,6%

FIGURA 3.1 - Distribuigio Modal de Cargas no Brasil
Fonte: ANPET, 1997.

3.1.1 - Transporte Rodoviirio

O transporte rodoviario no Brasil, entre os anos de 1880 a 1930, resumia-se a
ligagdes rodoviarias de carater exclusivamente local, atendendo centros urbanos e

distritos municipais.

No periodo de 1930 a 1955, surgiram as primeiras ligagdes rodoviarias de
ambito interestadual e inter-regional, os eixos rodoviario troncais paralelos as
ferrovias para suplementagdo das sua capacidades, devido a pressio da demanda
pelos servigos de transporte. Apos este periodo o transporte rodoviario assumiu papel
de principal meio de transporte do pais, pois foram necessarias construgdes de novas
vias para fazer frente a crescente demanda de veiculos e, sobretudo, ao atendimento
da produgdo da industria automobilistica nacional. Isso se deu devido a deterioragio

dos sistemas ferroviario e de navegacdo de capotagem (Barat, 1978).

Um aspecto bastante considerado como um dos fatores que contribuiu para a
consolidagdo do transporte rodoviario, em detrimento as outras modalidades, decorre
da maior flexibilidade do setor ao ajuste das tarifas durante o periodo de inflagdo
exorbitante vivido pelo pais, principalmente, na década de 80. Isso possibilitou ao
transporte rodoviario acompanhar o constante aumento dos custos estabelecidos
pelas forgas do mercado, devendo-se acrescentar os subsidios implicitos concedidos
a esta modalidade, como por exemplo, o Imposto Unico sobre Lubrificante e

Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULCLG). Tal situagdo possibilitou o
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investimento das empresas transportadoras em novas tecnologias, tornando-as mais
competitivas, canalizando, portanto, uma parcela consideravel das cargas
transportadas por outras modalidades mais precisamente, aquelas provenientes do

setor ferroviario.

Em relagdo ao transporte rodovidrio de carga, este € constituido por um
mercado altamente competitivo, caracterizado pela variedade de empresas ¢
existéncia do transporte individual autdénomo. Além disso, o transporte rodoviano,
quando comparado com outras modalidades, requer operagdes mais simplificadas de
carga ¢ descarga, possibilitando a realizagio do transporte porta-a-porta, maior

rapidez, flexibilidade e regularidade.
3.1.2- Transporte Ferroviario

O principal objetivo das primeiras estradas de ferro no Brasil era atender as
necessidades da economia colonial, exportadora de produtos primarios. As ferrovias
eram sempre construidas no sentido do interior para os portos regionais. Entretanto,
uma quantidade elevada de fatores, tais como tragados tortuosos, rampas ingremes,
curvas fechadas, entre outros, contribuiram para a situagdo de degradagdo em que

hoje se encontra o setor(Rabbani, 1997).

Em 1835, no Brasil, houve a primeira tentativa de constru¢do de uma
ferrovia, realizada no Governo Regente Feijo, no entanto os resultados nio foram os
esperados, devido as expectativas de lucros ndo serem imediatas. A viagdo ferrea
comegou a existir, realmente, em 1852, quando Irineu Evangelista de Souza (1813 -
1889), mais tarde Bardo de Maua, recebeu o direito do Governo Imperial para
construgdo e exploragio de uma ferrovia entre a Praia da Estrela, na Baia da
Guanabara, e a raiz da Serra de Petropolis. No dia 30 de abril de 1854, a primeira
se¢do foi inaugurada por D. Pedro II, com uma extensdo de 14,5 km. O primeiro trem
da Estrada de Ferro Maua foi tracionado pela locomotiva “Baroneza”, construida na

Inglaterra por William Fair Barin e Sons, em 1852 ( Rabbani, 1997 ).

A ferrovia Recife - Sdo Francisco foi a segunda inaugurada no Brasil, no dia
9 de fevereiro de 1858. No dia 29 de margo, do mesmo ano, era inaugurada a Estrada
de Ferro D. Pedro I com a extensio de 48 km, entre Campo da Aclamacio e a

localidade de Queimados, na Provincia do Rio de Janeiro. O matenal rodante, dessa
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ferrovia consistia, na época, em 10 locomotivas, 40 carros para passageiros de
primeira classe, e 100 vagdes de diversos tipos. Seu construtor e primeiro diretor foi
o Senhor Cristiano Benedito Ottoni (1811-1896). Em seu relatorio, em 1867, ele

assinalava a conclusdo de 221 km de linhas distribuidas por trés se¢des e um ramal
( Barros, 1990 ).

Em 1889, a Estrada de Ferro D. Pedro II, transformou-se na Estrada de Ferro
Central do Brasil, devido o trabalho dindmico de seus operarios e técnicos, tornando-

se um dos principais eixos de desenvolvimento de nosso pais.

A partir dos pioneiros, Bardo de Maua e de Cristiano Benedito Ottoni,
surgiram muitos vultos célebres no setor ferroviario. Entre esses vultos, esta André
Gustavo Paulo de Frontin (1860-1933), responsavel por grandes obras, entre as quais
a duplicagio das linhas na Serra do Mar. Foi, por duas vezes, diretor da estrada nos
periodos 1896-97 e 1910-14. Podendo citar, ainda, o Engenheiro Adel Pinto, criador
do sistema de licenciamento eletro-mecanico, conhecido como bloco Adel. Qutro
personagem marcante foi Francisco Pereira Passos (1836-1913), construtor de varios

trechos da ferrovia e da Estagdo Ferroviaria de Santos.

Decorridos quinze anos de inauguragdo da Estrada de Ferro D. Pedro II (SP),
passaram a existir as seguintes ferrovias: Estagdo Ferroviaria D. Pedro II, com 363 4
km; Estacio Ferroviaria do Recife ao Sdo Francisco, com 1249 km; Estagio
Ferroviaria da Bahia ao Sao Francisco, com 123,5 km; Estac¢do Ferroviaria de Santos
a Jundiai, com 139,6 km; Esta¢do Ferroviana de Cantagalo, com 83,9 km; Estacio
Ferroviaria Paulista, com 44 km, Estagdo Ferroviana de Itaina com 70 km; Estacdo
Ferroviaria Valenciana, com 25 km; Esta¢do Ferroviaria de Campos - Sdo Sebastido,

com 19,9 km e a mais antiga € menor, Estagido Ferroviaria de Maua, com 17,5 km .

A partir de 1873, apos o fim da guerra do Paraguai, aconteceu um admiravel
aperfeigoamento ferroviario no Pais. Em 1889, ao ser proclamada a Reptiblica, o

total de linhas construidas atingia 9.538 km .

A partir de 1910, houve um grande desenvolvimento das ferrovias brasileiras,
com a integracdo de varios Estados. Entre 1911 e 1916, foram construidos 5.180
quilometros de hnhas. Outro marco importante na historia de nossas ferrovias foi a

criagio da RFFSA em 1957, congregando e inicialmente, 18 estradas de ferro. A
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RFFSA, que ja operou com 24.132 km de extensdo, (80% do total das linhas
ferroviarias do Brasil), dos quais 1.053 eletrificados serviram quatro das cinco
regides fisiograficas do Brasil, estendendo-se do Maranhio ao Rio Grande do Sul e
do Rio de Janeiro ao Mato Grosso. A RFFSA interligou, também, com a Bolivia
atraves de Corumba, Mato Grosso, em dire¢do a Santa Cruz de la Sierra, com a
Argentina, através de Uruguaiana, Rio Grande do Sul, € com o Uruguai atraves de

Omarai, Livramento e Jaguardo, no Rio Grande do Sul.

Talvez em 1814, George Stephenson, criador da ferrovia, ndo imaginasse que
seu invento um dia mergulhasse pelo solo, passasse em elevados, sobre nossas
cabecas, e se transformasse num importante veiculo para o transporte coletivo em
quase todas as grandes cidades do mundo - os metrds. O primeiro servigo de metrd
do mundo foi inaugurado em Londres, em 1863, com locomotivas a vapor. No
mesmo século, surgiram os metrds de Nova lorque, Paris, Berlim, e outras capitais
européias. As locomotivas e as ferrovias ndo pararam. Elas continuam progredindo
no tempo, incorporando os mais avancados meios tecnoldgicos nos transportes de
passageiros e de cargas. Hoje, trens rapidos movidos a eletricidade ou a diesel

alcancam grandes velocidades.

Em 1954, a rede ferroviaria brasileira atingiu 38 mil quilometros,
correspondendo a maior extensio de rede possuida pelo pais. A partir de 1957, o
sistema passou a ser gerenciado por apenas quatro empresas. Rede Ferroviaria
Federal S.A. (RFFSA); Ferrovia Paulista S.A (FEPASA); CIA. Vale do Rio Doce
(CVRD); ¢ Estrada de Ferro do Amapa.

A parcela mais significativa das malhas e sistemas de transportes no Brasil foi
implantada entre a segunda metade dos anos 50 e meados dos anos 70. A partir dos
anos 80, o ritmo de implantagdo da malha férrea foi reduzido significativamente ¢ a
manutengdo da malha existente foi abandonada. Devido a esse abandono, as malhas ¢
os sistemas degradaram-se necessitando, portanto, de uma reconstrugdo. Segundo

critérios técnicos da RFFSA, a malha ferroviana encontra-se no seguinte estado:
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» 8.000 km (36%) dos 22.000 km da malha estdo em mau estado;
»  4.600 km (58%) desses 8.000 km servem ao transporte de cargas perigosas; e
» uma em cada trés das 1.100 locomotivas da RFFSA esta imobilizada.

Porém, apesar desse quadro ndo muito animador, as perspectivas para futuro
do transporte ferroviario sdo promissoras, pois sdo varios os aspectos que favorecem
investimentos no setor, em relagdo ao rodoviario, tais como:

» a relagio custo/km/volume transportado que € nitidamente favoravel ao
transporte ferroviario,

» os custos de operagdo e manuteng¢do no transporte sdo inferiores aos custos do
transporte rodoviario;

» menores impactos ambientais, como emissdo de poluentes, poluigdo sonora entre
outros; e

» Através do Decreto de 30/12/97, publicado pelo DOU n.° 253, de 31/12/97,
concede a Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN) a exploragio e
desenvolvimento do servigo publico de transportes ferroviario de carga na Malha
Nordeste, durante 30 anos podendo ser prorrogado por mais um periodo de igual
ao anterior. O inicio da operagdo em 01 de janeiro de 1998.

De acordo com o Anuario Estatistico dos Transportes (GEIPOT,1996), as
ferrovias brasileiras transportaram 21,22% do total de cargas movimentadas no pais,
correspondendo a 136.463 milhdes de toneladas-quilometros transportadas,
experimentando assim um aumento de 8% no periodo de 1991 a 1995. Apesar disso,
a quantidade de carga que trafega pelas ferrovias brasileiras ¢ inferior aquela

movimentada em outros paises, como verificado na Figura 3.2.
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FIGURA 3. 2 - Transporte de Carga e Passageiros por Pais (10%
Fonte: GEIPOT, 1996
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3.1.3- Transporte Hidroviario

As vias maritimas foram as primeiras a serem utilizadas para movimentacio
de cargas durante o periodo colonial, uma vez que a economia brasileira baseava-se
em modelo agricola-extrativista ¢ em exportagdo de matéria-prima [Secretaria
Especial de Informatica-1988]. Essa conjuntura concedeu ao transporte hidroviario, o
papel de principal atividade de transporte durante esse periodo, pois os produtos
exportados para as metropoles, associados a politica de Portugal em relagdo as suas
colonias, ndo justificavam investimentos no setor. Por outro lado, com o impulso que
a industria automobilistica tomou a partir da década de 30, associado aos entraves
burocraticos e sindicais que conjuntamente elevavam os custos da movimentagio de
cargas por vias maritimas, ocorreu uma transferéncia significativa de cargas para o
transporte rodoviario.

Atualmente no Brasil, ao contrario do que € verficado nos paises
desenvolvidos, onde as hidrovias possuem significativa participagdo na
movimenta¢io de cargas, o transporte hidroviario € bastante incipiente. Isso se deve
aos altos investimentos requeridos pelo setor para construgio de portos, aquisi¢do de
equipamentos, entre outros. A rigor, as hidrovias sdo constituidas a partir de cursos
d’agua devidamente preparados, onde a definigdo, manutengdo e sinalizagdo das vias
s80 essenciais a seguranga da navegacgido. O transporte hidroviario, quando bem
planejado, pode se constituir em um eficiente e eficaz transporte de massa, além de
que em muitos caso € a Unica modalidade de transporte das comunidades ribeirinhas.

Outro aspecto que torna promissor o futuro do transporte hidroviario no
Brasil, ¢ a perspectiva de crescimento do Mercosul. Analisando-se atentamente a
zona de livre comeércio entre os paises que constituem o Mercosul, em especial as
fronteiras entre o Brasil, Argentina, Paraguai, Uruguai e Bolivia, verfica-se o
importante papel a ser desempenhado pelo transporte hidroviario, pois,
inegavelmente, essa regido ¢ constituida em toda a sua extensdo por rios que servem
de vias naturais de navegacdo durante todo o ano, nio existindo periodo sazonal,
podendo-se citar como excegdo, o rio Uruguai que possui uma extensa faixa de seu
percurso navegavel somente durante os periodos de cheia. Portanto, para utilizagdo
de todo o potencial hidrografico formecido por essa regido de forma eficiente, o

volume de investimentos feitos serdo relativamente baixos € 08 retornos econdémicos

-
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e financeiros mais rapidos, além de que transporte hidroviario se constitui em um
meio de transporte que pouco agride o meio ambiente e de menor consumo
energético, onde a proporgdo de consumo por t Km de produto transportado ¢ de
1:4:8, respectivamente, para os transportes hidroviario, ferroviario e
rodoviariof Secretaria de Transportes do Estado do Para, 1996]. Por fim, faz-se
necessario salientar que a eficiéncia do transporte hidroviario ao atendimento das
futuras solicitagdes, sera fun¢do da adequada integragio com outras modalidades de
transportes.

Com a desregulamentagdo do transporte hidroviario, que comegou com a
extingio da SUNAMAM e da PORTOBRAS, em 1990, 0 Governo Federal deixou de
atuar como poder concedente, possibilitando que qualquer pessoa fisica ou juridica
explorasse os servigos de transporte aquaviario, permitindo que o setor fosse regido
livremente pelas forgas de mercado, ocasionando uma queda significativa na
qualidade dos servigos ofertados. Assim, como resultado dessa politica adotada pelo
governo federal para o setor, grande parte dos usuarios do transporte hidoviario
recorreram a outras modalidades de transportes, em geral o rodoviario, no intuito de
satisfazer suas necessidades de deslocamentos.

A auséncia do poder publico para gerenciar o sistema, permitiu uma série de
abusos por parte dos operadores, que comegaram a operar conforme lhes era
conveniente, ou seja, o transporte hidrovidrio passou a fazer viagens pendulares
concentradas apenas nas horas de pico, tornando os veiculos foram ficando cada vez
mais lentos, devido a tecnologia ultrapassada;, contnbuindo sobremaneira para
elevagio dos custos operacionais. Dentro deste contexto e preocupado com a
crescente queda da qualidade dos servigos prestados aos usuérios de transporte
hidroviario, o Ministério dos Transportes voltou a intervir no setor, através do
estabelecimento de metas a serem alcangadas a curto, médio e longo prazos, com a
finalidade de recuperar o prestigio e 0 mercado perdido pelo transporte hidroviario.
Para tanto, inicialmente, estabeleceu um amplo programa de recuperagdo e
manuten¢do das obras e equipamentos seguidos da desobstrugdo das pequenas
hidrovias, visando o© atendimento as populacdes ribeirinhas e o melhoramento dos

rios alimentadores de grandes eixos hidroviarios.
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Por fim, tentar-se-4 consolidar as condigdes de navegabilidade nas hidrovias
em operagdo, bem como a integragdo dos eixos hidroviarios as malhas terrestres de
transportes, com vista ao atendimento da politica de integragio modal estabelecida
para o setor de transporte [ Ministério dos Transportes, 1992 ].

Por outro lado, segundo um artigo publicado, em outubro de 1997, na revista
da Confederagdo Nacional de Transportes (CNT), o Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico ¢ Social (BNDES), iniciou uma série de estudo a fim
de verificar a viabilidade de ampliagdo do transporte hidroviario em varias cidades
brasileiras. O estudo desenvolvido pelo BNDES esta se concentrando nas localidades
que )a tiveram servigos regulares de transporte hidrovianio e que hoje sdo explorados
em escala minima, tais como, Porto Alegre, Florianopolis, Rio de Janeiro, Vitoria,
Salvador, Aracaju, Maceid, Natal, Sdo Luis, Belém e a regiio da Baixada Santista
em Sao Paulo.

O transporte hidroviario pode ser considerado vantajoso, ao se considerar
seus custos operacionais e os fatores ambientais. Entretanto, avarias decorrentes do
manuseio de cargas baixas velocidade; falta de estrutura portuaria e a propria

legislagio portuaria norteiam a utilizagao deste modal.

No Brasil, o transporte hidroviario é bastante incipiente. Isso se deve aos altos
investimentos requeridos pelo setor para construgio de portos, aquisicio de
equipamentos entre outros. Em paises desenvolvidos, a movimentagdo de carga por
essa modalidade é muito significativa. Um aspecto que torna promissor o futuro do
transporte hidroviario no Brasil ¢ a perspectiva de crescimento do MERCOSUL.
Analisando-se a zona de livre comércio entre os paises que constituem o
MERCOSUL, em especial as fronteiras entre o Brasil, Argenttna, Paraguai, Uruguai
¢ Bolivia, verifica-se o importante papel a ser desempenhado pelo transporte
hidroviario, pois, megavelmente, essa regido € constituida em toda a sua extensio por
rios que servem de vias naturais de navegagdo durante todo o ano, ndo existindo
periodo sazonal, podendo-se citar como excegdo, o Rio Uruguai, que possui uma

extensa faixa de seu percurso navegavel somente durante os periodos de cheia.

Portanto, para utilizagdo de todo o potencial hidrografico fornecido por essa
regido de forma eficiente, o volume de investimentos feitos seria relativamente

baixo, € o retorno econdmico e financeiro mais rapido. A além disso o transporte
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hidroviario se constitui em um meio de transporte que pouco agride o meio ambiente
e de menor consumo energético, com a proporgdo de consumo por t.km de produto
transportado € de 1:4:8, respectivamente, para os transportes hidroviario, ferroviario
e rodoviario (Secretaria de Transportes do Estado do Para, 1996). Por fim, faz-se
necessario salientar que a eficiéncia do transporte hidroviario ao atendimento das
futuras solicitagdes serd fun¢do da adequada integracio com outras modalidades de

transportes.

3.2 - Evolugiio do Sistema de Transporte de Carga de Pernambuco

A partir do século XVI, Pernambuco foi povoado em fungdo da exportagio do
agucar para 0 mercado europeu, o que fez com que sua populagdo, no primeiro

século se concentrasse na faixa litoranea umida de sua porgao oriental.

Nos primeiros séculos de colonizagio, no Brasil, ndo houve nenhuma
preocupagdo com a construgdo de nenhuma rede viaria que partisse do interior para o
litoral. A populagdo regional concentrava-se na maior parte a pequena distancia da
costa. Essa foi a razdo do surgimento de vanos portos de pequena ou de grande
importancia, onde as naus (antigos navios redondos, tanto na forma do casco quanto
no velame, de grande tamanho, com acastelamentos na proa e na popa) ancoravam a
espera, inicialmente, do pau-brasil e, posteriormente, da cana-de-agucar, do algodao,
de couros e peles. A partir do porto existia um pequeno sistema de caminho para as

areas povoadas.

O sistema de navegagio de cabotagem foi dominante até a segunda metade do
século X1X, quando surgiram as primeiras estradas que, construidas com o intuito de
facilitar o escoamento da producgiio, eram meras rodovias de penetragdo que partiam

dos portos para as areas de malor populagdo no interior.

O surgimento de inimeros portos como o de Goiana, de Itamaraca, do Recife,
de SUAPE, de Tamandaré, nas “rias” (costas de recortes profundos ¢ onde o mar €
raso) e enseadas do litoral pernambucano, deu-se devido & dominagdo o sistema de
cabotagem por mais de trés séculos e a utilizagdo de pequenas embarcagdes que

pudessem ancorar em portos de pouca profundidade a pequena tonelagem.

A dominagio do sistema de transportes maritimos de cabotagem se deu

devido as vias de penetragio serem mal tragadas e extremamente longas,
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impossibilitando, durante séculos, a movimentagdo de veiculos. Poucos eram as
viaturas a tragao animal utilizadas para percursos médio e longos até o século XIX. A
maioria dos transportes era realizado em dorso de animais ou em liteiras, sO se
fazendo em carros de boi pequenos percursos entre engenhos e fazendas ou destes
para as povoagdes e cidades proximas. Os rios navegaveis eram as grandes vias de
penetragdo. Nos locais que ndo havia rios, surgiram os chamados caminhos de gado,
podendo-se citar como exemplo o que partia do Recife, demandava o médio Sio

Francisco em Cabrobo.
3. 2.1 - Transporte Rodoviirio de Pernambuco.

A ndo existéncia de rodovias ndo impediu a movimentagao de homens e
animais pelas areas mais longinquas do sertdo, pois esses caminhos eram
improvisados, embora ndo permitissem o trafego de mercadorias de grande volume
ou peso. O ciclo do algoddo, desenvolvido a partir da segunda metade do século
XVIII, fez o caminho de gado transformar-se em caminhos do algodao, fazendo
surgir iniciativa individual de melhoramento dessas vias de escoamento,

possibilitando um trafego mais intenso até o porto mais proximo.

A cultura do algodao, no século XIX, fez com que algumas manchas de terra
distantes da costa tivessem um povoamento condensado. A partir dai os governos
comegaram a se preocupar com a construgao de estradas de penetragdo. Mas alguns

fatores retardaram a implanta¢do de modestas estradas tais como:

» o0 desconhecimento das areas a serem por elas cortadas;

» o isolamento de algumas dessas areas que possuiam razoaveis produgdes
agricolas ou pecuarias; e

» as baixas condi¢gdes técnicas até entdo dominantes e a precaria situagdo
econOmica das provincias do império.

Discutia-se, inicialmente, se deviam ser rodovias que oferecessem boas
condigdes de trafego a tragdo animal ou ferrovias. As opgdes variaram muito. Em
Pernambuco, o engenheiro francés Vauthier defendeu a construgio de trés estradas
que, partindo do Recife, ligariam o porto a Limoeiro, a noroeste, a Vitoria de Santo
Antdo, a oeste, e a Escada, a Sudoeste. A penetragdo maxima era em torno de 150
km.
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Nas pnmeiras décadas do século XX, surgiram os automoveis, utilizados
juntos com os caminhdes em pequenos percursos, quase sempre come subsidiarios
das ferrovias, transportando as mercadorias até as estagdes. As ferrovias, porém, nido
dispunham de condigdes para atender a demanda de transportes e as mercadorias
permaneciam longos periodos nas estagdes, expostas a roubos e deterioragdo. Mesmo
com as mas condigdes das estradas e das dificuldades entrentadas na estacdo das
chuvas, passaram os automoveis e caminhdes a fazer percursos cada vez maiores, e
as autoridades municipais e os particulares comegaram a construir ou conservar as
estradas. Podendo citar o caso de Delmiro Gouveia, pioneiro da utilizagdo da energia
de Paulo Afonso, que na segunda década do século XX construiu cerca de 500 km de
estradas ligando sua fabrica aos terminais ferroviarios de Garanhuns, em

Pernambuco, ¢ de Quebrangulo, em Alagoas.

Colocar mais alguma coisa
3.2.2 - Transporte Ferroviirio de Pernambuco.

No periodo de 1850 a 1930, devido a uma verdadeira febre de ferrovia no
Brasil, houve a construgdo de varias ferrovias na regifio, que traziam os produtos do
interior até os portos do litoral. No periodo 1854 a 1858, foi construida a maltha
ferroviaria de Pernambuco com o intuito de se prolongar as rotas maritimas
existentes na época. Essas linhas férreas partiam do porto do Recife em diregdo ao
interior do estado. O que conduziu a construgdo das estradas de ferro de Pernambuco
foi a necessidade de transportar as mercadorias do interior ao porto, de onde esses

produtos seguiam para o exterior.

Apesar de ter uma malha relativamente extensa, o estado apresenta uma
producdo muito pequena, em virtude de ndo existir uma malha ferroviaria
interligando os estados da regido. Isso pode ser claramente percebido, até hoje, com

uma simples visualizagdo das estradas de ferro ali existentes (ver Figura 3 .3).

A partir da segunda metade do século XIX, sobretudo, no ultimo decénio do

Governo Imperial, foram construidas no Nordeste varias estradas férreas como:
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FIGURA 3.3 — Malha Ferroviaria Nordestina
Fonte: http://gis.pet.coppe.ufij.br, 1999

»

»

»

»

Estrada de ferro Recife - Sdo Francisco - construida pela companhia inglesa “Sdo
Francisco Railway Company”, foi a primeira no Nordeste e a segunda no Brasil,
tendo o seu primeiro trecho (Recife-Cabo) com 31,5 km, chegando até Palmares
em 1862, em uma extensdo de 124,7 km. Servia a porgdo Ocidental da sub-regido
da Mata Umida, famosa por sua produg¢do de agucar;

Estrada férrea Palmares — Garanhuns - continuac¢do da anterior, dirigindo-se para
oeste e alcangou a cidade serrana em 28 de setembro de 1887, apds um percurso
de 146,4 km. Possibilitou o desenvolvimento da cultura do café no planalto de
Garanhuns e o aproveitamento dessa cidade como centro educacional e estagdo
de repouso, devido ao seu clima tropical de altitude;

A ferrovia Recife — Limoeiro com ramal para Nazaré - construida de 25 de margo
de 1879 a 20 de fevereiro de 1882. O ramal Nazaré foi construido em 1889, com
uma extensdo de 121 km ligando o Recife a uma area do Agreste e outra a Mata
Seca, facilitando assim o escoamento dos produtos agricolas; e

A estrada de ferro do Recife — Caruaru - ligou a capital do Estado a uma das mais
importantes areas agrestinas em 1887, com o intuito de facilitar o escoamento da
produgdo de couros e peles e de algoddo de uma vasta regido.

As construgdes das ferrovias do Recife iniciaram-se a partir do século XIX

nas décadas de 50 a 60, enquanto as demais estradas de ferro s6 foram a partir da

década de 80, fato que permitiu o Porto do Recife a ampliagdo e consolidagdo de sua

area de influéncia, eliminando aqueles que ndo tiveram condigdes econdmicas ou

influéncia politica para fazer a sua ferrovia de penetragdo, como, por exemplo,

Goiana. As ferrovias, passando pela regido ocidental de suas areas de influéncia,

canalizaram passageiros e mercadorias para os principais portos.
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Varias ferrovias da porgdo oriental também seriam incorporadas, em uma
unica estrada, a Great Western of Brazil Railway, que ligaria Recife a Natal, ao
norte, e a Porto Real de Colégio, ao sul, servindo a quatro capitais (Natal, Jodo
Pessoa, Recife e Maceio), das quais partiam estradas para o oeste, chamadas de

centrais.

No comego deste século, a tendéncia era formarem-se trés redes, tendo como
pontos de partida as cidades de Fortaleza, Recife e Salvador, pela ampliagdo ou
jungdo das primitivas estradas de penetragdo. As companhias inglesas que
exploravam as estradas comegaram a se desinteressar a partir da segunda década
deste século XX, devido ao baixo valor e, conseqiiente, ao pouco frete das
mercadorias transportadas, assim como a constante desvalorizagdo da moeda
brasileira, que abalava os dividendos dos seus acionistas. Em conseqiiéncia, as

ferrovias ndo acompanharam o desenvolvimento das areas a que serviam.

Para satisfazer as necessidades de transporte atuais, as distancias por ferrovias
sd0 muito maiores que a maioria das ligagdes rodoviarias. Essa razdo ja desestimula
a utiliza¢do do transporte ferroviario, mesmo para os mais adequados a viajarem nos

trilhos.

O sistema ferroviario pernambucano, como em todo o pais, vem se
deteriorando a cada deécada, fazendo com que os planos de desenvolvimento
econ0mico tornem-se inviaveis através das fronteiras agricolas, da produgdo de
minérios, da circulagdo de granéis liquidos e de outros produtos, como os de
exportagdo em escala internacional, esses também prejudicados pelo alto custo do

frete interno.

Alguns trechos ferroviarios foram desativados em Pernambuco, sem que
houvesse nenhuma justificativa logica por parte dos dirigentes ferroviarios, como por

exemplo os trechos de Petrolina - Paulistana(PI) e Paquevira - Garanhuns.

-

E importante acentuar também, o descaso por parte dos governos em relagdo
ao transporte ferroviario nas ultimas décadas, retirando os investimentos, tanto de
implantagdo como de manutengio e desenvolvimento da rede ferroviaria, deixando-a

em condi¢des de grande atraso tecnologico.
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Segundo a Companhia Ferroviaria do Nordeste, em 1998, foi transportado 1,3
milhdes de toneladas de mercadorias (diesel, alcool, fuel-oil, cimento, milho,

gasolina, etc.), equivalente a 647,66 milhdes de TKU (CFN,1999).
3.2.3 - Transporte Hidroviario de Pernambuco

Devido ao sistema econdmico do estado estar voltado ao mercado externo e
também para o mercado de outras regides do pais, o porto do Recife se tornou um
grande polo regional. A importancia do escoamento da produgéio para o porto era tal
que, dentre as cidades do interior, aquelas que passaram muitos anos como pontos
terminais das estradas de ferro de penetragdo lograram-se desenvolver mais que as

outras, tornando-se quase sempre polos regionais e sub-regionais.

Datam de 1815 as primeiras iniciativas para a realizagio de melhoramentos
no antigo ancoradouro do Recife. No decorrer do século XIX, foram elaborados
diversos projetos, sem que a execugdo, contudo, prosperasse. Somente em 1° de julho
de 1909, com a publicacio do Decreto n® 7.447, a empresa Société de Construction
du Port de Pemambuco foi autortzada a construir as novas instalagdes,

compreendendo, essencialmente, 2.125m de cais e trés armazéns.

A entrada em operagiio comercial ocorreu em 12 de setembro de 1918. Pelos
decretos n® 14.531 e n® 14.532, ambos de 10 de dezembro de 1920, ficou definida a
transferéncia da concessio do porto para o governo estadual, que deu
prosseguimento as obras da suva implantagdo, concluindo mais cinco armazéns, um
galpdo e comegando o prolongamento do cais. Essa concessdo foi revista e aprovada
pelo Decreto n® 1.995, de 12 de outubro de 1937, e encampada, posteriormente, pelo
Decreto n* 82.278, de 18 de setembro de 1978, pela Empresa de Portos do Brasil

S.A. (Portobras), extinta em 1990, passando o porto a administragdo da Unido.

O Governo de Pernambuco, no periodo de 1973 a 1975, desenvolveu o Plano
Diretor para a implanta¢io do Complexo Industrial Portuario de SUAPE, integrando
extensa area destinada a indastria e servigos de apoio a um porto maritimo, com
excelentes caracteristicas naturais. Sua concepg¢do originou-se no moderno conceito
de integragdo porto-industria, a exemplo de Marseille-Fos, na Franga, ¢ Kashima, no

Japio.
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O projeto do Complexo Industrial Portuario de SUAPE foi conceituado como
um Projeto de Desenvolvimento Regional, tendo como principio atrair industrias de
1* e 2% geragdo sem, entretanto, descartar a possibilidade de implantagio de industrias
de 3* geragdo. Apoiou-se em trés elementos que favoreciam o aproveitamento de
expressiva economia de escala de frete com a utilizagdo de navios de grande porte:

» aguas profundas junto a linha da costa, ou seja, profundidade de 17,0 metros a
cerca de 1,2 km do corddo de arrecifes;

» quebramar natural formado por corddo de arrecifes; e

» extensas areas reservadas a implanta¢do de um parque industrial.

Em 1977, ocorreu, apds a necessaria desapropriagdo de cerca de 13.500
hectares de terras, o inicio das obras previstas dentro da concepgdo estabelecida no
Plano Diretor do Complexo. Foram realizados, até o ano de 1991, investimentos
publicos da ordem de R$ 144 milhdes nas seguintes areas: infra-estrutura portuaria,
sistema viario interno (rodoviario e ferroviario), sistemas de abastecimento d’agua,

de energia e de telecomunicag¢des, centro administrativo e obras complementares.

O porto de SUAPE foi, inicialmente, previsto para operar produtos
combustiveis e cereais a granel, em substituigdo ao porto do Recife. Na
oportunidade, sua construgdo foi associada a idéia de atender a um distrito industrial
localizado em area adjacente as instalagdes portuarias. A Lei n® 7.763 estadual de 7
de novembro de 1978, criou a empresa SUAPE — Complexo Industrial Portuario,

com a finalidade de administrar o desenvolvimento das obras.

FIGURA 3.4 — Perfil de Porto de SUAPE
Fonte: http://www portoderecife.com.br, 1999
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A implantagio comegou pelo molhe sul, em 15 de margo de 1980, sendo

inaugurados o pier (ver Figura 3.4) em 9 de novembro de 1982 e o primeiro ber¢o do

cais em 9 de maio de 1986.

Em margo de 1983, o Decreto Estadual N © 8.447/83 aprovou as Normas de
Uso do Solo, Uso dos Servigos e de Preservagdo Ecologica do Complexo Industrial
Portuario, de modo a garantir a ocupagdo e uso racional do solo com o menor dano
sobre a biodiversidade local, conforme previsto no seu Plano Diretor, de acordo com
esse decreto e legislagdo federal de criagdo da ZPE (Zona de Processamento de
Exporta¢do)/SUAPE.

O inicio da operagdo do Porto de SUAPE ocorreu em abril/84, quando foi
realizado o primeiro embarque de alcool, através do Pier de Granéis Liquidos - PGL,
arrendado a Petrobras. Posteriormente, em junho/87, foram intensificadas as
operagdes naquele Pier, com a transferéncia do Parque de Tancagem de Derivados de
Petroleo, até entdo localizado no Porto do Recife. A partir de 1991, entrou em
operagio o Cais de Multiplos Usos (CMU), movimentando carga geral

conteinerizada.

Em fevereiro 1991, foram estabelecidas, pela Secretaria Nacional dos
Transportes do entdo Ministério da Infra-Estrutura, as "Diretrizes da Politica
Nacional dos Transportes”, onde SUAPE foi incluido entre os 11 portos prioritarios
do Brasil, para os quais se deveriam direcionar os recursos publicos federais de
investimento em infra-estrutura portuaria, o que comegou a ocorrer no final daquele

eXercicio.

3. 3 — Conclusdes Finais

O papel desempenhado pelo transporte rodoviario no Brasil € extremamente
significativo. Esta modalidade de transporte, faz a ligagdo entre as principais cidades
transportando a maioria de suas riquezas e bens. No que se refere ao transporte de
carga, o transporte rodoviario nao possui competidores para distancias de até 200Km,
onde o mesmo aparece como a modalidade de transporte mais procurada. Porém para
distancias superiores a esta, torna-se inviavel a utilizagio do modal rodoviario em
fungdo da quantidade de carga transportada por quildometro, dispéndio energético e

outros, devendo atuar como alimentador de um sistema tronco composto pelas
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ferrovias e hidrovias. Por outro lado, para que tal fato ocorra, torna-se necessario um
investimento vultoso nas ferrovias e nos principais portos brasileiros que sdo
considerados os mais caros do mundo, a fim de se tornarem competitivos
internacionalmente.

Outro aspecto a salientar, ¢ que a concentragdo de carga transportada por
rodovias provoca impactos negativos no desenvolvimento econdémico do Brasil,
portanto a integra¢do dos sistemas de transportes traria beneficios incontestaveis ao
pais, pois permitiria a redugdo dos pregos dos produtos no mercado interno e externo.
Ressalta-se que ndo sera necessario a construgdo de longos trechos de estradas
férreas, bastando a recuperagdo, manutengdo e adequagdo de trechos existentes e
necessarios a interligagdo da malha existente.

A implantagdo de hidrovias no Brasil, a exemplo de outros paises, € o fato de
ser um meio de escoamento facil e de baixo custo para os produtos até os grandes
centros consumidores e importadores, quando comparado com as demais
modalidades de transportes existentes, pois, de acordo com a relagdo econdmica do
produto transportado por tonelada-quilometro, o custo hidroviario € quatro vezes
menor do que o ferroviario e oito vezes menor que o rodoviario, 0 que tornara a
produgdo brasileira mais competitiva no mercado mundial, além de contribuir para a

redugdo do nivel de polui¢do e de acidentes nos grandes centros urbanos.



CAPITULO IV

INFRA-ESTRUTURA ATUAL DO SISTEMA DE TRANSPORTE

DE CARGA EM PERNAMBUCO

Neste capitulo, serdo apresentadas as diferentes modalidades de transportes e
suas infra-estruturas existentes no Estado de Pernambuco. O estado possui um
sistema de transporte que abrange rodovias, ferrovias, um pequeno trecho navegavel
do Rio Sao Francisco, portos maritimos do Recife e SUAPE, Aeroportos do
Guararapes e Petrolina e um pequeno trecho de Dutovias. Os dois ultimos ndo serdo
abordados, devido ndo terem participagdo no transporte de carga de graos no estado

ver Figura 4.1.

4 i Rin Sao Francisco
Porto de Petrolina

FIGURA 4.1 — Infra-estrutura Rodoviaria, Ferroviaria e Hidroviaria de Pernambuco
Fonte: Ministério dos Transportes, 1999

4.1- Sistema Rodoviario

Segundo o DER-PE, a malha rodoviaria de Pernambuco, em 1997, possui
uma extensdo total de 43.515,7 km, sendo constituida da seguinte forma: malha
federal possui apenas 2.658,81 km;, Malha Municipal com 33.933,54 km; Estadual
com 6.923.35 km, da qual 2.987,8 km sdo pavimentadas, 2.079,55 km sem
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pavimentacdo e 1.856,00 km sdo vicinais. A malha federal em Pernambuco é

equivalente a aproximadamente 3,5% do total da malha federal. Da extensdo total,

cerca de 5646,61 km sdo pavimentados.

A frota de veiculos no estado de Pernambuco em 2000, era de 815.047

11.517

veiculos de transporte coletivo, 50.794 veiculos de transporte de carga e 119468

veiculos, sendo 554.720 automoveis, 78.548 veiculos comerciais leves,

biciclos ou triciclos. Na tabela abaixo ilustra-se o nimero de veiculos existentes no

estado de Pernambuco, de acordo com o ano de fabricacdo.

TABELA 4.1 - Numero de Veiculos Existentes no Estado de Pernambuco por Ano

de Fabricagdo
ANO CLASSE DE VEICULO
DE COMERCIAIS | TRANSPORTE | TRANSPORTE BICICLOS
FABRICACAO PASSEIO LEVES COLETIVO CARGA TRICICLOS TOTAL

Até 1989 278.322 36.121 5.642 35.850 36.532 392.467
1990 13.981 3.561 357 1.382 3618 22.899
1991 14.328 3.520 598 1.292 3377 23.115
1992 16.979 3.284 527 699 1.828 23.317
1993 23.562 4.051 297 914 2.930 31.754
1994 30.503 4.734 594 1.451 5.338 42.620
1995 33.459 4.651 1.045 1.783 6.621 47.559
1996 40.473 5.608 515 1.625 8.665 56.886
1997 42.742 6.104 479 2.013 13.461 64.799
1998 33.254 4.104 1.053 2.036 18.035 58.482
1999 27.117 2.810 410 1.749 19.063 51.149
TOTAL 554.720 78.548 11.517 50.794 119.468 815.047

Fontes: GEIPOT, 2000.

A principal fun¢do da malha rodoviaria pernambucana ¢ a de abastecimento

interno, movimentando os seguintes produtos: alcool, agtcar, derivados de petroleo,

trigo, cimento e milho.

As principais rodovias federais do Estado de Pernambuco sdo rodovias abaixo

relacionada na Figura 4.3.
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FIGURA 4. 3 — As Principais Rodovias Federais do Estado de Pernambuco

Segundo o Plano Nacional de Viagdo (PNV), as rodovias brasileiras sdo
classificadas em Rodovias Longitudinais que cortam o pais de Norte a Sul; Rodovias
Transversais no sentido de Leste a Oeste; Rodovias Diagonais no sentido do Sudeste

a Noroeste e Sudoeste a Nordeste (maiores explicagdes ver anexo I).
4 .2 - Sistema Ferroviario

No Estado de Pernambuco, o sistema ferroviario atualmente ¢ administrado
pela Companhia Ferroviaria do Nordeste e possui uma extensdo de 1.009 km. Sua
principais ligagdo: Linha Tronco Sul, que liga a cidade de Propria (SE) até Recife;
Linha Tronco Centro que liga Recife a Salgueiro, e a Linha Tronco Norte que liga
Recife até Souza (PB).
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FIGURA 4. 4 — Mapa da Rede Ferroviaria de Pernambuco
Segundo informagdes fornecida por técnicos da RFFSA, atualmente a

empresa tem na Superintendéncia Regional 1, que abrange Pernambuco, Alagoas,
Paraiba, Rio Grande do Norte e Sergipe; tem capacidade para transportar um total de

46.480.000 TKU (Tonelada Quilémetro Util), através o pelas locomotivas tipo RSD8
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capacidade de 28.480.000 TKU e tipo G12 com uma capacidade de 18.000.000
TKU.

A malha ferroviaria do Estado de Pernambuco estd a cargo da
Superintendéncia Regional do Recife (SR-1), responsavel pela sua administragio e
operagdo. Nas linhas Tronco Sul e Norte, o estado de conservagao pode ser
considerado regular; na Linha Tronco Centro, ¢ regular. A sinalizagio e as
telecomunicagbes estio em estado precaro, com sistemas ultrapassados e
manutengido deficiente. A SR-1 dispde de um parque de tragdo formado por 42
locomotivas tipo Alco RSD-8, com idade média de 35 anos, das quais apenas 32
estdo em atividade e, ainda assim, com 50% de imobilizagdo. Os vagdes somam 108
alugados e 951 proprios, dos quais a maioria é de hopper tanque convencional com

idade média de 20 anos e imobilizagio de 3%.

As linhas da SR-1 sdo, atualmente, operadas pela Companhia Ferroviaria do
Nordeste - CFN. Em Pernambuco, bem como em toda a regido nordeste, a CFN ¢
deficitaria, devido a baixa densidade de trafego. A via permanente esta, em sua maior
parte, em alto estado de degradagdo, com trechos somente trafegaveis em

velocidades reduzidas e com cuidados especiais.

A concessionaria esta investindo US$ 70 milhdes, financiados pelo Banco
Mundial, na recuperagdo e modermzacio de 64 das 102 locomotivas disponiveis. Os
sistemas de sinalizacdo e de comunicagio entre as locomotivas € 0 centro de controle

operacional também estdo sendo recuperados e aprimorados.

A CFN, em 1998, transportou 640 milhdes de TKU. Os principais produtos
transportados foram cimento acondicionado, alcool automotivo, derivados claros de

petroleo e ferro gusa para consumo interno (Ministério dos Transporte, 1998)
4 .3 - Sistema Hidroviario de Pernambuco

O Estado de Pernambuco possui uma extensdo costeira de 187 km e seu
sistema hidroviario sdo compostas por duas modalidades, a maritima e a fluvial
contando com dois portos maritimos, que sdo o Porto de Recife. localizado na cidade
do Recife, foi criado para melhoramentos do antigo ancoradouro de Recife, mas
somente em 1° de julho de 1909, com a publicagdo do Decreto n° 7.447, a empresa

Société de Construction du Port de Pernambuco foi autorizada a construir as novas
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instalagdes, compreendendo, essencialmente, 2.125m de cais e trés armazéns, €
utilizado apenas por embarcagdes de pequeno porte;, e o Porto de Suape, € o mais
completo polo para localizagio de negocios industriais e portuarios na regido
nordeste do Brasil, dotado de uma infra-estrutura invejavel, agregando uma
multimodalidade de transportes através de suas rodovias e ferrovias internas, aliadas
a um porto de grande profundidade, com redes de abastecimento de agua, energia
elétrica, telecomunicagdes e gas natural instaladas em todo o complexo; localizado
na cidade do Cabo, foi inicialmente previsto para operar produtos combustiveis e
cereais a granel, em substituicdo ao Porto de Recife.; e um porto fluvial, localizado
em Petrolina nas margem do Rio Sdo Francisco faz parte da Hidrovia do Sao
Franscisco, Localizado numa area de cerca de 13 hectares, o porto fluvial de
Petrolina(PE) esta apto a receber navios ou embarcagdes com dois metros de calado,
procedentes do porto de Pirapora(MG) e desenvolver, de maneira econdomica, 0

desembarque de mercadorias.
4.3.1 — Sistema Portuario de Pernambuco

O sistema maritimo do Estado possui um porto localizado na capital
denominado de Porto do Recife, e outro localizado na cidade do Cabo denominado

Porto de SUAPE. Descreve-se a seguir a infra-estrutura dos dois portos.

O Porto do Recife é administrado pela Companhia Docas do Estado do Rio
Grande do Norte (CODERN), por meio da Administragcdo do Porto do Recife. Esta
localizado na parte centro-leste da cidade, as margens dos rios Capibaribe e
Beberibe. Sua area de influéncia abrange os estados de Pernambuco, Paraiba, Rio
Grande do Norte, parte de Alagoas, faixa litoranea de Sergipe, sudeste do Piaui, sul
do Ceara e noroeste da Bahia. Seus acessos:sdo Rodoviario - BR-101, BR-232 e BR-
408; Ferroviario - pelas linhas da Malha Nordeste, em bitola métrica; maritimo -
Canal Sul, com aproximadamente 260 m de largura, 3,4 km de extensio e
profundidade de 10,5 m; Canal norte, com cerca de 1.000 m de comprimento e
profundidade de 6,5 m, utilizado apenas por embarcag¢des de pequeno porte ver

Figura 4 4.



FIGURA 4. 4 — Fotos Aérea do Porto do Recife ‘
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;o Porto de Recife

Fonte: http://www.portoderecife.com.br, 1999

Suas instalagdes compreendem quatro trechos de um cais continuo, com

extensdo de 2.947 m, assim distribuidos:

»

»

»

»

»

FIGURA 4.5 — Equipamentos de Embarque e Desembarque

Trecho 1 - 340 m, 02 (dois) bergos de atracagdo com profundidades variando de
8,50 metros a 10 metros, 02 (dois) silos horizontais para granéis com capacidade
para 200.000 t, 2 (dois) tanques para 10.000 t e 1 (um) armazém destinado a
carga geral, com area de 3.800 m’;

Trecho 2 — 1.000 m, 05 (cinco) bergos e profundidade de 10,30 m; Dispde de
uma area de armazenagem com 50.600 m” e 2 (dois) armazéns totalizando 15.00
m;

Trecho 3 — 1.260 m, 08 (oito) bergos e profundidade entre 08 e 10 m, possui 8
(oito) armazéns para carga geral;

Trecho 4 - 347 m, 02 (dois) bergos, com profundidades de 6 m a 8 m; um patio
coberto de 1.400 m®, destinado a carga geral; e

Conta ainda, dentro de sua area de atuagdo, com o terminal do Instituto do
Agucar e Alcool - TAA, especializado na movimentag@o de agucar e melago.

Fonte: http://www.portoderecife.com.br, 1999
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O porto do Recife movimentou, em 1995, cerca de 1,3 milhdo de toneladas de
agucar, 547 mil toneladas de milho, 480 mil toneladas de trigo, 235 mil toneladas de
derivados de petroleo e 110 mil toneladas de fertilizantes.

O porto de SUAPE ¢ administrado pelo Governo do Estado de Pernambuco e
esta localizado no litoral sul do estado, proximo a foz dos rios Tatuoca e
Massangana, entre o cabo de Santo Agostinho e o pontal do Cupe, situado a 40 km
ao sul da cidade do Recife. Sua area de influéncia abrange o Estado de Pernambuco e
parte dos Estados de Alagoas e Paraiba. Tem acessos rodoviarios por meio da PE-
060, que encontra a BR-101 no municipio de Cabo e a AL-101 na divisa com o
Estado de Alagoas. Possui um ramal ferroviario com 23km que integra as linhas da
Malha Nordeste, e um acesso maritimo, apresentando uma orientagdo para

navegagdo com boias de sinalizagdo e profundidades variando de 11 a 16m.

O Porto de SUAPE tem uma localizagdo privilegiada. Encontra-se em um
ponto estratégico, pois tem ligagdes com os principais portos da costa leste da
América do Sul, proximo a Europa, EUA, Asia e Africa, como pode ser verificado na
Figura 4.6.

4.6 — Localizagdo de SUAPE no Mapa Mundo
Fonte: http://www suape.com.br, 1999

O porto externo de SUAPE ¢é formado por uma estrutura circudante em forma
de “L” a partir da linha do litoral com 2.950 m de extensdo, servindo como prote¢ao
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e que abriga duas instalagdes de acostagem, um pier (estrutura ligagdo do porto ao

navio) de granéis liquidos e o cais de maltiplo uso, como podemos observar nas fotos

aéreas da Figura 4.7.

O cais de multiplo uso tem 343 m de extensdo e 39 m de largura, e sua
superestrutura esta dimensionada para receber embarcagdes de 80.000 TPB no bergo
leste e de 25.000 TPB no bergo oeste. No bergo leste, com extensdo acostavel de
323m, podem operar navios tipo full-container ( navio de container) de 2.600 TEU e
ser recebidos navios de 4.000 TEU. O bergo oeste tem uma extensdo acostavel de

180 m com 10 m de profundidade, além de 160 m com 7 m de profundidade.

FIGURA 4.7 — Foto Area Poo de SUAPE, com suas Respectivas Divisoes
Fonte: http://www .suape.com.br, 1999

O pier esta ligado ao patio de contéineres, no retroporto, por uma plataforma
e rodovia asfaltada com 200 m de extensdo. O patio tem area de 19.000 m® e é
pavimentado com placas de concreto, tendo capacidade estatica para 2.070 TEU. O
pier ndo dispde de equipamentos portuarios, mas tem calhas para receber trilhos para
guindastes e porticos com. bitolas de 1,0 e L5 m em toda a extensdo do bergo leste e
de 1,0 m no oeste. Atualmente, esta em construgdo um terminal roll-on/ roll-off, que

caracteriza-se em ter uma ligagdo direta das cargas com os navios através de rampas
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de ligagdes com o cais, com area total de 56.700m’, destinados a movimentagdo de

veiculos automotores e um terminal de contéineres com 200.000m>.

Os equipamentos portudrios existentes compreendem, observar Figura V.8,
10 bragos mecinicos para granéis liquidos com capacidade para 1.000m’/h cada um,
sendo 5 localizados em cada bergo. Uma nova tancagem flutuante com capacidade
para 40.000t de GLP (gés de cozinha) foi recentemente inaugurada junto ao Molhe
(estrutura circudante que serve como protegdo) de Abrigo, atendendo por transbordo
ship to ship (de navio para navio) ao abastecimento de todo o Norte e Nordeste do

pais (ver Figura 4.7 ).

FIGURA 4.8 — Equipamentos de Embarque e Desembarque do Porto de SUAPE
Fonte: Http://www.suape.com.br, setembro de 1999

O Terminal de Granéis Liquidos tem 84 m de comprimento, plataforma de
operagdo com largura de 25 m e profundidade de 14 m nos dois bergos, podendo
receber navios de até 50.000 TPB. O terminal esta ligado ao molhe por uma ponte de
acesso sobre a qual se localizam as tubulagdes destinadas a movimentagdo de granéis
liquidos em diregdo ao parque de tancagem localizado no retroporto.

O porto de SUAPE movimentou, em 1995, 368 mil toneladas de 6leo diesel,
247 mil de gasolina, 142 mil de alcool e 23 mil de frutas e sucos. A movimentagio
de carga nos ultimos anos no porto de SUAPE vem crescendo, chegando em 1997

aproximadamente 03 vezes a mais do que 1992, como se pode verificar na Figura
4.10.
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! Porto de Suape

FIGURA 4.9 — Foto Aérea do Porto de SUAPE
Fonte: http://www.suape.com.br
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FIGURA 4.10 — Movimentagio de Cargas nos Ultimos Anos Porto de SUAPE
Fonte: http://www.suape.com.br, 1999

4.3 .2 - Sistema Hidroviario do Rio Sdo Francisco

O Estado de Pernambuco possui um pequeno trecho navegavel do rio Séo
Francisco e planeja, a médio prazo, um aproveitamento intermodal dos seus sistemas
rodoviario, ferroviario e hidroviario, a partir do terminal de Petrolina/Juazeiro (ver

Figura4.11).

Essa hidrovia, gerenciada pela Administragdo da Hidrovia do Sdo Francisco
(AHSFRA), apresenta uma extensdo aproximada de 2.500km, incluindo trechos dos
seus principais afluentes - Rio Grande, Rio Corrente, Rio Preto e Rio das Velhas.
Vale ressaltar que a navegagdo comercial somente é realizada no chamado Médio
S3o Francisco, no trecho Pirapora (MG) — Juazeiro(BA) / Petrolina(PE), com

1.371km de extensdo que permite o trafego, durante todo o ano, de embarcagdes
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com calado de até 1,2 m. A frota da FRANAVE, disponivel para o transporte de
carga, € composta de 14 empurradores, 57 chapas para carga geral e 6 chapas para
cargas especiais. Esses portos possuem uma infra-estrutura para operagao intermodal,

evolvendo ferrovias, rodovias e portos (ver Figura 4.13 ).

Bacia do 530 Francisco e il |

[ r—— | P -
— g (28 W at
i - g &=

- I
 deloreio

FIGURA 4. 12 — Mapa da Bacia do Sao Francisco
Fonte: Ministério dos Transportes, 1999

De Juazeiro / Petrolina até a eclusa (reservatorio em forma de caixa (cdmara)
que possibilita, pelo enchimento ou esvaziamento, que uma embarcag¢do transponha
uma diferenga de nivel) de Sobradinho (47km), as vazdes e, em conseqiiéncia, as

profundidades sdo controladas exclusivamente pela barragem da hidroelétrica de
Sobradinho.

A eclusa de Sobradinho esta localizada no Rio Sao Francisco, ver Figura
4.11, no Estado da Bahia, cerca de 40km a montante das cidades de Juazeiro(BA) e
Petrolina(PE) e a 1.329km a jusante da cidade de Pirapora(MG).
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FIGURA 4.13 — Mapa da Hidrovia do S3o Francisco

Fonte: Ministério dos Transportes, 1999

A capacidade efetiva de trafego da eclusa de Sobradinho foi estimada pela
antiga Empresa de Portos do Brasil (Portobras), em 8 milhdes de toneladas/ano.
Quando a hidrovia permitir o trafego de embarcagdes com calado de 3,5 m, limite
para o qual foi projetada, a sua capacidade triplicara, atingindo em torno de 25
milhdes de toneladas/ano. Os portos situados ao longo da hidrovia sdo Petrolina
(PE), Pirapora (MG), Ibotirama (BA), Juazeiro (BA), Itacarambi (BA) e Januaria
(BA).

FIGURA 4. ll,l - F.otoé da Eclusa de Sobradinho
Fonte: Ministério dos Transportes, 1999



O modelo de classificagdo das rodovias que levou em consideragdo aspectos
generalizados do estado de conservagdo do pavimento e da sinalizagdo, além das

particularidades do projeto da engenharia da rodovia.

Como em qualquer pesquisa fundamentada na observagdo, o modelo reflete,
em parte, a impressdo do pesquisador. No entanto, essa responsabilidade de
julgamento ¢ diluida por se tratar de um modelo pontual, onde cada caracteristica é
avaliada independentemente da outra. Por isso, a CNT ministra um treinamento
especial aos pesquisadores, por meio de fotografias e filmes com todos os tipos e
estados de conservagdo das rodovias, seguido de treinamento real em campo e

avaliagdo do pesquisador, capaz de uniformizar o padrdo de observagio.

A classificagdo da rodovia ocorre posteriormente a realizagdo da coleta de
dados, quando € usada uma metodologia especificamente desenvolvida pela CNT

. para este fim.

A amostra de 1999 abrange 38.188 quilometros de rodovias federais
pavimentadas, o que corresponde a 74,3 % da malha rodoviaria federal e mais 4.627
quildometros pertencentes a malha rodoviaria estadual. O estudo revela que o estado
de conservagdo geral das rodovias avaliadas € de péssimo a deficiente, para cerca de
77,5% da extensdo pesquisada. Por outro lado, a parcela restante, que corresponde a

22,5%, encontra-se em estado de conservacdo variando entre bom e 6timo.

E preciso ressaltar que os trechos estudados representam o universo das
rodovias em todo o territorio brasileiro. A Figura 5.1 apresenta a malha rodoviaria

estudada.

Na pesquisa de 1999, 60,7 % das rodovias avaliadas apresentaram estado de
conservagdo da sinalizagdo vertical variando entre péssimo e deficiente. Isto retrata
ter havido melhoras neste quesito pois, a mesma, em 1997, detectou-se que 75,2% da

malha pesquisada apresentaram conceitos péssimo a deficiente.

Com relagdo ao estado de conservagido do pavimento, em 1999, apenas 27,8%
estava no estado péssimo e deficiente. Por outro lado, 62,2% da extensido encontram-
se com o pavimento em estado de conservagdo variando entre Otimo e bom.

Observando assim houve uma queda percentual de 47 pontos, no estado péssimo e
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deficiente, em relagdo a pesquisa anterior (1997), demonstrando que foram
realizados investimentos concentrados no processo de recuperagdo das rodovias que
encontra-se entre péssimo e deficiente em 37,8% da extensdo em analise, sendo que

apenas

Com relagdo ao estado de conservagdo referente a engenharia observou-se
que nio houve nenhuma alteragdo desde de 1997, que segundo o Modelo CNT de
classificagio de rodovias como sendo deficiente em 91,3% da extensdo pesquisada
em fungido da predominancia de pistas simples com acostamento em regides que
apresentam, em sua maior parte, uma topografia acidentada.

Fronmsir Com Yanetuss

FIGURA 5.1 — Mapas das Rodovias Estudadas
Fonte: CNT, 1999
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As Tabela 5.1 e Tabela 5.2 apresentam as dez melhores e as dez piores
rodovias estudadas, respectivamente, nos anos de 1997 e 1999. Como pode ser
observado nas tabelas mencionadas, cabe as Regides Norte, Centro-Oeste, e
Nordestes os piores trecos de rodovias, confirmando o abandono das estradas dessas
regides. Enquanto que, cabe a Regides Sul e Sudeste as melhores trecos de rodovias,
todas transferidas pela unido ou pelos estados a iniciativa privada, ou seja, aqueles

em que o usuario paga elevadas tarifas de pedagio.

TABELA 5.1 - Piores Ligagdes entre as Rodovias Brasileiras

Em 1997 Em 1999

Ligagbes BR Ligagdes BR

1. Maceié AL - Salgueiro PE 110-316-423 1. Salvador BA - Paulo Afonso BA 110

2. Salvador BA - Paulo Afonso BA 110 2, Maceid AL - Salgueiro PE 110-316-423
3. Picos PI - Salgueiro PE 316 3. Picos PI - Salgueiro PE - Lagoa Grande PE 232-316-122
4. Belém PA - Guarai TO PA151(1)-PA150(1)-TO280(1) | 4. Agailandia MA - Miranda do Norte MA 222

5. Paulo Afonso BA - Maceié AL 110-424-PE177(1) 104 5. Teresina P1 - Barreiras BA z:j:i-mm‘”-
6. Cuiabé MT - Alta Floresta MT 163-MT320(1) 6. Belém PA - S3o Luis MA 316

7. Teresina P1I - Bamreiras BA 316-343-P1140(1)-324-135 7. Fortaleza CE - Picos PI 020-242

8. Acailindia MA - Miranda do Norte MA | 222 8. Brasilia DF - Salvador BA 020-242

9. Rio Verde GO - Itumbiara GO 060-452 9. Alta Floresta MT - Cuiaba MT 163-MT320"
10. Teresina PI - Petrolina PE 316407 10. Juazeiro BA - Salvador BA 407-324-116

Obs.: (1) - Refere-se as rodovias estaduais.

Fonte: CNT, Pesquisa Rodoviaria, 1999

Foi verificado ainda que dos 15 piores trechos das rodovias federais, 14 deles
ligam cidades nordestinas. Podendo citar, por exemplo, que na ligagdo
Maceio/Salgueiro, os pesquisadores constataram que aproximadamente 413

quildometros, dos 504 quildmetros da rodovia, existiam animais na pista.

Os pesquisadores constataram também que trés, das cinco piores rodovias,
estdo recebendo obras mas em pequenos trechos como obras de recapeamento da
estrada em um quilometro da rodovia que liga Picos, no Piaui, as cidades
pernambucanas de Salgueiro e Lagoa Grande, uma operagdo tapa-buracos na
Agailandia/Miranda do Norte, no Maranhdo, e outra no trecho Salvador/Paulo
Afonso, na Bahia.

A ligagdo Salvador-BA / Paulo Afonso-BA (BR110) que em 1997 ocupava o
segundo pior lugar na classificagdo, hoje foi considerada pela pesquisa como sendo a

pior ligagdo, dentre as ligagcdes pesquisadas.
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No entanto, a ligagdo Maceio - AL / Salgueiro - PE (BRs 110-316-423) que
em 1997 foi classificada como sendo a pior ligagdo, em 1999, passou a ocupar a
segunda colocacdo dentre as piores. O trecho Picos - PI / Salgueiro - PE continua
ocupando o terceiro lugar e agora estendendo-se até Lagoa Grande - PE, cerca de
100 km a mais.

TABELA 5. 2 - As Melhores Ligagdes entre as rodovias brasileiras

Em 1997 Em 1999

Ligagdes BR Ligagdes BR

1. Rio de Janeiro R - S3o Paulo SP 116 1. Rio de Janeiro RJ - Sio Paulo SP | 116

2. Rio Grande RS - Chui RS an 2. Sio Paulo SP'- Uberaba MG SP330(1)-050

3. Itumbiara GO - Ourinhos SP

153-8P333(1)

3. Ourinhos SP - Cascavel PR

369

4. Uruguaiana RS - Porto Alegre RS

290

4, Paranagua PR - Foz do Iguagu PR

277

S. Porto Alegre RS - Curitiba PR 101-290 5. Arapongas PR - Curitiba PR 376

6. Brasilia DF - Rio de Janeiro RJ 040 6. Ponta Grossa PR - Ourinhos SP 376-PR151(1)-PR0O92(1)-153
7. Pelotas RS- Quarai RS 153-293 7. Curitiba PR - Porto Alegre RS 376-101-290

3. Ponta Pora MS - Rondonopdlis MT | 163-364 8. Belo Horizonte MG - Sio Paulo SP | 381

9. Curitiba PR - Barma do Quarai RS | 153-285472476 | 9. Carazinho RS - Porto Alegre RS 386

10. Sio Paulo SP - Uberaba MG SP330(1)-050 10, Sio Paulo SP Curitiba PR 116

Obs.: (1) - Refere-se as rodovias estaduais.

Fonte: CNT, Pesquisa Rodoviaria, 1999

Ja a ligagdo Agailandia, MA - Miranda do Norte, MA (BR 222), em fungdo
do desgaste da sinalizagdo e do pavimento, principalmente no trecho compreendido
entre Santa Luzia, MA e Miranda do Norte, MA, passou a ocupar hoje a quarta

colocagdo, que antes, em 1997, ocupava a oitava colocagdo.
5.1.1 — Situacdo atual das rodovias federais no estado de Pernambuco

Apresenta-se a seguir um resumo da pesquisa realizada pela CNT, nos anos

de 1997 e 1999, em algumas ligagdes envolvendo o Estado de Pernambuco.

Maceio-Salgueiro

O estudo realizado em 1997, os 489 km da ligagdo Maceio-Salgueiro,
encontra-se em estado geral de conservagdo de péssimo a deficiente em toda a sua
extensdo. Com relagdo ao pavimento, a ligagdo encontra-se no estado entre péssimo e
ruim. A sinalizagdo desta foi considerada entre péssima a deficiente. Os piores
trechos encontram-se entre o municipio Canapi, AL e o povoado de Jardim Cordeiro
- divisa do estado AL/BA, onde o estado de conservagio do pavimento e da

sinaliza¢do sio péssimos. O pavimento apresenta-se totalmente destruido em longos
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trechos, obrigando a freqientes redugdes de velocidade. A sinalizag@io horizontal e
vertical inexiste no percurso. O trecho entre Floresta - PE e Petrolandia - PE,

encontra-se na mesma situagao dos trechos citados anteriormente.

O trafego observado no periodo da pesquisa foi predominantemente de
veiculos de passeio e o tipo de carga predominante foi agricola. A infra-estrutura de

apoio € razoavel, com um posto de abastecimento a cada 18,8 km em média.

Nesta ligagdo ha um ponto critico no quildmetro 156 da BR 316-AL,
caracterizado por pista simples sem acostamento com alguns buracos na superficie e
sinalizacdo horizontal inexistente. Cabe mencionar que durante a pesquisa rodoviaria

foi observada operagdo "tapa buracos" entre os quilometros 212 e 267 da BR 316-
PE.

O estudo realizado em 1999 revela ainda que a ligagio Maceid - Salguerro
apresenta, um estado geral de conservagio deficiente em 46,6% e ruim ou péssimo
no restante da extensdo pesquisada. O pavimento esta deficiente em 38,9% da
extensdo e péssimo em 53,4%, dos 504 km pesquisados. Nesse trecho, predomina
pista simples sem acostamento. A sinaliza¢do € péssima em 73,2% da extensdo, ruim

em 9,1%, deficiente em 9,9% ¢ boa em apenas 7,7%.

Os piores trechos localizam-se entre os municipios de Dois Ranchos e Carié
em Alagoas, e Petrolindia e Floresta em Pernambuco, onde a pista é sem
acostamento com pavimento péssimo e longos trechos totalmente destruidos,
obrigando baixissima velocidade. A sinalizagdo horizontal, assim como a vertical €

inexistente em todo o trecho.

A infra-estrutura de apoio é razoavel apresentando, em meédia, postos de
abastecimento a cada 18 km oficinas e borracharias a cada 25 km, e restaurantes a

cada 16 km.

O trafego predominante é de veiculos leves de passeio ¢ a carga transportada
¢, sobretudo, de produtos industrializados (primeiro lugar) e de gado em pé (segundo
lugar). Porém, foi observado, em aiguns trechos dessa ligagdo, um numero
significativo de vans e caminhonetes transportando passageiros. Para fiscaliza¢do do
excesso de peso nas cargas detectou-se a operagio de apenas uma balanca em todo o

trecho pesquisado.
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Durante a realizagdo da pesquisa observou-se em 81,8% da ligacdo a
presenca de animais na pista. Nessa ligagdo, detectou-se, também, a presenga de
pessoas com ferramentas fingindo tapar buracos no meio da pista e pedindo dinheiro,
obrigando o motorista do veiculo a ter muito cuidadc a fim de evitar acidentes ¢

assaltos.

Picos - Salgueiro

Em 1997, revela que o estado de conservagdo geral da ligagdo Picos-
Salgueiro que tem um total de 308 km, foi pesquisado 265 km que se encontra ruim
ou deficiente em 100%. Com um pavimento desgastado, classificado como ruim em
73,2% da extensdo, com a sinaliza¢do sendo o seu ponto mais negativo, encontrando-

se em péssimo estado em 78,5% de sua extensio.

O pior trecho encontrado foi entre Salgueiro - PE e Parnamirim - PE, onde o
pavimento € original com remendos, predominando buracos profundos que obrigam
os veiculos a trafegarem em velocidade baixissima. O acostamento esta destruido e
ndo existe sinaliza¢do horizontal e vertical em todo esse trecho. Soma-se a isso a

presenca de animais na pista.

O trecho apresenta uma infra-estrutura razoavel com quatro balangas
instaladas sendo que trés em operagio. O trafego predominante € de caminhdes

pesados transportando carga agricola.

Em 1999, da ligagio Picos — PI / Salgueiro — PE, Lagoa Grande - PE ainda
apresenta um estado geral de conservagio deficiente em 88,9% e ruim em 11.1%,
dos 451 km pesquisados. O pavimento, com acostamento de pavimento desgastado e
tomado pelo mato, apresenta-se ruim ou péssimo em 45,2% e deficiente em 43,5%.

A sinalizagdo encontra-se ruim ou péssima em toda extensdo avaliada.

O pior trecho localiza-se entre o trecho das BR’s 316/232 e o municipio de
QOuricuri - PE, onde o pavimento € péssimo, com predomindncia de buracos
profundos e obrigando a muitas redugdes de velocidade. A sinalizagdo horizontal,

assim como a vertical ¢ inexistente em todo o trecho.

A infra-estrutura de apoio é razoave! apresentando em meédia, postos de

abastecimento a cada 18 km oficinas € borracharias a cada 25 km, e restaurantes a
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cada 16 km. O trafego predominante ¢ de veiculos de passeio e a carga transportada

¢, principalmente, de produtos industrializados.

Teresina - Petrolina

De acordo com o estudo realizado em 1997 o estado de conservagio geral dos
640 km pesquisados apresenta-se com 70,8% do pavimento em condigdes péssimas
ou ruins, o mesmo ocorrendo com a sinalizagdo vertical. Os piores trechos da ligagdo
ficam entre Eslebao Veloso - PI e Picos — PI e entre Patos - PI ¢ Paulistana - PI, cujos
pavimentos se¢ encontram com longos trechos totalmente destruidos e a horizontal é
inexistente em parte do trecho. A sinalizagdo vertical esta ausente em todo o
percurso. O trafego predominante € de veiculos leves de passeio e o tipo de carga
transportada predominante ¢ de produtos agricolas. A infra-estrutura € timida,
contando com um posto de abastecimento a cada 20 km em média. Os pontos criticos
estdo entre os quildmetros 132-134 e 319-320 da BR 316-P1. No primeiro trecho o
pavimento tem buracos profundos, o acostamento esta destruido e tomado pelo mato.
A pintura das faixas esta totalmente apagada e nio ha sinalizagdo vertical. O segundo
trecho, interse¢do com a BR 407, tem o pavimento com alguma irregularidade
superficial. A pintura das faixas estd desgastada e ndo ha placas de sinalizagéo.
Foram observadas obras de recapeamento entre os quildometros 211 e 261, e de
recuperagio do acostamento entre os quilémetros 261 ¢ 320 da BR 316-PI. Foi

observado obras de capinagem entre os quilémetros 0 e 50 da BR 407-P1.

Salgueiro — Recife

No estudo realizado em 1997, os 557 km que ligam Salgueiro a Recife
apresentaram-se com estado geral de conservagdo deficiente em 100% de sua
extensdo. Os piores trechos da ligagdo encontram-se na BR 232, entre Cavaleiro - PE
e Vitoria de Santo Antdo — PE e entre Caruaru - PE e Belo Jardim - PE, cujos
pavimentos encontram-se com alguns buracos na superficie e com algumas
ondulagdes, e o acostamento esta destruido. A sinalizagio horizontal esta desgastada
e a sinalizagdo vertical, presente em parte do percurso, estd com as placas

desgastadas ou totalmente ilegiveis e, ainda, cobertas pelo mato.

A infra-estrutura de apoio € boa com um posto de abastecimento a cada 7,8

km em média, para um trafego predominante de veiculos de passeio.
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Os piores pontos pesquisados localizam-se na da BR 232-PE. O primeiro
detectou-se no quilometro 132, acesso a BR 104, onde ha muito trafego e pista
simples. O segundo fica no quilometro 252, no trecho de acesso a Arcoverde, com
pista simples e sinalizagdo horizontal e vertical desgastadas. Cabe mencionar ainda
que foi observado recapeamento entre os quildmetros 513 e 563 e operagdo "tapa

buracos" entre os quilometros 313 e 363.

Petrolina - Fortaleza

Na pesquisa em 1997 indica que o estado geral de conservagdo encontrava-se
deficiente em 96,5% dos 830 km pesquisados. O pavimento esta ruim ou deficiente
em 87,3% do trecho e a sinalizagdo esta de péssima a deficiente em 90,5%. O pior
trecho fica no Ceara, entre a divisa dos estados de PE e CE e Brejo Santo-CE, cujo
pavimento tem buracos profundos e a sinalizagdo € péssima. O primeiro ponto critico
pesquisado, no quilémetro 6 da BR 428-PE, ¢ um trecho com bifurcagio e
movimentagdo intensa de caminhdes. O segundo, no quilometro 83, é o trevo das
BR’'s 116-PE/428-PE. O primeiro ponto na BR 116-CE, fica no quilémetro 12,
entrada para Messejana, tem varios desvios para outras estradas. O segundo, no
quilometro 84, entrada para Chorozinho, os carros trafegam em alta velocidade.
Foram observadas obras de recuperagdo de ponte na BR 428-PE, de recapeamento
entre os quilometros 82 e 143, e capinagem entre os quildmetros 32 e 82. Na BR
116-CE foram encontradas obras de recapeamento entre os quilometros 502 e 552, e

capinagem entre os quilometros 262 e 312.

Conclusées da Pesquisa da CNT

Nesta pesquisa, através das informagdes levantadas, conclui-se que o estado
de conservagdo geral das rodovias brasileiras, em relagdo a pesquisa realizada em
1997, estdo em condi¢des melhores, principalmente devido a melhora no estado geral

de conservagdo do pavimento e da sinaliza¢do.

No ano de 1999, 5291 km da malha rodoviaria federal estavam em estado
critico de conservagdo do pavimento. Em 1997, nas mesmas condigdes, tinha-se
11.819 km. A pesquisa também revelou que em 1999 haviam 14.127 km com o
pavimento em condigdes precarias. Em 1997, essa extensdo era de aproximadamente

32.155 km. Diante deste quadro, conclui-se que o estado de conservagdo do
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pavimento teve uma melhora de cerca de 60%. Conseqiientemente, este fato reflete o
aumento significativo de trechos da malha rodoviaria federal, que encontram-se com
0 estado de conservagdo do pavimento em condigdes 6timas ou boas, que no ano

passado era de 31.952 km, contra apenas 7.639 km em 1997

No que se refere as condigdes da sinalizagiio, praticamente nio ocorram
mudangas significativas, entre os anos de 1999 e 1997, encontrando-se ainda
pessimas ou ruins em 22.911 km, ou seja, praticamente igual & 1997. Em condi¢bes
precarias de sinalizacdo sdo cerca de 8322 km das rodovias brasileiras.
Comparativamente ao ano de 1997, houve uma melhora de cerca de 50% das
condi¢bes de sinalizagio. Este fato reflete diretamente na extensio da malha
rodoviaria federal, que hoje apresenta 20.137 km em condigbes 6timas e boas de

sinalizagdo, contra 7.639 km existentes em 1997,

Ja as condigdes da engenhania das rodovias brasileiras continuaram
praticamente sem alteragdo em relagiio a ultima pesquisa, realizada em 1997, em
1999 tem-se 46,901 km da extensdo das rodovias brasileiras que apresentam-se
deficientes devido principalmente a predomindncia de pistas simples com
acostamento em regides que apresentam, em sua maior parte, uma topografia

acidentada.

Comprovadamente, esta a pesquisa rodoviaria revelou um cenario mais
favoravel em relagio a 1997, principalmente devido as melhonas do estado geral de
conservacdo do pavimento e da sinalizagdo. Concluiu-se que, em relacio a pesquisa
de 1997, tem-se melhoras significativas, porém localizadas, que concentram-se
sobretudo nas regides Sul e Sudeste do pais, onde existem varios trechos privatizados

e onde estdo localizadas as melhores ligagdes da pesquisa.

Segundo a Coordenagdo de Desenvolvimento e Transporte da CNT, em
16,7% da malha rodoviaria pesquisada predomina algum tipo de impedimento (total
ou parcial) a visibilidade das placas devido a presen¢a do mato silvestre. Se levar em
considerag¢io que o més de setembro € um periodo de poucas chuvas na maior parte
do pais, pode-se estimar um percentual bem maior para o restante do ano. Sendo
assim, acredita-se que este problema poderia ser sanado com a elevagdo do limite

inferior das placas, que hoje varia de 1,40 m a 1,80 m, para 2,40 m acima do nivel




48

do pavimento. A esta altura, as placas estariam acima do limite maximo de

crescimento deste tipo de mato.
5.1.2- Avaliaciio sobre as rodovias estaduais

No Estado de Pernambuco existe um Programa de Manuten¢do das rodovias
estaduais, que conta com recursos do Banco Interamericano de Desenvolvimento —
BID e do Estado sdo recursos do BID no valor de US$ 108.500.000,00 e do Estado
no valor de USS$ 59.000.000,00, totalizando US$ 167.500.000,00.

No sétimo Relatorio Anual de Manutengdo, de 1998, o Departamento de
Estradas de Rodagem do Estado de Pernambuco - DER-PE mostra um resumo do
estado de conservagdo das rodovias pernambucanas, a partir do ano de 1990 até

junho de 1998, como mostram as Tabelas 5.3, 5.4 e 5.5 ( ver anexo ).

As Figuras 5.2 e 5.3 mostram uma significante melhoria das condigdes das
rodovias estaduais apos o Programa do BID. Entretanto, as metas alcancadas nos
investimentos e resultados previstos mostram a necessidade cada vez maior da
adog¢do de sistemas gerenciais dos tipos Sistema de Administragio Rodoviario,
Sistema de Administracio de Equipamentos e Sistema de Administragdo de

Contratos.
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FIGURA 5. 2 - Estado de Conservagio das Rodovias Pavimentadas
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FIGURA 5. 3 - Estado de Conservagao das Rodovias no Total

5. 2 - Sistema Ferroviario Nordestino

Em 1998, na Regido Nordeste, a operadora, Companhia Ferroviaria do
Nordeste (CFN), transportou cerca de 1.300.000 toneladas de mercadoria,
principalmente combustivel, cimento e milho, equivalente a 647,66 milhdes de TKU,

distribuido conforme a Figura 5.5.
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FIGURA 5.5 — Distribuigao das Cargas na Rede Ferroviaria da CFN em 1998
Até recentemente o Governo Federal detinha 73% da rede, mas parte ja foi
privatizada. Apenas 18% da extensdo da malha dispde de linhas com bitola de 1,6
metro, enquanto 82% da extensio € de bitola métrica. No ano de 1994 a frota

nacional era composta por 2.261 locomotivas, destas, 2.054 eram acionadas a diesel,
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169 a eletricidade ¢ 38 a vapor. Desta frota, aproximadamente 71% estavam em

operagio.

Em 1996, o GEIPOT publicou um estudo feito sobre a infraestrutura das
linhas da RFFSA, naquela época em processo de privatizagdo, este estado teve as
seguintes conclusdes:

» a maior parte de sua extensdo, era composta de superestrutura com trithos TR-25,
TR-32 ¢ TR-37,

» o estado de conservagiio da via permanente ¢ precario, havendo necessidade de
substituicio de trithos TR-25 ¢ TR-32;

» a sinaliza¢ao ¢ deficiente, o mesmo ocorrendo com o sistema de comunicacio,
que € obsoleto e esta em estado precario;

» a frota de locomotivas existente € composta de unidades de baixa capacidade de
tragio e elevada idade meédia que, aliada a falta de manutengdo, acarreta indice de
imobilizagdo bem acima dos padrdes;

» quanto a vagdes, a SR-12 dispde de uma frota composta na maioria de gondolas e
plataformas de baixa capacidade de carga util e idade média variando entre 30 ¢
54 anos apresentando alta imobilizagio,

» os trechos operados pela Companhia Vale do Rio Doce apresentam
caracteristicas bem melhores por se tratar de uma Ferrovia nova em bitola larga,
de alta densidade de cargas operando em sistema integrado mina - porto, dotada
de eficientes programas de manutengéo de frotas e de via.

Segundo observacdes feitas na mesma época a respeito dos subsistemas que
compdem a malha ferroviaria de cada estado da regido, concluiu que o desempenho
operacional e a producdo de transporte ficam bastante prejudicados devido as
precarias condigdes fisicas da infra-estrutura do modal ferroviario. A seguir sera
feita uma analise em nivel das superintendéncias que atuam na regido por ser o
controle gerencial exercido pelas Superintendéncias Regionais que com fregiiéncia

englobam mais de um estado.

Segundo a revista CNT (2000) o sistema ferroviano do Brasil inicia o ano
2000 com melhorias importantes, porém menos do que esperavam os investidores,
mas traz perspectivas animadoras para os proximos anos, acreditando no retorno dos
investidores privados que vém sendo feitos continuamente nos ultimos anos, na
celebragio de parcerias, na integragdo ¢ na internacionaliza¢do de trilhos, trens e

negbeios.
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Nos altimos quatro anos, segundo o GEIPOT, toda a rede ferroviaria estatal,
com uma extensdo de 29.000 km, foi privatizada por meio de concessdes. As
concessdes trouxeram aos cofres da Unido um total de R$ 1,764 bilhdes. As
concessiondrias enxugaram os setores administrativos e recuperaram linhas e
equipamentos. Investiram até o ano passado mais R$ 1,1 bilhdes, e esta previsto um

investimento de mais de R$ 696 milhdes até 2001,
Nos ultimos anos os investimentos ja tiveram bons resuitados como:

» aumento no volume de carga transportado de 4,4% no ano de 1997, para 11,9%
em 98 e aproximadamente o mesmo em 99. A receita operacional liquida cresceu
6.5% em 98, mas o fechamento das contas de 99 devera apresentar déficit;

» as tarifas praticadas tiveram diminui¢do de 4,8%, o que representa um repasse
aos clientes de ganhos acumulados de 7% nos pregos dos servigos, ou uma
contribuicdo de R$ 60 milhdes para a redugio do Custo Brasil, no setor de
transportes,

» o indice de imobilizagdo dos equipamentos operacionais, que era de 40% em 96
caiu para 20%, em 1999,

» o numero de acidente reduziu em 23,8%;
» um pequeno aumento na participagio das Ferrovias na matriz de transporte.

5.2.1- 0 estado da conservaciio da Superintendéncia Regional Recife - SR-1

Esta superintendéncia ¢ formada pelas redes ferroviana dos estados do Rio
Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas, operando um total de 2.487 km de
linhas em bitolas métricas ( ver Figura 5.6). Sio 431 km no Rio Grande do Norte,
686 km na Paraiba, 1.009 km em Pernambuco e 361 km em Alagoas, possuindo
pontos de ligagdio em Souza-PB com a SR-11, em Proprid com a Ferrovia Centro
Atlantica S.A (FCA) e, no futuro, em Salgueiro com a Ferrovia Transnordestina. A
SR-1 tem a sua disposigdo uma frota composta por 42 locomotivas ALCO RSD-8,
com imobilizagdo meédia de 50 %, e 951 vagdes de variados tipos, sendo
predominantes os tanques convencionais, com indice de imobilizagdo de 15 %, para

desenvolver as operagdes de transporte.
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FIGURA 5.6 — Mapada SR - |
Os principais produtos transportados nessa regional sdo: agucar, milho, trigo,

alcool e sal, sendo movimentados principalmente através dos patios de Cinco Pontas-

7, Salgueiro-PE, Jaragua-?, Cabedelo-PB e Macau-?.

Baseado em estudos feito na malha ferroviaria da Superintendéncia Regional
Recife, o GEIPOT (1996) indicou quais eram as maiores irregularidades existente, e

sugeriu algumas recomendacdes que serdo descritas abaixo.

Irregularidades - Sdo encontradas na SR-1 irregularidades como: problemas
de infra e superestrutura de via; instabilidades de cortes e aterros; deficiéncia de
lastro e drenagem; dormentes e obras-de-arte em mau estado de conservagdo; em
segmentos isolados da linha Cinco Pontas - Propria; e deficiéncias na dormentagao.
O indice elevado de componentes estragados € o problema mais frequente, além da
existéncia de lastro fora dos padrdes minimos recomendados em alguns trechos das
linhas, Coqueiro - Souza e Recife - Salgueiro e também no ramal de Macau. A
situagdo € critica ao longo de toda a extensdo do ramal de Mossoro que, devido a
perspectiva de interligagdo com a Ferrovia Transnordestina, aguarda defini¢do

quanto a futura operagao.

Recomendacgdes - Para melhorar as condigdes da Regional e tentar eliminar
as irregularidades detectadas, sugere-se as seguintes recomendagdes: fazer a

recomposi¢do de aterro e de obras de contengdo a fim de evitar desmoronamentos,
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alargamentos de cortes; melhorias no sistema de drenagem; substituicio de
dormentes e o reforgo de lastro em alguns segmentos isolados das linhas; incluindo a
recuperagdo de estruturas de pontes e bueiros; e definir do destino a ser dado ao
ramal do Mossor6, em fungdo da Transnordestina, com a promogdo de sua
recuperagdo de acordo com as demandas previstas, em caso de manutengdo dos

servigos no ramal.
5.2.2- Ferrovia Transnordestina

A Ferrovia Transnordestina ( ver Figura 5.7 ) € de grande importincia nio
apenas para Pernambuco, mas, para todos os estados nordestinos, desde o Maranhao
até a Bahia, interligando os polos de produg@o agricola, mineral e industrial. A sua
construgdo foi iniciada em 1990 e em dezembro de 1992 foi paralisada por falta de
recursos. Segundo o presidente da CFN, as obras entre Petrolina-Salgueiro(PE) em
1998 a CFN retornou o processo de engenharia financeira do projeto (CNT, 2000).

— A constrair

FIGURA 5.7 — Ferrovia Transnofdestina - PE/CE
Fonte: Ministério dos Transportes, 1998

Inicialmente foi previsto a construgdo de 342 km, que ligaria Petrolina (PE) a
Salgueiro (PE) com 230 km, e Salgueiro (PE) a Ingazeira (Missdao Velha) (CE) com
112 km, porém em janeiro de 1999, a Companhia Ferroviaria do Nordeste, iniciou
um projeto que altera o tragado, passando a ter 355 km de extensdo, visando

aproximar-se do polo gesseiro do Araripe (PE).
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Segundo dados fornecidos pela CFN, estdo previstos no trecho Petrolina (PE)
— Salgueiro (PE) — Missdo Velha (CE), investimentos de RS 295 milhdes, sendo
gastos RS 193 milhdes com a via permanente, RS 81 milhdes com material rodante e
R$ 21 milhdes com recuperagdo do trecho Recife (PE) — Salgueiro (PE). De acordo
com dados fornecido pela CNT, em janeiro de 2000, a CFN investiu apenas R$ 10,2
mithdes em 1999, mas anuncia investimentos de R$ 569 milhdes até 2005, para
aumentar fisicamente suas linhas e assim, ampliar sua area de influéncia e captar
novas cargas. Um total de R$ 78 milhGes serdo aplicados na Ferrovia do Gesso,
localizada a 100 km na regido de Araripina, fronteira de Pernambuco com Piaui, que
produz cerca de 1,5 milhdes de toneladas de gesso/ano e com o polo produtor de

cimento em instalagao.

A empresa Transnordestina S.A foi criada para viabilizar 0 empreendimento
com o novo tragado, cuja estrutura societaria conta com a participagio do
BNDESPAR, CFN, Investidores, BNDES ¢ do FINOR. Do montante de recursos
totais, a Transnordestina S A sera responsavel pela metade e a outra metade ficara

com a FINOR e a SUDENE.

A Construgdo dos trechos ferroviarios Petrolina-PE — Salgueiro-PE — Missao
Velha-CE, tem como objetivo facilitar o escoamento das cargas da Hidrovia do Sdo
Francisco em dire¢iio aos portos de SUAPE e Pecém-?. A implementagdo da obra
facilitara o abastecimento interno do pais, mais especificamente a regido nordeste,
principalmente as capitais dos estados do Ceard e Pernambuco que ficardo
interligadas por rotas multimodais de transporte. As regides produtoras de grios dos
estados de Goias, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul ¢ do Triangulo Mineiro,
utilizardo o subsistema ferrowiario da regido nordeste e hidroviario pelo Rio Sdo

Francisco para escoar parte da sua produgéo.

A area de influéncia da ferrovia passara por um processo de expansio
consideravel, pois seréd facilitada a incorporagdo de inimeros projetos regionais de

desenvolvimento.

Os investimentos previstos para a Hidrovia do S3o Francisco que esta
interligada a Ferrovia Transnordestina na cidade de Petrolina-PE, permitirdo o

crescimento da navegacdo, abastecendo as industrias de moagem de grios
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localizadas em Fortaleza e Recife, além do setor avicola, grande consumidor de

milho ¢ farelo de soja.

A ferrovia podera movimentar também os seguintes produtos. cimento, grios

(fejjdo e arroz), sal, alcool, derivados de petroleo, fertilizantes e gipsita.

Um dos principais beneficios da construgdo da Ferrovia serd a geragio de
significativo numero de empregos em toda a regido de sua influéncia, salientando
que no caso especifico da gipsita, permitira a reativagdo da sua producdo. O principal
beneficio com a construgdo da ferrovia Transnordestina é a implantagio da
multimodalidade. Isto é, a ferrovia, a hidrovia, juntamente com 0s Portos de Pecém ¢
SUAPE, reduzirdo os custos de transporte com o conseqiiente reflexo no prego das

mercadorias, principalmente, de produtos alimenticios.
5.3 - Sistema Hidroviario

No Brasil, o transporte hidroviario € bastante incipiente. Isso se deve aos altos
investimentos requeridos pelo setor para construcdo de portos, aquisicio de
equipamentos entre outros. Em paises desenvolvidos, a movimentagdo de carga por
essa modalidade é muito significativa. Um aspecto que torna promissor o futuro do
transporte hidroviario no Brasil ¢ a perspectiva de crescimento do MERCOSUL.
Analisando-se a zona de livie comercio entre os paises que constituem o
MERCOSUL, em especial as fronteiras entre o Brasil, Argentina, Paraguai, Uruguai
e Bolivia, verifica-se o importante papel a ser desempenhado pelo transporte
hidroviario, pois, inegavelmente, essa regido € constituida em toda a sua extensdo por
rios que servem de vias naturais de navegagdo durante todo o ano, ndo existindo
periodo sazonal, podendo-se citar como exce¢do, o Rio Uruguai, que possui uma
extensa faixa de seu percurso navegavel somente durante os periodos de cheia.
Portanto, para utilizagio de todo o potencial hidrografico fornecido por essa regido
de forma eficiente, o volume de investimentos feitos seriam relativamente baixos, e 0
retorno econdmico e financeiro mais rapido. A além disso ¢ transporte hidroviario se
constitui em um meio de transporte que pouco agride o meio ambiente € de menor
consumo energético, com a proporgdo de consumo por t.km de produto transportado
¢ de 1:4:8, respectivamente, para os transportes hidroviario, ferroviario e rodoviario

(Secretaria de Transportes do Estado do Para, 1996). Por fim, faz-se necessario



56

salientar que a eficiéncia do transporte hidroviario ao atendimento das futuras

solicitagdes sera fungdo da adequada integragio com outras modalidades de

transportes.

O transporte hidroviario pode ser considerado vantajoso, ao se considerar
seus custos operacionais e os fatores ambientais. Entretanto, existem as desvantagem,
varias decorrentes do manuseio de cargas, baixa velocidade, falta de estrutura

portuaria e a propria legislagdo portuaria norteram a utilizagdo deste modal.
5.3.1 - Sistema portuirio

O sistema portuario do Brasil movimentou, em 1994, cerca de 18,4% do total
de cargas transportadas e um numero inexpressivo de passageiros. Da carga total,
73% seguiram pela navegagio de longo curso, 23% pela de cabotagem e 4% por
outras modalidades. Granéis solidos representaram 57% da carga, 33% foram granéis

liquidos e 10% carga geral.

O porto do recife importou, dos graos estudados, em 1999, pela navegagédo de
longo curso 80.717 t de trigo; 11.452 t de arroz; pela de cabotagem 5.257 t de tngo;
¢ do MERCOSUL 403.721 t de trigo € 291.313 t de milho.

O porto de Suape movimentou de carga em 1998 cerca de 4 milhdes de
toneladas, composta basicamente de granéis liquidos (derivados de petréleo, alcool e

produtos quimicos), carga conteinerizada e frutas.

O movimento de cargas do porto do Recife cresceu a partir de 1995, Este
aquecimento reflete:
» aentrada em vigor do MERCOSUL, com o aumento da movimentagio de trigo e
milho;
» a abertura do mercado aos produtos importados, que fez crescer a movimentago

de contéineres no porto; e

» o retorno & normalidade da safra de cana em Pernambuco, que contribuiu para
um crescimento das exportac¢des de agucar.

Este porto ja estd com toda sua operagio privatizada e ja foram iniciadas as
licitagdes para o arrendamento de areas e instalagdes portuarias. Ja o Porto de

SUAPE ¢ objeto de um dos projetos basicos do Programa Brasil em Acdo, que ira
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dar sustentabilidade a infra-estrutura de transportes para que o pais possa sustentar

sua dindmica de crescimento nas proximas décadas.

O objetivo deste projeto € criar infra-estrutura para atragdo de investimentos
privados, € 0 consequente desenvolvimento sécio-econémico do estado, destacando-
se 0s seguintes beneficios: geragdo de empregos durante e apos a execucgdo das obras;
geragio de impostos federais, estaduais e municipais; redugao do transporte de carga
rodoviaria nas regides metropolitanas, principalmente na cidade do Recife. A
abertura de acesso ao chamado porto interno, prevista no projeto, permitira a

construgdo de até 8 km de cais.

A realizagdo desses investimentos, provenientes do setor publico e privado,
implica numa parceria onde o setor privado engaja a sua capacidade de investir na
area de infra-estrutura com a amphacio dos processos de privatizagdo e concessdo de
servigos publicos, propiciando uma melhoria dos servigos prestados e uma redugéo

dos custos operacionais ¢ fretes.

As obras que estdo sendo realizadas (dragagem, constru¢do dos bercos de
cais, urbanizagio e etc.) além de permutir que a iniciativa privada possa investir na
area industrial e portuaria (construgio e exploragio de Terminais Especializados de
Movimentagdo de Cargas), transformardo o porto de SUAPE no principal porto
concentrador de cargas da Regido Nordeste, contribuindo, dentro do conceito de
economia de escala, para a redugdo dos fretes brutos maritimos, decorrente do

transporte de grandes lotes de carga.

Para a movimenta¢do de grandes lotes de carga sfo necessanas instalagdes
para atender navios de grande porte, e, para isso, o porto de SUAPE conta com
excelentes condi¢des de localizagdo geografica devido a sua proximidade das
principais rotas internacionais de navegagdo e de profundidade natural (17 metros), o
que permite a atraca¢do de navios "full containers” de 4* gera¢do (capacidade de
4.000 contéineres de 20 pes) e de navios "cape size” de 150.000 TPB para
movimentagido de cereais a granel (soja, milho, trigo e etc.). O porto externo com
dois pier para granéis liquidos e outro para multiplos usos, hoje ja movimenta mais

de 3.2 milhdes de toneladas/ano de cargas.
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Além da redugio do frete maritimo, face ao transporte de grandes lotes de
cargas (estima-se para cereais a granel uma redugdo de até¢ US$ 15/ton.), a adocdo da
operagido de seu porto externo em maio de 1991, a utilizagdo de um modelo de gestio
portudria diferenciado do entdo vigente no sistema portuario brasileiro (modelo
"landord port”", onde o poder publico apenas investe na infra-estrutura portuaria,
delegando a iniciativa privada os investimentos em superestrutura ¢ a execucdo da
operagdo portuaria), permitiram ao porto de SUAPE praticar pregos bastante

competitivos em relagdo aos demais portos da Regido Nordeste.

Segundo a home page do Porto de SUAPE, sdo amplas as oportunidades para
investimentos proporcionadas pelo empreendimento Porto de Suape. Empresas
privadas ou estatais poderdo construir € operar suas proprias instalagdes portuarias e

industriais.

Entre os grandes projetos estruturadores, prestes a serem implantados, em

fase de negociagdo ou em estudos, destacam-se:

Terminal de Contéineres do Porto de Suape

A International Finance Corporation - IFC, brago privado do Banco Mundial,
contratada pela empresa Suape, procedeu a modelagem do processo que culminou
com o langamento, em 17.07.2000, do Edital para arrendamento da area que sediara
o Terminal de Contéineres, a ser explorado pela empresa privada vencedora da
licitagdo. Cabera a esta empresa investir cerca de US$ 40 milhdes na super-estrutura
do Terminal {patios, equipamentos, etc.). A capacidade do Terminal esta estimada
em 40000 TEU s/ano. A entrada em operacdo esta prevista para inicio de 2002. Este
Terminal consolidara Suape como o porto concentrador (“hub port”) da regifo

Nordeste do Brasil.

Terminal Maritmo de Gas Natural Liquefeito (GNL) - Unidade de
Regaseificagdo

Trata-se de empreendimento conjunto Shell/Petrobras, com investimento
estimado em US$ 290 milhdes. O Terminal Maritimo utilizara o atual Cais de
Multiplos Usos do Porto Externo de Suape, estimando-se uma movimentagdo do
produto de 1,46 milhdes de t/ano.Em principio, serdo utilizados navios propaneiros

de 70.000 m’ a 135.000 m® para o transporte do GNL, a ser importado. A Unidade
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de Regaseificagdo se localizara na retaguarda do terminal da Petrobras. A entrada em
operagdo do conjunto Terminal/Unidade de Regaseificagdo esta prevista para o
exercicio de 2004. O consorcio Shell/Petrobras ja criou a empresa que vai gerir o

empreendimento.

Usina Termelétrica

Esta prevista a implantagio de uma usina termelétrica modulada, com
capacidade inicial projetada de 480 MW. O primeiro modulo seria deflagrado com a
constru¢do de uma unidade de 260 MW, a ser construida pela Petrobras/Asea Brown
Boveri, em investimento de R$ 150 milhdes. Para complementar a capacidade de 480
MW, a Iberdrola, empresa que adquiriu a CELPE, a companhia de energia do Estado

de Pernambuco, invistira na construgdo do modulo complementar.

Terminal de Graos do Porto de Suape

O Estudo de Viabilidade do Terminal de Graos do Porto de Suape foi
concluido em fevereiro/2000, com investimento previsto de US$ 57 milhdes. A
empresa Suape devera desencadear, no exercicio de 2001, o processo licitatorio para

arrendamento da area, construgdo e opera¢do do Terminal.

Refinaria de Petroleo

Dois grupos internacionais demonstram interesse: a Petrogal, de Portugal, e a
Samsung, da Coréia. A Petrogal contratou estudo preliminar de meio ambiente e
iniciou estudo preliminar de viabilidade técnico-econOmica para uma refinaria de
200 mil barris/dia, com investimento estimado em US$ 2 bilhdes, a ser concluido no
exercicio de 2000. A Samsung elaborou um estudo preliminar de viabilidade técnico-
econdmica para refinaria de 110 a 220 mil barris/dia, com investimentos estimados
entre USS 1,54 bilhdes e USS$ 2,23 bilhdes. Durante o exercicio 2000, a Sansung

planeja desenvolver o estudo de viabilidade técnico-economica detalhado.
5.3.2 - Sistema Hidrovidrio do Rio Sdo Francisco

A extensdo da Hidroviario do Rio Sdo Francisco equivalente a distancia entre
Brasilia-DF e Salvador-BA, essa €, sem duvida, a mais econdmica forma de ligagdo

entre 0 Centro Sul e o Nordeste.
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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 Exportagio Centro-
Leste. Ao norte, nas cidades vizinhas a Juazeiro-BA e Petrolina-PE, a hidrovia esta
ligada as principais capitais do Nordeste, dada a posigdo geografica destas duas

cidades ( ver Figura 5 . 8 ).
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FIGURA 5 . 8 - Hidrovia do Rio Sao Francisco
Fonte: http://www?2.interpira.com.br/ahsfra

O Rio Sio Francisco oferece condigdes naturais de navegagdo durante todo o
ano, cuja profundidade varia de acordo com o regime de chuvas (calado). Seu porto
mais importante € o de Pirapora-MG, interligado aos portos fluviais de Petrolina-PE
e Juazeiro-BA e aos maritimos de Vitoria-ES, Rio de Janeiro-RJ, Santos-SP,

Salvador-BA, Recife-PE e Suape-PE, através de rodovias e ferrovias.

Em grande parte do vale do S3o Francisco as areas mais propicias ao
aproveitamento agricola situam-se as margens do mesmo. Por esse motivo a maior

parcela da populag@o do vale se encontra nas proximidades do rio.

A hidrovia do Sdo Francisco, através do programa "BRASIL EM ACAQ",
passa por uma etapa de grandes intervengdes fisicas. Aliadas a isso estdo as agdes de

operacionalidade da via. Com a entrada de armadores privados na Hidrovia do Sao
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Francisco, como ja vem acontecendo no trecho Juazeiro - BA / Petrolina - PE a
Ibotirama - BA e Pirapora - MG, a hidrovia ja comega a contar com uma navegagio

mais agil e moderna.
5.4 — Comparacio entre Modalidades

Segundo a AHSFRA o sistema hidroviaria é o que menos consome energia
por tonelada transportada, quando comparada com as modalidades ferroviaria e
rodoviaria. Com a mesma quantidade de energia consumida, uma chapa poderia
transportar quase dez vezes mais carga que um caminhdo. Alem disso, o transporte
fluvial € quem menos polui 0 meio ambiente, devido ter uma menor emissdao de
poluentes; como pode ser verificado na Tabela 5.6, que € um comparativo da emissao

de hidréxido de carbono, monoxido de carbono e 6xido nitroso na atmosfera.

TABELA 5 . 6 — Quadro Comparativo da Emissdo de Poluentes

‘ Modal Hidréxido de carbono | Mondxido de Carbono | Oxido nitroso |
———— | - 1 -

Hidrovirio 0,025 " 0.056 L0149
T = = 44: SR S et
| Ferrovidrio | 0,129 0.180 0.516

\ [ [ I
iRodoviério J 0,178 | 0.536 | 2.866

Fonte: Envir;mental Advantages of lniand Barge Transportation, 1994

Levando em consideragdo a capacidades de transporte a Figura 5.9, mostra

que a modalidade hidroviaria é a que tem maior capacidade.

HIDROVIA x RQOQVIA x FERROWIA
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FIGURA 5.9 — Grafico comparativo demonstrando capacidade
Fonte: Ministério do Transportes



Na Figura 5.10, pode ser verificado a equivaléncia de carga e a equivaléncia
em comprimento para transportar 6.600 ton, mostrando mais uma vez que a

modalidade hidroviaria € a que tem melhor desempenho.

Eguivaiéncia de Carga

1 22 39
Barcaca Graneleira Vagées Graneleira g::'::;?:
6 132 239
- - s
Comboio Fluvial ¢/ 6 Barcaca Vagdes Graneleira Caminhbes
Graneleira
Equivaléncia em comprimento para
tragsporar 6 600 1on.
200 m 2900m 9.240m

Comboio Fluvial ¢/ 6 Barcaca 3 Comboios Ferroviarios Caminhio Graneleiro conside-
com 22 Vagdes cada rando 30 m entre cada veiculo

FIGURA 5.9 — Grafico Comparativo de Equivaléncia de Carga e Ocupagdo da Via
Fonte: Ministerio do Transportes

Segundo a AHSFRA, nos dias atuais, devidos aos frentes agricolas no interior
do Brasil, podendo citar como exemplo o vale do rio Sao Francisco, faz-se
necessaria uma diminuigdo nos custos de transportes e isto a hidrovia oferece. O
consumo energético do transporte hidroviario € 3 (trés) vezes menor que o

ferroviario e 5 (cinco) vezes menor que o rodoviario.
5.4 - Consideracdes Finais

Diante dos fatos pode-se dizer que o Brasil esta distante de ter o que se possa
chamar de malha rodoviaria em boas condigdes de trafego. Analisando os resultados
alcangados pela Pesquisa Rodoviaria Nacional, realizada pela CNT, em 1999,
constata-se que algumas melhorias ocorreram nos ultimos anos nas rodovias
brasileiras, principalmente quanto a conservagdo do pavimento, entretanto, pouco se
fez para reverter a situagdo das rodovias localizadas nas regides Nordeste, Norte e
Centro-Oeste, pois estas melhorias concentram-se sobretudo nas regides Sul e

Sudeste do pais.



Fica, portanto claro que € necessario uma mudanga do perfil de transportes de
carga no Pais. Mudanga esta que propiciara economia de oleo diesel, economia na
manuten¢do de rodovias, com a redugdo do seu uso excessivo e diminui¢do de
acidentes, some-se a isso as melhorias deste novo perfil idealizado e os ganhos

ambientais que surgirdo com a diminui¢do do consumo de oleo diesel.

No entanto, a hidrovia devera estar integrada com as ferrovias e rodovias, que
em conjunto proporcionardo significativa redug¢do nos custos dos fretes e com isto a
diminui¢do no prego final das mercadorias tanto para uso interno quanto para
exportacdo. Assim, demonstra-se que o transporte hidroviario ¢ uma saida para o
barateamento nos fretes dos produtos de grandes escalas, e que este modo de
transporte deve ser integrado ao transporte ferroviaria, nos locais onde inexiste meio
para o transporte hidroviario, ou a hidrovia ndo tenha capacidade para o volume da
carga. No final desta cadeia, deve-se utilizar o transporte rodoviario na distribi
das mercadorias, pois devido a flexibilidade deste ultimo modal, as mercadorias

podem ser entregues nas diversas localidades deste extenso pais.



CAPITULO VI

ESTRUTURA DE ARMAZENAGEM DE GRAOS NO BRASIL -

ENFASE EM PERNAMBUCO

Apresenta-se, neste capitulo, um breve historico da evolugdo do sistema de
armazenagem de grdos no Brasil. Em seguida, definem-se as classificagdes das
diversas categorias das unidades armazenadoras. Demonstra-se como € feito o
manuseio de grdos. Finalmente, descreve a infra-estrutura de armazenagem existente

no Estado de Pernambuco.
6.1 - Evoluciao da Armazenagem

A armazenagem dos produtos agricolas consiste na atividade destinada a
guardar e a conservar os produtos em ambientes que mantenham as condigdes

inalteradas de qualidade e quantidade.

Essa atividade remota ha tempos passados, tanto que, no livro do Génesis, da
Biblia Sagrada, no Capitulo 41, encontra-se registrada a historia egipcia que
envolveu o hebreu José, por volta dos anos de 1.700 a.c, quando ja havia a

preocupagdo com o armazenamento de alimentos.

O fato ¢ importante, pois se trata de uma experiéncia de 3.700 anos, em que
uma nagdo implanta um programa excepcional de produgdo, experimentando sete
supersafras e armazenando o excedente, para que, nos outros periodos, abrindo os
depositos e silos, pudesse retirar os graos, especialmente de trigo, em boas

condigdes.

Sem tecnologia, sem produtos quimicos, sem tantos outros conhecimentos,

porém com determinagdo, forga politica e sabedoria, implantaram um plano de
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produgdo com separagdo de um quinto das safras ao longo dos setes anos para
armazenar. O novo desafio: armazenar para periodos de 1, 2, 3 anos, e periodos
longos de 5, 6 e 7 anos. O fato serve como estimulo e para mostrar que basta querer

produzir, tendo-a como prioridade, e ndo havera de faltar alimentos [ Weber, 1995].

Segundo a Companhia Brasileira de Armazenamento (1988), a armazenagem
brasileira surgiu ja no inicio da colonizagdo, com a exploragio do pau-brasil.
Consistiam em simples galpdes, destinados a estocar madeiras, enquanto aguardavam
0 embarque em navios com destino a Europa. Apos ciclo do pau-brasil surgiu o ciclo
da cana-de-agucar, que veio ampliar a rudimentar rede armazenadora, que se
instalava ao longo do litoral, para exportagdo de produtos primarios brasileiros e

importagdo de manufaturados procedentes da Europa.

Com o aumento das atividades comerciais e agricolas, a rede de
armazenagem também cresceu e no ano de 1917 o deputado Nicanor Nascimento ja
advertia sobre o problema de abastecimento no Rio de Janeiro, destacando a
formacgdo de amplos estoques de mantimentos nos armazéns, a espera de pre¢os mais
altos. Um bom sistema de armazenagem tem uma importancia ndo sO econdmica,
mas também, social. Um fluxo equilibrado de abastecimento onde a armazenagem
ndo é concentrada em um unico nivel evita o desequilibrio de pregos ao longo do

ano, ajudando principalmente a populagdo de baixa renda.

Mesmo com tais preocupagdes a armazenagem no Brasil era inexpressiva. Na
década de 1960, o governo procurava aumentar a eficiéncia de seus instrumentos de
politica de abastecimento, através de uma ampla reorganizagdo administrativa, que
resultou na criagio da CIBRAZEM (Companhia Brasileira de Armazenamento), da
SUNAB (Superintendéncia Nacional de Abastecimento) e da COBAL (Companhia
Brasileira de Alimentos) (CIBRAZEM, 1988).

A mentalidade brasileira a respeito da importdncia da armazenagem teve
novo impulso em meados da década de 70, quando a CIBRAZEM passou a ser o
orgdo central do Sistema Nacional de Armazenagem. Nesse periodo foi instituido o
Programa Nacional de Armazenagem (PRONAZEM) criando um Cadastro Nacional

de Unidades Armazenadoras, com o qual foi possivel tragar um perfil da
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armazenagem no Brasil. A partir desta etapa o sistema de armazenagem nas fazendas

teve um aumento substancial.

Mesmo com um incentivo financeiro expressivo, os resultados finais podem
nao ser positivos se nao forem conciliadas técnicas e tecnologias apropriadas com a
adogdo de uma politica de abastecimento no pais. O que se vé hoje € um excessivo
numero de orgdaos governamentais envolvidos direta ou indiretamente nos fluxos de
produgdo, comercializagdo, transporte e armazenagem, vinculados a inumeros

ministérios, sem uma coordenacdo efetiva e centralizada.

Segundo CORREA (1983), o Brasil apresenta uma rotina inversa no seu
sistema de armazenagem. Enquanto que em outros paises, os grandes produtores de
cereais iniciam a seqiiéncia de armazenagem na fazenda e evolui para os coletores,
intermediarios e terminais, no Brasil esta pratica € essencialmente urbana, partindo
dos terminais, intermediarios e coletores, geralmente representados pelas

cooperativas.

Uma rede armazenadora de grdos é o aparelhamento destinado a receber a
produgdo, conserva-la em perfeitas condigdes técnicas, e redistribui-la
posteriormente. Para a agricultura, a rede armazenadora se constitui em um elemento
indispensavel para o incentivo da produgdo. Para o consumidor, € um dos principais
fatores para estabilizar os pregos, além de garantir um abastecimento normal (Puzzi,
1986).

Um pais como o Brasil, que ndo possui uma safra de grdos regular e possui
uma populagdo com uma alta taxa crescente, necessita de implantar redes

armazenadoras adequadas para atender esse aumento populacional. (PUZZI, 1986 )
6.2 - Classificacio da Rede Armazenadora

De acordo com Puzzi (1986), as unidades armazenadoras sdo classificadas

nas seguintes categorias:

UNIDADES DE FAZENDA - Localizadas na empresa agricola e prestando servigo a

um so usuario (ver Figura 6.1);
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UNIDADES COLETORAS - Localizadas nas proximidades das fazendas - centros

de produgdo - servindo a varios usuarios; as unidades que prestam servigos as
COOPERATIVAS DE PRODUTORES se enquadram nesta categoria;

UNIDADES SUBTERMINALIS - Sdo caracterizadas como centro de convergéncia de
produtos procedentes de unidades coletoras e das fazendas, localizadas em pontos
chaves do sistema viario; tem como principal finalidade a racionalizagdo dos fluxos
de mercadorias, abastecendo adequadamente locais pré-determinados de modo a

diminuir os custos de movimentagao; e

UNIDADES TERMINALIS - Localizadas nos centros consumidores e nos portos.

FIGURA 6.1 — Cooperativa Regional de Santana do Ipanema Ltda
Fonte: SUREG/PE, 2000

Segundo Puzzi (1986), a designagdo de armazenagem intermediaria abrange,
em decorréncia da fungdo, unidades coletoras ou subterminais. Os silos
intermediarios sdo localizados em pontos estratégicos, de acordo com a necessidade
de convergéncia da produgdo para pontos de distribui¢do junto aos troncais rodo-
ferroviarios. Esses tipos de unidade, como expressa a propria denominagdo, visam,
principalmente, a escalonar os fluxos que demandam aos centros de grande consumo

e terminais portuarios.
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6.3 - Logistica do Manuseio de Grios no Brasil

No Brasil, o manuseio de cereais e outros grios, ainda continuam sendo
feitos, em sua maioria, com o produto ensacado e guardado em armazéns
convencionais { armazéns construido com a finalidade de armazenar grio ensacados).
Em relagdo ao manuseio de grdos a granel, verifica-se uma pequena quantidade de
silos apropriados para armazenagem de grios. Estes, na sua maioria, sdo implantados

para a guarda da produgdo de trigo, milho e soja.

As construgdes de novas estruturas de armazenagem deverdo ser feitas apos
estudos mais demorados, tendo em vista que, futuramente, o manuseio e conservacgio
de grdos deverdo ser feitos a granel, com lotes uniformes, exigindo silos com
adequacdo técnica para garantir uma estocagem para longo prazo e separagio do

produto por tipo.

No Brasil, ndo existem sistemas de redes armazenadoras destinadas a reduzir
as perdas e facilitar a comercializagdo, desde o centro produtor até o consumidor

final, com nivel de desempenho técnico elevado.

A unidade mista, formada de silos € armazéns, apresenta-se indispensavel em
algumas regides. A conjugacdo se impde a fim de possibilitar o armazenamento de
qualquer tipo de mercadoria, torna menor o investimento pelo aproveitamento dos
armazeéns ja existentes aumentando a flexibilidade do centro armazenador, pode
auferir melhores resultado econdomico e atende ao periodo de adaptagio para o
emprego do silo em maior escala. Entretanto, a meta da unidade mista sera sempre o

armazenamento do grdo a granel ( PUZZI, 1986).

No Brasil, a preocupagdo com a falta de infraestrutura de armazenagem é&
antiga Ate a deécada de 70 (século XX) a armazenagem ao nivel de fazenda era
totalmente inexpresstvo. SO no ano de 1975, com a instituigdio do Pronazem
(Programa Nacional de Armazenagem), houve uma linha de credito com a finalidade
de ampliar a rede armazenadora em diversos niveis. Nessa €poca 0 armazenamento a
nivel de fazenda teve um crescimento sigmficativo. Até aquela data, os grios eram
armazenados apenas com a finalidade de subsisténcia, utilizando principalmente os
paidis e depositos, sob condigdes extremamente precarias para operagdo de

armazenagem, levando inevitavelmente prejuizos aos produtores.
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No Brasil, devido as suas proprias caracteristicas, as propriedades agricolas
apresentam muitas diferengas entre si, tamto no nivel de desenvolvimento
tecnologico, area, produtividade, produgio e diversidade de produtos, quanto na
quantidade ou fragdo dessa produgdo, que € retida na fazenda (CORREA). Isso faz
com que surja a necessidade de uma caracterizagdo especifica, antecedendo a
defini¢do do tipo de unidade armazenadora mais adequada. E devido a isto que o
armazenamento correto na fazenda deve ser incentivado no Brasil, pois, as
deficiéncias nas instalagdes de armazenagem e dos equipamentos de manuseio sdo
responsaveis por grande parte das perdas dos produtos. Entretanto, ha fatores que
restringem a contribui¢do que tais unidades podem oferecer a estocagem de

regularizagao anual ou plurianual da oferta de graos.

Finalmente, teriam os chamados armazeéns terminais, que sd3o aqueles
integrados a infra-estrutura portuaria, destinados ao armazenamento de produtos para
exportagdo, cabotagem e para guarda temporaria de produtos importados que,

quando aportam no pais, tém como destino os armazens reguladores ou estratégicos.

Atualmente, a armazenagem no Brasil encontra-se distribuida em
propriedades dos Governos Federal e Estaduais, economias mistas, particulares e
cooperativas. Ao analisar a politica oficial do setor de armazenagem, verifica-se¢ que
sua linha de agdo € pela desestatizagdio, j& que 0 Governo pouco investe no setor,
tendo a sua participagdo aumentada de forma insignificante nestes ultimos anos.
Algumas redes estaduais de armazenagem, tem tido uma participagio significativa e
importante para a manutengdo de estoques reguladores de mercado, como a

CEAGESP, CASEMG, CASEGO, CESA, entre outras [ WEBER, 1995 }.

Estima-se que a capacidade armazenadora estatica no Pais seja de 12547
milhdes de toneladas, ai incluidos 78,03 milhdes de toneladas de armazens
convencionais, atil apenas para grdos ensacados. A armazenagem a granel chega

apenas 47,54 milhoes de toneladas ( WEBER, 1995).
6.4 - Infraestrutura Armazenadora em Pernambuco

Segundo a CONAB (Companhia Nacional de Abastecimento), em 1997 a
infra-estrutura de armazéns em Pernambuco contava com armazéns publicos e

portuario; e armazéns de iniciativa privada.
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6.4.1 - Armazéns Publico e Portuario

O Governo possui 05 (cinco) estabelecimentos, sendo divididos em armazéns

convencionais com capacidade atil de 377.699 t e silos com capacidade atil de 310 t.

Os armazeéns portuario conta com o porto do Recife e possui uma area de
armazenagem de 44.000 m® para carga geral, 57.785 m’ de patio a céu aberto, e uma
capacidade de 400.000 t em silos e 20.000 t em tanques. Esta estrutura encontra-se
distribuida da seguinte forma: trecho 1 um armazém com 3.800m’* de area destinada
a carga geral, 02 (dois) silos horizontais contiguos, para granéis com capacidade para
200.000t e 02 (dois) tanques para 10.000t; trecho 2 possui 02 (dois) armazeéns,
totalizando 15.000m” e uma area de 50.600m’ para armazenagem a céu aberto;
trecho 3 ¢ dotado de 08 (oito) armazéns para carga geral num total de 19.900m?, e de
uma area de 5.785m’ de patios descobertos; e o trecho 4 possui um patio descoberto
de 1.400m’ e 2 (dois) armazéns com 5.300m’, também destinados a carga geral (ver
Figura 6.1).

FIGURA 6.2 — Foto Aérea d Annazéns Porto do Remfem
Fonte: http://www portodorecife.com.br, 1999

O Porto de SUAPE ¢ dotado de 02(dois) patios cobertos para contéineres
com area de 25.000m’ e capacidade para 2.770 unidades, junto ao cais industrial, 2
armazeéns para carga geral, de uso privativo, dos quais um com 4 camaras frigorificas
totalizando 3.533 m” e 3.200 t de capacidade. Contem um patio para contéineres com

14.000 m? e capacidade para 1.400 TEU, e 45 tanques para derivados de petroleo,


http://www.portodorecife.com.br
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produtos quimicos e oleo de soja, totalizando 150.000 m®, que sdo operados por

diversas empresas (ver Figura 6.3).

O porto fluvial Petrolina ocupa uma area de 13 ha, com 02 armazéns com
capacidade de armazenagem interna para 6.000 toneladas e um pétio para

armazenagem a céu aberto de 35.000 m?,

FIG 6.3 — Foto aérea dos Armazéns do Prt de SUAPE
Fonte: http://www suape.com.br, 1999

6.4.2 - Armazéns de Cooperativa

A armazenagem em cooperativa contém 4 estabelecimentos, sendo divididos
em armazéns convencionais com capacidade util de 8.613 t e silos com capacidade
util de 700t.

6.4.3 - Armazéns de Economia Mista

A economia mista contem 17 estabelecimentos, sendo divididos em armazéns

convencionais com capacidade atil de 70.283t e silos com capacidade util de 36.720t.
6.4.4 - Armazéns de Iniciativa Privada

A iniciativa privada contém 61 estabelecimentos, sendo divididos em
armazéns convencionais com capacidade util de 1.417.249 t, armazéns graneleiros

capacidade util de 58.500 t e silos com capacidade util de 54.660 t.


http://www.suape.com.br
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6.5 — Consideracdes Finais

No passado, varias unidades armazenadoras foram construidas, mas suas
qualidades eram inadequadas ou mal localizadas, ou ainda armazéns para sacaria
quando a necessidade era de graneleiros e silos. Existem muitas perdas de produtos
armazenados, tdo comentadas pela imprensa, ou tém se dado em empresas publicas e
privadas, geralmente em armazéns com produtos do Governo Federal, dos estoques

reguladores ou estratégicos (WEBER, 1995).

De acordo com CORREA, a armazenagem ao nivel de fazenda no Brasil é
responsavel por uma pequena percentagem de aproximadamente 3% da safra,
enquanto que em paises como Franga, Argentina e Estados Unidos, representa de 30
a 60%. Sao varios os fatores que contribuem para que esse indice seja tdo baixo,
podendo-se citar o econdmico, e a falta planejamento global da estrutura

armazenadora do pais.

Para tornar o sistema produtivo mais econdmico, € necessario investimento
no setor de armazenagem de boa qualidade, localizados de forma estratégica,
inclusive com prioridade para as unidades ao nivel de produtor rural, para que a
produgdo possa atingir volume necessario para suprir a demanda reprimida interna e

o crescimento populacional dos proximos anos.

O Brasil sabe armazenar e ndo lhe faltam qualificagdes técnicas para superar
eventuais dificuldades. A armazenagem deve comegar na fazenda, com a introdugdo
de unidades dotadas de equipamentos de limpeza e secagem. O ideal seria que todas
as propriedades agricolas ou um grupo de pequenas propriedades pudessem ter seus
proprios silos, dando ao produtor meios para reter a produgéo o tempo suficiente para

comercializagao.

Fora da fazenda, torna-se indispensavel uma rede de armazéns coletores. Eles
estardo preparados para receber, secar, limpar, conservar e expedir a produgdo vinda
diretamente das lavouras ou dos armazéns em nivel de propriedade. Para garantir a
normalidade dos fluxos de movimentagdo, bastaria que respondessem pelos outros
50% da produgdo agricola. A combinagdo com os armazéns em nivel de fazenda
seria suficiente para graduar satisfatoriamente o fluxo de escoamento da safra,

garantindo pregos de frete mais estaveis ao longo de todo o periodo de safra e



entressafra, devido a uma menor pressdo da demanda por transporte no chamado

"pico" da colheita.

A proxima etapa, portanto, sdo os armazéns intermediarios, de  carater
regulador e/ou estratégico. O regulador, como o proprio nome diz, esta voltado a
produgdo agricola e serve para atender as oscilagdes de mercado, suprindo a
demanda e regulando os pregos, com estoques suficientes para cobrir o
abastecimento interno em periodos de curto € médio prazos. As liberagdes dos
estoques vdo obedecer a um fluxo determinado pelos oOrgdos governamentais

responsaveis pela politica de abastecimento.

Ja o estratégico esta voltado a necessidade de consumo, podendo tanto estar
localizado junto aos médios e grandes centros de abastecimento, como em areas
consideradas estratégicas, inclusive sob o ponto de vista da seguranga nacional,
sendo dotado de todos os requisitos necessarios a guarda e conservagdo de alimentos

por longos prazos.

Os estoques disponiveis nos armazéns estratégicos deve ser suficientes para
atender as necessidades de, no minimo, trés meses de abastecimento, que € o periodo
basico de um ciclo produtivo, mais as reservas naturais a uma adequada politica
nacional de abastecimento e de seguranga nacional, o que corresponderia a cerca de
20% da produgdo. O quadro atual ¢ de completa vulnerabilidade por parte do
governo em razdo de nunca terem sido construidas unidades armazenadoras com essa

fungdo especifica.

A importancia do abastecimento interno para a estabilidade dos pregos, com o
fim das manobras especulativas, ¢ fundamental para o controle da inflagdo e o bem-
estar social. O Governo Federal ndo pode deixar a populagio (produtores e
consumidores), ficar em situagdo vulneravel por falta de politica eficiente de

abastecimento e preservagdo dos estoques.



CAPITULO VII

MOVIMENTACAO DE CARGAS DE GRAOS NO NORDESTE

DO BRASIL - COM ENFASE EM PERNAMBUCO

Neste capitulo faz-se alguns comentarios sobre a balanga comercial da
agropecuaria e agroindustria do Brasil. Analisa-se a localizagdo da produgdo de grios
e apresenta-se uma explanac¢do sobre a logistica da movimentagdo do transporte de
graos na Regido Nordeste do Brasil, mostrando seus principais polos e faz-se um

levantamento da situagdo em Pernambuco.

7.1 - Visdo Panoramica da Balanca Comercial da Agropecuiria e da

Agroindustria no Brasil

Entre os anos de 1990 a 1996, a balanga comercial agroindustrial' brasileira
apresentou um superavit de US$ 7 bilhdes’, crescendo de USS$ 5,8 bilhdes em 1990
para USS$ 8.4 bilhdes em 1996. No acumulado do periodo, as exportagdes cresceram
57% (apresentando queda apenas em 1991), enquanto as importagdes subiram 198%,

com queda em 1992,

O saldo comercial brasileiro caiu drasticamente entre 1990 e 1996, tornando-
se negativo a partir de 1992, sendo que os produtos de origem agropecuaria
(incluindo alimentos e bebidas) responderam, em média, por cerca de 27% das
exportagdes totais e 11% das importagdes totais. Enquanto isso, o saldo
agroindustrial manteve-se positivo, apesar do crescimento acelerado das importagdes

(FEVERET, 1998).

' O conceito aqui utilizado nio inclui fertilizantes (quimica), maquinas agricolas (bens de capital) e algoddo (téxtil). A analise
concentra-se nos Capitulos 1 a 24 da Tarifa Extena Comum. que vai de animais vivos a bebidas, passando por alimentos
industrializados.

? Se forem incluidos adubos e fertilizantes, maquinas agricolas e algodio. este resultado diminui sensivelmente. pois
fertilizantes e algodio estio entre os itens de maior peso na pauta brasileira de importagdes. Em 1996, as importagdes de
fertilizantes alcangaram US$ 1.033 milhdes, as de maquinas agricolas, US$ 99 milhdes, ¢ as de algoddo (incluindo fios), USS
858 milhdes.
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O saldo da balanga comercial da agropecuaria, no primeiro semestre de 1997,
foi de US$ 5 bilhdes, equivalentes a um crescimento de 39% sobre o mesmo periodo
do ano de 1996. Produtos agropecuarios responderam por 33 % das exportagdes

totais e 10% das importagoes.

Houve um expressivo crescimento das exportacdes de soja em grdo, no

primeiro semestre de 1997, que foi de 130% sobre o mesmo periodo do ano anterior.

Os maiores responsaveis pelo crescimento nas importagdes no setor da
agroindustria sdo os grdos, dentre eles estdo o trigo, arroz, milho, soja e cevada.
Registre-se que predominam os produtos ndo-elaborados, sugerindo que as
deficiéncias brasileiras ndo se encontram no segmento de processamento, mas,
sobretudo, na producdo primaria. Em 1996, os grdos representaram 44% das
importagdes agroindustriais, principalmente por causa do trigo, que respondeu

sozinho por cerca de 20% do total (ver Figura 7.1).

O resultado da balanga comercial nos primeiros meses de 2000, foi positiva
em US$ 95 milhdes, até a primeira quinzena de margo, no acumulado do ano. Este
superavit da balanga comercial teve dois fatores muito importantes que foram: a
queda das importagdes de combustiveis e lubrificantes, e o crescimento das vendas
externas de manufaturados, que cresceram 52,9% na primeira semana de margo, em
relagio ao mesmo periodo do ano de 1999. Esses numeros deverdo sofrer um
acreéscimo significativo, devido a impulsdo do comércio exterior brasileiro provocado

pelas vendas da safra agricola.

A balanga comercial do Estado de Pernambuco, em 1995, foi deficitaria,
tendo de importar US$ 889.407.000 e exportou apenas US$ 574.321.000. Com
relagdo aos cereais, sabe-se que o estado ndo € auto-suficiente (ver Tabela 7.2 e
Tabela 7.3) e necessita importa-los de outras localidades. Segundo o técnico da
CONAB, o Estado de Pernambuco supre suas necessidades de grdo agricolas

importando de outros localidades, conforme mostra a Tabelas 7.1.



76

300 -

| B0 @91 092 OB B Brs B |

FIGURA 7.1 - Importagdes Agroindustriais dos Principais Complexos — 90/96
Fonte: BNDES, 1999

TABELA 7.1 — Responsaveis pela exportagdo de graos para o estado Pernambuco

Produto Localidades Exportadoras

Soja Barreiras-Ba, MT, MS, MG. GO. PR, RS, Sul do PA
Feijdo RO, MG. BA.MT. PR

Milho BA. MT, MS.PR, GO. MG

Arroz GO. RS, MT

Trigo Importado da Argentina, Canada, EUA

Fonte: CONAB, 1998

7.2 - Anilise e Localizacio da Producio no Brasil
7.2.1 - Arroz

O arroz é tradicionalmente cultivado em todo o territorio nacional como
cereal de subsisténcia. Na Regido Nordeste, no ano de 1995, foi produzido 1,7
milhdes de toneladas de arroz em casca, a despeito de uma pequena redugdo de 4,4%
em relagdo ao ano anterior. O Estado do Maranhdo apresenta-se como o maior
produtor e, em 1995, registrou uma produgdo de 951 mil toneladas, ocupando

posigdo de destaque junto a outros estados da federagao.

A produtividade média brasileira é de 2.624 kg/ha, enquanto que a média dos
seis maiores produtores mundiais ¢ de 4.173 kg/ha. Isto se deve especialmente a
importancia da cultura do arroz de sequeiro no Brasil, que ocupa cerca de 72% da

area cultivada e responde por 45% da produgdo. Ja no Rio Grande do Sul, onde o
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arroz ¢ irrigado, e ¢ responsavel por 80% desse tipo de cultivo, a produtividade
media € de cerca de 5.200 kg/ha.

Encerrada a colheita do arroz em todo o Pais, o ultimo levantamento de safras
realizado pela CONAB veio confirmar as previsdes iniciais, tanto na produgdo
quanto na produtividade, em quase todas as unidades da federagdo. As excegdes
ficam por conta de pequenas oscilagdes negativas em alguns municipios das Regides
Norte e Nordeste, onde a falta de chuvas frustrou um pouco as previsdes, porém, em

volumes com pouca representatividade no computo geral da colheita.

O levantamento aponta um crescimento da ordem de 14,5% na area plantada,
no ano-safra 1998/99, em relagdo a 97/98, enquanto a produtividade saltou de 2.605
kg/ha em 97/98, para 3.079 kg/ha em 98/99, o que corresponde a um incremento da
ordem de 18,2%.

Em termos de produgdo, os nimeros mais expressivos sdo observados nos
Estados do Piaui, Rio Grande do Sul, Parana e Para, que se apresentam,
respectivamente, com incrementos da ordem de 110,9%, 31,1%, 20,0% e 17,9%. No
Piaui, o salto de produgdo se deve a quebra de safra ocorrida no ano anterior, por
falta de chuvas, fendmeno que ndo se repetiu neste ano-safra. Nos demais Estados, o
incremento se deve ao aprimoramento de tecnificagdo aliada as condigdes climaticas

favoraveis.

Com esses numeros, além de registrar uma supersafra de 11,454,1 mil
toneladas, recorde de todos os tempos, o Brasil se torna quase auto-suficiente neste
ano-safra. Ou seja, o que se produziu esta distante apenas 2,1% do consumo
nacional, estimado em 11.699,0 mil toneladas (JOEL LEMOS, 1999).

Um conjunto de fatores pode explicar a dificuldade de aumentar a produgéo
total brasileira, embora a produtividade média tenha aumentado nos ultimos anos. A
area plantada tem diminuido, o que significa que os custos de produgdo estio altos,
principalmente se comparados com os custos dos outros paises do Mercosul, pois o
produtor brasileiro paga mais caro por insumos, maquinas e equipamentos. Além

disso, o produto ainda € onerado por custos de transporte e tributacdo mais elevados.

No Centro-Oeste existe espago para o cultivo de arroz irrigados, com uma

produtividade semelhante a do Rio Grande do Sul, mas experiéncias anteriores
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forram frustrantes, por esbarrarem na capacidade empresarial dos agricultores da

regido.

O grande desafio desse setor € o desenvolvimento de variedades de arroz de
sequeiro resistentes aos periodos de seca, com qualidade semelhante ao arroz
irrigado e que aumente, significativamente, a produtividade dessa lavoura e a oferta

do produto no mercado nacional.

No ano-safra 1997/98, o Brasil importou 2.073,3 mil toneladas, sendo 1.334,5
do Mercosul e 738,8 de outros mercados, dos quais 553,9 sdo de arroz americano. Os
montantes despendidos com essas importagdes foram de US$ 411.1 milhdes do
Mercosul, US$ 134.4 milhdes do EUA e USS 41,2 milhdes de outras localidades
(Ver Figura 7.2).

Outros
Mercosul
EUA 7% . 20%

FIGURA 7.2 — Importagdo Brasileira em 1997/98
Fonte: CONAB, 1996

7.2.2- Feijao

O feijao, embora em menor escala que o arroz, também € produzido em quase
todo o pais. Em 1995, teve uma produgdo de 2,9 milhdes de toneladas. Com a
estiagem verificada 1996, a produgdo da Regido Nordeste registrou uma queda de

16,4% em relagdo ao ano anterior.

O cultivo de feijio no Nordeste concentra-se nos estados da Bahia e do Ceara,
que apresentaram, em 1995, as maiores produgdes da regido, com 252.000 e 209.000

t, respectivamente, a despeito das redugdes verificadas naquele ano.
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A analise final da 2" safra de feijdo de 1995 apresentou uma produgdo de
1.490.000 de toneladas, cultivada em area de 2.720.000 de hectares, o que significa
crescimentos de 53,5%, em relagdo a safra passada. Em termos regionais, o Nordeste
se destaca com a produgdo de 783.500t, 134,4% superior a da temporada anterior,
com contribuigdes da Bahia de 232.400 t e do Ceara de 202.000 t. A Regido Centro-
Sul, que engloba os estados do Sul, do Sudeste e do Centro-Oeste apresentou um
acréscimo de 21,3% na area e de 16,3% na produgdo, com plantio de 740.900

hectares e colheita de 609.000t na Bahia (CONAB, 1999 ).

Devido aos satisfatorios niveis de pregos recebidos pelos produtores, houve
um significativo aumento de area e de produgdo, na época que antecedeu o plantio da
2* safra de 1996. O clima também contribuiu para o bom desempenho da safra em
alguns estados nordestinos como Ceara, Piaui, e algumas regides da Bahia (CONAB,
1999).

7.2 .3 - Milho

No Brasil, a produgdo de milho ¢ disseminada em todo o pais, e o cereal tem
ampla aplicagdo como matéria-prima na fabricagdo de produtos alimenticios
humanos como amido, 6leo de milho, farinha, massa para canjica e, também, como
ragdo animal, na forma de farelo. Em 1995 a safra nacional alcangou cerca de 36,3

milhdes de toneladas.

A safra nordestina de milho, em 1995, sofreu uma redugdo de 10,5% em
relagdo ao ano anterior, devido a problemas relacionados com credito de custeio,
baixos pregos de comercializagdo e por falta de chuva a regido, limitando a produgéo

em 2.4 milhdes de toneladas no ano.

Na regido, apenas os estados do Rio Grande do Norte, Alagoas e Sergipe
véem apresentando produg@o anual abaixo de 100 mil toneladas. A Bahia aparece
tradicionalmente como o maior produtor da regido, com uma safra media anual em
torno de 600.000t no periodo de 1993 a 1995.

O aumento da produgdo de grdos no cerrado nordestino (oeste da Bahia,
Maranhdo e do Piaui) tende a substituir parte da importagdo. Ao mesmo tempo, a
elevacido da produtividade média verificada nos ultimos anos torna a produgédo local

mais competitiva.
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O pais pode se tornar um exportador liquido, embora de importancia marginal
ante aos Estados Unidos, responsaveis por 75% das exportagdes mundiais. Para que
isto ocorra seria necessaria uma postura comercialmente mais agressiva das empresas

do segmento e, sobretudo, uma elevagio da produtividade.

Apesar do Brasil ser o terceiro maior produtor de milho do mundo, nas trés
ultimas safras tem sido um dos 10 maiores importadores. A explicagdo reside
principalmente no setor de transportes, devido os custos de transporte das regides
produtoras (Centro-Oeste) para o Nordeste. Pode-se citar como exemplo o transporte
do milho de Goias que € feito por caminhdes custando um valor de R$130,00/t. Para
os consumidores nordestinos € mais viavel importar milho da Argentina ao custo de
R$113,00/t ou dos Estados Unidos por de R$115,00/t, por via maritima, do que arcar

com o frete rodoviario.
7.2 .4 - Soja

A produgdo brasileira de soja em 1995 alcangou 25,6 milhdes de toneladas.
Na Regido Nordeste, € produzida, atualmente, em areas de cerrado dos Estados do
Maranhdo e da Bahia, que véem apresentando crescimentos significativos na
produgdo. O Estado do Maranhdo atingiu 162 mil toneladas e o da Bahia 1.073 mil

ton no ano de 1995.

No Brasil, da produgdo de soja em grdo, 16% destina-se a exportagdo. Nos
casos de oOleo e farelo, 36% e 73%, respectivamente, estando entre os trés maiores
produtores e exportadores mundiais do complexo da soja (em 1995 respondeu por

18% da produgdo mundial) com um dos mais altos indices de produtividade.

Grande parte da soja (70%) transforma-se em farelo para ragdo. A expectativa
de crescimento da produgdo de ragdes € de 2% a.a., podendo ser maior na América
Latina, Leste Europeu e Asia, em virtude do aumento da produgdo de frangos. Nota-
se que a soja também é exportada indiretamente, através do complexo carne,

sobretudo frango e suino.

Apesar de sua alta produtividade, uma das questdes que mais influenciam na
eficiéncia do complexo € a infra-estrutura de transporte deficiente, sobretudo na
regido Centro-Oeste. O alto custo do frete rodoviario até Paranagua reduz

sensivelmente a renda disponivel dos agricultores do Mato Grosso. Uma comparagao
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entre 0s pregos recebidos por produtores norte-americanos e brasileiros do Centro-
QOeste, distantes 1.400 km do porto, demonstra que os brasileiros percebem uma
renda 25% menor, mesmo com a desoneragdo do ICMS, em virtude exclusivamente
dos custos portuarios e do frete. Ja para os produtores de Cascavel (PR) e Balsas
(MA), distantes 600 km e 1.000 km do porto, respectivamente, esta redugio ¢ da
ordem de 4% a 5%. Em ambos os casos pesam significativamente a redugao do custo
do frete: em Cascavel, por causa da menor distancia do porto; no caso de Balsas,

porque 60% do percurso € feito pela ferrovia da Vale do Rio Doce.

Em 1995, o complexo da soja teve queda no valor das suas exportagdes
devido ao maior direcionamento de grios para a produgao de farelo destinada a ragéo
no mercado interno, fruto do aumento da demanda por carnes. Com isso, houve um
excesso de produgdo de dleo e, conseqiientemente, aumento das exportagdes desse
produto. Em 1996, as exportagdes ainda cairam em quantidade, porém, devido aos

pregos mais altos, o valor total das exportagdes do complexo aumentou.

No primeiro semestre de 1997, a soja foi o principal produto da pauta
brasileira gerando, somente de gréos e farelo, US$ 2.889 milhdes representando 44%
de toda a exportagdo agroindustrial e 13% da exportagdo geral. Segundo a SECEX
(Secretaria do Comeércio Exterior), o crescimento de 130% da receita com a soja em
grio deve-se a um aumento de 116% dos embarques e elevagdo de 7% dos pregos
médios em comparagdo com o mesmo periodo de 1996. Ja o farelo de soja cresceu
5% em valores totais, resultantes de elevagdo de 16% nos pregos, embora tenha

havido um recuo de 10% nas quantidades embarcadas.

Além de pregos internacionais em niveis elevados. a desoneragio do ICMS
sobre a exportagdo de produtos ndo-elaborados concorreu para o aumento das

exportagdes de graos.

Apesar disto, nos dois altimos anos as importagdes de grios e 6leo cresceram
significativamente, basicamente por questdes de custo de oportunidade para as

empresas, que realizam operag¢des de compra de grdo e venda de dleo ou farelo.
7.2.5 - Trigo

O principal item da pauta de importa¢des agroindustriais € o trigo. No periodo

1990/96 apresentou tendéncia de crescimento acentuado, alcancando, em 1996, US$
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1.350 milhdes, contra US$295 milhdes, em 1990. Este nivel de importagdo ja

representa 76% do consumo nacional de trigo.

A contnbuigao da produgdo brasileira representa apenas de 20% a 30% do
consumo, tem baixa produtividade e custos significativamente mais altos que os

vizinhos do Mercosul.

Uma das principais razdes para o continuo aumento das importagdes € o
financiamento do produto importado. Ao obter trigo importado, os moinhos
passaram a dispor de capital de giro muito mais barato do que no Brasil. Outra razio
¢ a falta de produgio do grio do trigo grano duro no Brasil contribuindo para o alto
nivel das importagdes. Esse grio é de melhor qualidade que o produto local, e €

imprescindivel na fabricagdo de produtos mais nobres, como massas e biscoitos.
7.3 - Logistica da Movimentacio

Neste topico apresenta-se a logistica da movimentagio dos produtos

comentados anteriormente, tendo como enfoque a Regido Nordeste do Brasil.
7.3.1 - Arroz e feijao

A movimentagdo de arroz e feijio na Regido Nordeste é muito pulverizada.
Devido a isto, o escoamento da producido € realizado através do meio rodovirio em
pequenas quantidades, tendo como principais fluxos as areas de produgdo e
beneficiamento em dire¢do as capitais. Existe também outros fluxos que ligam os
portos maritimos aos hintedand das suas area de influéncia, como complementagdo

do consumo de cada estado.
7.3.2 - Milho

Na Regiio Nordeste, o consumo de milho atinge 2,5 milhdes de toneladas
anuais, atendendo basicamente a dois segmentos: um voltado para o consumo “in
natura”, humano e animal, e outro destinado ao consumo industrial gerando varios

tipos de produtos alimenticios.

O primeiroe segmento tem na avicultura o principal consumidor. Somente em
Pernambuco ¢ consumo anual € de aproximadamente 500 mil toneladas. Deste total,
a maior parcela € originaria da Argentina, pois a importagio do produto € mais

conveniente, em termos financeiros, do que trazer o miltho produzido no Centro-
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Oeste, isto ocorre devido aos custos do transporte rodoviario. O Parana e o Tridngulo
Mineiro também contribuem para o abastecimento regional. As principais rotas
terrestres sao do Recife para Campina Grande, Jodo Pessoa e Caruaru, de Cabedelo

para Campina Grande e de Uberaba para Recife.
7.3.3 - Soja

Os principais fluxos de soja do Nordeste ocorrem nos Estados do Maranhio,
Piaui e Bahia. No primeiro, a soja produzida na regido de Balsas ¢ transportada por
rodovia até Imperatriz, de onde é transbordada para a ferrovia. Utiliza-se da Norte-
Sul e Carajas, com destino final ao terminal de Ponta da Madeira, em Sao Luis, de
onde € exportada via maritima. Na Bahia, a regido que mais exporta este produto é
Barreiras. Dela saem caminhdes para Brasilia, de onde, pelas Ferrovias Centro
Atlantico S.A (FCA) e Estrada de Ferro Vitéria Minas (EFVM), atingem o
Complexo Portuario do Espirito Santo para exportagdo. Outra parte, bem menor, €
direcionada por rodovia para Petrolina para beneficiamento e consumo regional de

subprodutos.
7.3.4 - Trigo

O transporte ferroviario de trigo na regido tem sido bastante reduzido nos
ultimos anos, levando-se em conta o seu potencial. Segundo GEIPOT (1996) na
publicagdo Corredores do Nordeste, no ano de 1995, foram transportadas apenas
108.700t, havendo um redugdo em relagdo ao ano anterior essa explicada em parte,
por uma estratégia de comercializagdo adotada pelos moinhos em relagdo a suas
filiais ou como fornecedores a unidades consumidoras, em razdo das diferengas entre

as aliquotas de ICMS fixadas para o comércio intra e interestadual.

O outro lado da questdo diz respeito a perda da participagdo do transporte
ferroviario, uma vez que nao houve redugido do consumo de trigo. O principal motivo
dessa queda esta intimamente associado a falta de vagdes adequados e a outras
condigdes operacionais da ferrovia. Por ser o Trigo um produto de alto valor
intrinseco e de grande facilidade de deteriorag@o, cuidados indispensaveis com seu
manuseio devem ser tomados. Entretanto, a ferrovia ndo tem como oferecé-los

atualmente.
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Quanto as rotas ferroviarias nordestinas, observa-se que as principais sao de
Sdo Luis para Teresina, do Recife para Cabedelo e Natal, de Maceid para Aracaju e

de Cabedelo para Campina Grande.
7.4 — Considerac¢des Finais

Diante do exposto o que se conclui € que os estados da Regido Nordeste sdo
auto-suficiente em feijdo, exceto o Estado do Maranhdo, a producdo da regido apos
suprir as necessidade do Maranh3o, ainda fica com um excedente de 103.287t, mas
em compensa¢do o mesmo estado € grande produtor de arroz, ja o Piaui tanto tem
feijdo como também o arroz. Com relagdo os demais produtos a regido necessita

importar-los de outras regides.



TABELA 7.2 - Diferenga Entre o Consumo e a Produgao de Graos Conforme Estado (1995)

[ PRODUCAQ [[CONSUMO DE " I | PRODUCA; 0 || CONSUMO '
| ESTADO/POLO | g mrio DIFERENCA | ESTADOIPOLOJ pE ARROZ. | DR ARROZ I»DIFEREN(;A
Maranhio I 42007 109.096][ -67.089][Maranhao [ 950681 262.559 688.122
Piaui I 86.451] 56. 041|| 30.410][Piaui ][_ 395318 134874 260.444]
Ceara I 208.82¢ _ 166.070 42.756|[Ceara I 197920 548.494 | -350.574
Rio Grande do Norte || 75.099 53. 856" 21.249][Rio Grande do Norte || 4519 129.597] -125.082
[Paraiba || 87.818] 69.945 17.873][Paraiba I 18.217) 168.335] -150.123)
[[Pernambuco I 151.324] 139.339| 11.985|[Pernambuco 19.77 225.028 -205.258]
Alagoas I 71.096 56.028] 15.068][Alagoas 27.478 134. 840]m
[Sergipe I 54803 33510] 21293][Sergipe 14.038] 80.647] -66.609
[Bahia |[ 251614 241874| 9742|[Bahia 104782 438023 -333241]|
Total [ 1029040 925753 103.287][Total ] 1732714 2.152.397 -419.683]
PRODU 0 CONSUMO DE PRODU A: o | CONSUMO | I
ESTADO/POLOJMMI DIFERENGA I[ ESTADO/POLO | bES O‘j " M DIFERENGA
Maranhdo [‘WI 645.739 -569.256]Maranhio I 162. 37§|| || 162.375 |
Piaui 391.734 405.217| -298.109][Piaui I
[Ceara ]| 469.177 691238 || -506.689][Ceara 1l o||
Rio Grande do Norte || 83.369 113.928] -315.187][Rio Grande do Norte || || ol
Paraiba I 153.041] 239.684] -371.271|[Paraiba I I _ o]
Pernambuco I 196.147] 659.120] -747.606][Pernambuco I 1 95.098]| -95.098]
[Alagoas 1 39.939 115.321] -360.010[Alagoas I | 0]
[Sergipe ' 66.516[ 108.898[ -327.010|[Sergipe I I o
[Bahia 675230] 1149598]| -758.996|[Bahia 1072911 316.992] 755.919|
Total 2.436.26 1] 4.128.743 -1.977.110][Total 1.235.286] 41209 823.196]
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ESTADO/POLO "‘;’E‘;‘Ef PRODICAO | pirerenca | COWSMO | PRODICAO | oiegrenca w “M" DIFERENGA [consumososa| PRODYCAC T pirerenga
Maranhio 109.096 42.007 67.089 950,681 262,559 122 361111 645.739 -284.628 162.375 162.375
Sio Luis 39.679 5.487 4. 83.830 95.495 -11.665 43.851 221.167 -177.316 0
Bacabal 17.238 13.485 3.753 238.770 41.486 197.284 88.282 116.686 -28.404 0
Balsas 4.977 1.048 3. 90.224 11.978 78.246 25.908 33.055 -7.147 162.303 162,303
Caxias 22.836 10423 12.413) 183.390 54.959 128.431 59.910 153.952 -94.042 72 72
Imperatriz 24.366 11,594 12.772 354.467]  58.641 295.826 143159120879 22.280 0
Piaui 56,041 86.451 -30.410 395.318] 134.874 260.444 391.736 405.217 -13.481 0
Teesina 36.951 27.510 9.441 232.717 $8.929 143.788 159.320 256.553 -97.233 0
|Canto do Buriti 9.440 19.782 -10.342 139.174) 22.720 116.454 98.370 80.527 17.843 0
Picos 9.650 39.159 -25.508 23.427 23.228 __202 134.046 68.137 65809 0
|Ceard 166.070 208.826 -42.766 197.920]  848.494 -350.574 469.177]  691.238 -222.061 0
Fortaleza 93.312 66.887 26.425| 80.766 308.189 -227.423 97.368 410.255 -312.887 0
Cratetis 19.738 59.433 -39.698] 6.286 65.180 -58.894 159.869 81.104 78.765 0
Juazeiro do Notte _26.416 54.970 -28.564 104.857 87.247 17.610 139.353 85.655 53.698 0
Sobral 26.607 27.536 529 6.011 87.878 -81.867 72.587 114.224 41637 )
Rio Grande do Norte 53.850 75.099 -21.24¢ 4.515 129.597 -125.082 83.369 113.928 -30.55! 0
| Natal 38.555 48.709 -10.154 544] 92788 -92.244 41.751 75.101 -33.350 0
Mossord 15.298 26.390, -11.095 3.971 36.809 -32.838 41.618 38.827 2.791 0
Paraiba 69.945 87.818 -17.873 18.212 168.335 -150.123 153.041 239.684 -86.643| 0
Jodio Pessoa 22.684 3.299 19.385 215 54.593 -54.378 3.531 81.576 -78.045 0
Campina Grande 29.933 50.511 -20.5 779 72.044 ~71.265 70.945 107.772 -36.827 0
Patos 17.326 34.008 -186. 17.219 41.698 -24.479 78.565 50.336 28.2 0
Pernambuco 139.339 151,324 -11.986 19.770 225.028 -205.258 196.142 659.120 462978 95.098 -95.008
Recife 79.462 3.709 75.753] - 145.436 -145.436 2.531 335.243 -332.712 0
Caruaru 35272 68.713 -33.441 - 64.558 -64. 69.217 229.102 -159.885] 0
Petrolina 7611 19.09% A1, 17.671 13.930 3741 8.684 27.532 -18.848 95.098 -95.098|
Salgueiro 16.994 59.806 42812 2.099 31.104 -29.005 115.710 67.243 48.467 0
Alagoas 56.028 71.096 -18. 27.478 134.840 -107.362 39.939 115.321 -75.382 0
Maceid 56.028 71.096 18, 27478 134.840 -107.362 30.939 115.321 -75.382 0
Sergipe 33510 54803 -21.293 14.038] 80.647 -66.609 66.516 108.898 -42.382 0
Aracaju 33.510 54.803 -21.293 14.038] 80.647 -66. 66.516 108.898 -42.382 0
Bahia 241874 251616 5.742| 104782 438023 -333241 675230 1149598 -474368 1.072.911 316.992 755919
Salvador 53.330 103 53.427 . 96,940 -96.940 114 45772 -45.658 : 9
Alagoinhas 9.048 3.487 6.661 - 16.385 -16.385 4.112 155.395 -151.283 & 0
Bom Jesus da Lapa 7.054 36,106 -25.062| 33930 12778 21155 191.798] 42963 148,835 181,976 181,876
Barreiras 6.247 36.778 -30.631 50.208 11.313 38.892 244.891 37.088 207503' 890.935 316.992 573.943
Brumado 13.299 22.629 -7.330 15.526 27.708 -12.179 23.488 109.534 -86.046 . 0
Eundipolis 9.983 2.647] 7.336 297 18.079 -17.782 1.394 37.102 -35.708] 4 0
Feira de Santana 15.380 4219 11.16 - 27.852 -27.852 6.537 122.935 -116.398] 0]
Tihéus 24.182 441 23.741 | 43.793 -43.793 651 49.885 -49.234| g )
FkLt:é 13.801 22.696] -8.895 2217 24.993 -22.776 57915 61.451 -3536 : 0
Itabemba 3.838 8.563 15717 3.751 46.040 -42.289 Y 0
Juazeiro 3.569 3.641 -5.940] 6.007 14.617 -8.610 4 0
[Morro do Chapéu 5,480 6.028 -8.924 4.578 26.908 -22.327 3 0
Paulo Afonso 10.439 54117 -17.871 74.009 63.520 10.489 3 0
Remanso 3379 4.303 1388 &3 DRI 4 €/ VI I 0
Senhor do Bonfim 13.020 11.008 80 2 -23.498 12.606]  50.011 -37.405 < 0
|Serrinha 12.292 26.065 13,773, 4 22.260 -22.260 31.559 48.613 -17.056 : 0
Sto. Antdnio de Jesus 10.780 983 9.797] . 19.523 -19.523 982 47979 -46.997/ P 0
Vil Conquista 19.553 7.799 11.754 430 35410 -34.980 5.687] _ 150.014 144327 : 3
Total 925.753 1.029.040 -103.287 1.732.714 2152397 -419.683 2.436.261 4128743 -1.602.482 1.235.286 412.090 §23.196




CAPITULO VIII

MAPEAMENTO GEOREFERENCIADO

Neste capitulo sera mostrado o mapeamento georeferenciado das modalidades
responsaveis pela movimentagio de graos de arroz, feijao, milho, soja e trigo, para o

estado de Pernambuco.
8 . 2— Definicoes Basicas

Para facilitar o entendimento deste capitulo serdo dados alguns conceitos

basicos sobre o assunto.

O Geoprocessamento, de acordo com Rodrigues (1988), € tido como “a
tecnologia de coleta e tratamento de informagdes espaciais e de desenvolvimento de

sistemas que as utilize”.

O Sistema de Geoprocessamento Rodrigues (1988, 1990) apresenta uma
classificagdo dos Sistemas de Geoprocessamento em aplicativos, de informagdo e

especialistas.

Sistemas aplicativos, conjuntos de programas que realizam operagdes
associadas a atividades de projeto, analise, avaliagdo, planejamento, etc..., em areas
tais como Transportes, Mineragdo, Hidrologia, Urbanismo; sdo sistemas voltados a
representacdo de entes de expressdo espacial e a realizagdo de operagdes sobre estas
representagdes, visam a realizagdo de um largo espectro de tarefas e podem ser
grupados segundo classes de sistemas voltados a entrada de dados, a saida de dados e
a realizagio de tarefas especificas; como por exemplo: projeto assistido por

computador, mapeamento automatizado;,

Sistemas de informagdes, SIG, stricto sensu, denota software que desempenha

as fungdes de coleta, tratamento e apresentacdo de informagdes sobre entes de



88

expressdo espacial e sobre o continuo espacial. S1G, lato sensu, denota o software; o
hardware; os procedimentos de entrada e saida dos dados; fluxos de dados de
supridores para o sistema e deste para os consumidores; normas de codificagio de

dados; normas de operagdo; pessoal técnico, etc.

Sistemas especialistas, sistemas computacionais que empregam o
conhecimento na solu¢io de problemas que normalmente demandariam a inteligéncia
humana; emulam o desempenho de um especialista atuando em uma dada area do

conhecimento.

Entretanto, Rodrigues (1990) nos alerta que o estabelecimento destas classes
ndo significa que sistemas de geoprocessamento tenham uma unica classificagéo,
pelo contrario, sistemas existentes atualmente tem, no mais das vezes, caracteristicas
multiplas com predomindncia de um particular conjunto de fungdes. Aquele autor
conclui afirmando que, subjacente a todos estdo as técnicas e metodologias de
desenvolvimento de sistemas computacionais € as de tratamento de dados espaciais.
Tendo em wvista a relativa dificuldade em diferenciar os varios sistemas de
geoprocessamento, julgamos relevante explicitar melhor algumas defimgdes,
tomando por base Korte (1994) que apresenta a diferenciacdo entre CADD, CAM
AM/FM e GIS:

CADD, Computer Aided Design and Drafting ou Projeto Assistido por
Computador, ¢ uma tecnologia normalmente empregada pelo CAM (Computer
Assisted Mapping), ou Mapeamento Assistido por Computador, para a produgio de
mapas como substituigdo a0 processo cartografico tradicional. Os dados sdo
organizados em camadas (layers), empregadas para organizar as feigdes do mapa por
temas (themes). CAM pode reduzir em muito o tempo de produgdo de mapas e
possibilitar economias de recursos financeiros quando comparado aos processos
cartograficos tradicionais, tornando as atualizagdes mais simples e rapidas, uma vez
que modifica somente o elemento selecionado sem causar alteragdo nos demais.
CAM, entretanto, ndo € um sistema muito adequado para realizar analises; as
relagdes espaciais ndo sdo definidas na estrutura de dados, requerendo
processamentos especiais para a inspegdo de tais relagdes, o que torna demorada a

resposta a perguntas complexas.
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AM/FM, Automated Mapping ou mapeamento Automatizado, Facility
Management, isto €, Gerenciamento de Servigos de Utilidade Publica, basciam-se
também em tecnologia CADD, entretanto, a apresenta¢do grafica geralmente nio é
tdo precisa e detalhada como em sistemas CAM; a énfase de AM/FM esta centrada
no armazenamento, analise e emiss@&o de relatérios. As relagdes entre os
componentes do sistema de utilidade publica sdo definidas como redes (Networks)
que sdo associadas a atributos, permitindo assim modelar e analisar a operagéo do
sistema de utilidade publica. Atributos ndo-graficos podem ser ligados aos dados

graficos. Dentre as limitagdes estdo a nio-definigao de relagdes espaciais.

GIS, Geographic Information System ou Sistema de Informagdo Geografica,
¢ mais recomendado para a analise de dados geogréficos; difere dos dois sistemas
anteriormente apresentados por definir as relagdes espaciais entre todos os elementos
dos dados. Esta convengdo conhecida como topologia dos dados, vai além da mera
descricio da localizagdo e geometria das feigOes cartograficas. A Topologia também
descreve como as fei¢des lineares estdo conectadas, como as areas sao hmitadas, e
quais areas sdo contiguas. Para definir a topologia do mapa, o GIS usa uma estrutura
de dados especial, empregando nos (nodes) arcos (lines) e areas (polygons). O GIS
também contém dados atributos, além de dados geométricos espaciais, os quais sdo
associados com os elementos topologicos, provendo maiores informacoes
descritivas. Por permitir acesso a ambos os dados (espaciais e atributos), a0 mesmo
tempo, o SIG possibilita buscar o dado atributo e relaciona-lo com o dado espacial e

vICEe-versa.

Assim sendo, Korte (1994) conclui que, enguanto CAM e AM/FM séo
empregados para o armazenamento, a manipulagio e a recuperagio de dados
geograficos, um SIG construido especificamente para efetuar analises espaciais

torna-se necessario para analisar de forma completa os dados geograficos.

A coleta de dados para um SIG pode ser efetuada atraves de levantamentos de
campo, mapeamentos com uso de fotografias e imagens, aplicagdo de questionarios,
realizagio de entrevistas , ou mesmo por compilagio de dados existentes
normalmente em forma analogica. A entrada de dados envolve duas operagdes

distintas: a codificaciio das informagdes e a criagdo de bases de dados. E nesta etapa
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que os dados capturados atraveés de observagdes de campo e do uso de sensores,
podendo ser apresentados em forma de mapas, minutas de restitui¢do e tabelas, sdo
transformados para uma forma compativel com o computador, com a utilizagdo de

dispositivos tais como: mesa digitalizadora, dispositivos de varredura (scanner),

teclado, etc... ( Figura 8 .1)

Coista Dirsts oe Daans

Estacdo Tom o L a9
]
Cbtende Dadas Digtais Tristentas
rgtalesgdo de Mapac
Lisco
Fie
Flexival o

ntercamboic Via Rede

FIGURA 8 . 1 - Os Principais Métodos de Coleta de Dados Utilizados em SIG
g8 . 2— Informacdes sobre o Programa Utilizado no Mapeamento

Aproximadamente 85% dos dados trabalhados em uma organizagdo sio

geograficos ou tém componentes geograficos organizacionais.

Espalhados por suas bases de dados encontram-se informagdes de:

»  Aonde estdo seus clientes ?
»  Quem sdo eles ?
»  Como sdo ?
»  Que zonas registram as melhores vendas ?
»  Aonde estdo localizados seus concorrentes ?
Com o Maplnfo vocé pode ligar as informagdes de acordo com suas
localizagdes, colocando-as em niveis diferentes e sobrepondo-os em um mesmo
mapa como se fossem transparéncias de modo a possibilitar a visualizagdo das

relagdes entre eles e uma melhor compreensdao dos mesmos. Nao se trata unicamente
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de ver onde estdo seus clientes, também pode-se analisar seu comportamento e saber
qudo bem os esta atendendo. Os mapas eletronicos ajudam a descobrir novos
mercados, simplificar operagdes, monitorar entregas, oferecer melhores servigos a

clientes, baixar custos e manter-se competitivo.
§ . 2.1 - Quem Utiliza o Mapinfo

Os usuarios do Maplnfo sdo os mais diversos possiveis: pesquisadores de
mercado, gerentes de vendas, profissionais de planejamento, representantes de
servigos de entrega, analistas de riscos, engenheiros de rede, servigos de expedigdo

de mercadorias, executivos e muito mais, ver Figura 7 . 2.

Segmentos de mercado tipicos onde iremos encontrar clientes do Maplnfo
incluem telecomunicagGes, varejo, bancos, seguradoras, convénios de saude,

imobiliarias, servigos de utilidade publica e reparticdes do governo.

Eles estdo resolvendo problemas empresariais como selegdo de localidades,
mercado alvo, gerenciamento de redes e de ativos, distribuigdo e roteamento,

planejamento de uso do solo e servigos de entrega, etc...

'f‘ Utilizagao do Mapinfo no Brasil

Setor de Sadde
Setor de Mineragdo
Seguranga/Rastrea/ Veiculos
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A Engenharia e Consultana

§ Gerencia/o de Areas

P Area Financeira

> Distribuicdo

¢ Telecomunicagdes

E] 0 2 40
] 10 30

Porcentagem das Vendas

FIGURA 8 .2 - Quadro de Utilizagao do Mapinfo
Fonte: http://www.geograph.com. br/mapinfop htm

§.2.2- Banco de Dados Ligados a Mapas

Cada ponto, linha, ou regido do mapa pode ter informagdes demograficas ou
econdmicas associadas. Isso permite que se realize uma grande variedade de analises
ao selecionar um objeto ou simbolo no mapa. Por exemplo, assinale uma cidade

diretamente no mapa e obtenha imediatamente o nimero de habitantes ou a renda
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média per capita. Ou "clique" em um ponto e recupere informagdes sobre os

consumidores cadastrados em sua base de dados.

O Maplnfo permite abertura direta de arquivos criados com dBASE ou
FoxBASE, ASCII delimitado, Lotus 1-2-3, Microsoft Excel e Microsoft Access.
Permite também acesso a bancos de dados remotos, como por exemplo Oracle,

Sybase. Informix, DB2, SQL Server.

" Maplinfo Professional [ (O] x|

Arguvo  Editar Ferramentas Objetos  Consulta
Tabela Opcies Mapa Janela Ajuda

& Favelas, Tabuni,....Setor_Censi... Hi=1E3

C B N %
REHZL =S

A
._‘

erramenta info
Noesc: ARI DA FRANCA

Endereco; RUAMINISTRO OLIVE
Categoria: Escola

__I_il Listar I Escolas &
FIGURA @ .3 - Janela do Baco de Dados do Mapinfo
Fonte: http://www.geograph.com.br/mapinfop htm

g .2.3- Sobreposicio de Mapas

Com o Maplnfo é possivel criar niveis geograficos diferentes em um unico
mapa, desde uma imagem do mundo todo, até um detalhe de aproximagdo. Essas
imagens podem ser criadas a partir de arquivos em diversos formatos ou de fontes
especiais como imagens de satélite, mapas em papel, fotografias, logotipos de

empresas...

#7 Mapinfo Professional
Arquivo  Editar Ferramentas Objetos Consulta
Tabela OpgBes Mapa Janela Ajuda

DsLagus,Pracas,Sp_nmm & Mu.. MEE

ANAATR

Zoom: 41.000 km * Editando: Nenhum "
FIGURA @ .4 - Janela da Sobreposigdo de Mapas do Mapinfo
Fonte: http://www.geograph.com.br/mapinfop htm
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§ . 2.4 - Mapeamento Temsitico

O Mapeamento Tematico € uma forma poderosa de analise e visualizagdo de
dados. Seus dados recebem forma grafica para que possam ser vistos em um mapa.
Padrdes e tendéncias que seriam quase impossiveis de serem detectados em listas de
dados, revelam-se claramente quando se utiliza o sombreamento tematico para exibir

dados em um mapa.

- :
<~ Maplinfe Professional

Arquivo Editar Femamentas Objetos Consulta
Tabela OpgBes Mepa Jenela Ajuda

B Brasil Mapa  |legenda I

Brasil - Populagéo el
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B Pop_l9s0
B Pop_l9sl

Brasil - Regides
0 co
H =
! N0 (7) -
o i
FIGURA@& .5 - Janela do Mapeamento Tematico do Mapinfo

Fonte: http://www.geograph.com.br/mapinfop htm

8.2.5- Geocodificaciio

A geocodificagio de dados € um recurso que permite a associagdo de
coordenadas geograficas a registros para que se possa exibi-los em um mapa, afinal,
esta € uma das principais razdes da existéncia desse programa - ver como seus dados
sdo distribuidos geograficamente, para permitir a tomada de melhores decisdes nos

negocios.

" Maplnio Protessional - [Bances... Bi[=lE3
E2 Arquivo Editar Ferrementas QObjetos Consulta

Tabela Opgdes Mapa Jenela Ajuda =18 x|
\ /' [BANCOESTADODORIOG SULSA]:

NI, w, N

FIGURA@ .6- Janela da Gecodiﬁéagﬁo do Mapinfo
Fonte: http://www.geograph.com.br/mapinfop htm
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§.2.6-SQL

Apesar do Maplnfo permitir vinculagdo de dados a objetos em um mapa, o
seu verdadeiro poder analitico esta em sua capacidade de agrupar e organizar dados.

Através da utilizagdo da linguagem SQL, ele permite a selecdo e agrupamento de
registros contidos em varias tabelas.
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FIGURA 8 .7- Janela do SQL do Mapinfo
Fonte: http://www.geograph.com.br/mapinfop.htm

8 . 2.7 Criacio de Seus Proprios Mapas

Os mapas podem ser editados, objetos podem ser incluidos, movidos,
combinados, divididos, agrupados ou redesenhados. Ferramentas de edigdo

avangadas possibilitam a criagdo de novos mapas, bem como a alteragdo nos ja
existentes.

Crie mapas personalizados, desenhando suas proprias areas de vendas, zonas

de distribui¢do, areas atingidas pela concorréncia, areas a serem trabalhadas em um
futuro proximo...

&% mapinfo Professional - (Of x|

Arquivo  Editar Femamentas Objetos  Consulta
Tabela Opcies Listagem Janela Ajuda

-

B Areas Ve, . E]E}

]| coooot Jodo Souza
[J|ooooo2 | José Siva B
(000003 | Mério Paes |- ’4, & 1A :.
FIGURA § 8 - Janela de Criagdo de um Mapa do Mapinfi
Fonte: http://www geograph.com br/mapinfop htm
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g.2.8- Aplicacdes

Com uma linguagem propria, o Maplnfo permite a criagio de fungdes
voltadas para mapeamento, possibilitando sua inser¢do em aplicagdes baseadas em
varios ambientes de desenvolvimento em linguagens comumente utilizadas no
mercado. Dessa forma € possivel tanto automatizar processos repetitivos, quanto

complementar as fungdes existentes no MapInfo.

Gexentidneriteo de Territorio
©. Arquivc Queries Controle de Indices  Distnbuicéio Temitorial
Janela Sobre =l=ix

& ala|nl “MlealElz]s]

indice Médio: 2,41

SUL - DIS 04 T

ind.: Tms Index

4802480 @)
4402480 @)
[l 340a410 &)
2412340 @®)
il 0803241 (11)
0002000 (5) -

FIGURA@ .9 - Janela de Criagdo de Fungdes Voltadas para Mapeamento do
Mapinfo
Fonte: http://www.geograph.com.br/mapinfop htm

8. 2. 8 - Redistribuic¢iio Territorial

O recurso de Redistribuigdo de Territorios do Maplnfo possibilita a criagdo de
novos territorios e o realinhamento dos ja existentes, enquanto sdo refeitos os
calculos dos dados ligados, permitindo pronta analise e decisdes imediatas. Esse
recurso pode ser utilizado em varias aplicagdes, como por exemplo a criagdo e 0
gerenciamento de territorios de vendas, distritos escolares, zonas eleitorais, areas de
abrangéncia de servigos de emergéncia, rotas de entregas, gerenciamento de recursos

naturais, etc.
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#"Magplinfa Professional
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FIGURA 7 .10 - Janela de Criagdo de Novos Territorios do Mapinfo
Fonte: http://www.geograph.com.br/mapinfop htm

$.2.9-0LE

O Maplnfo permite a incorporagdo de OLE de janelas de mapas em outras
aplicagdes, como por exemplo PowerPoint, Word, Excel... Uma vez que um mapa
seja incorporado em outra aplicagdo, no Windows95 ou superior € possivel acessar a
funcionalidade de edig¢do e exibigdo de mapas do Maplnfo Professional, sem sair da

aplicagio.

" Microsoff Word - Doueumentol
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FIGURA 8 .11 - Janela de Criagdo de Mapas em outras aplicagdes, no Windows95
ou superior

Fonte: http://www.geograph.com.br/mapinfop.htm

8.3 - Como Abrir Tabelas e Arquivos do Mapinfo

Para trabalhar com seus dados, é necessario primeiro abrir 0 arquivo ou tabela
que contém a informagdo com a qual deseja trabalhar. Para abrir a tabela: escolha

arquivo> abrir tabela. O dialogo abrir tabela aparece.

O que se especifica no dialogo abrir tabela depende do seguinte:
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» voce esta abrindo uma tabela Mapinfo existente?
» voceé esta levando seus dados para o Mapinfo pela primeira vez?
» que visualizagdes quer para esta tabela, caso queira alguma?

2. 3.1 — Abrir Tabela Mapinfo Existente

Escolha a tabela ou tabela apropriadas. Observe que, apesar da tabela
Mapinfo consistir de dois ou mais arquivos componentes ( ?.tab, ?.dat, ?.map etc.)

somente o arquivo.tab aparece na caixa Nome de Arquivo no didlogo Abrir Tabela.

Este € inico arquivo componente que se precisa abrir.
§ . 4 — As Bases do Mapinfo: Niveis de Mapas

Mapas computadorizados sdo organizados em niveis. Pense nos niveis como
transparéncias empilhadas uma sobre as outras. Cada uma contém diferentes aspectos

de todo o0 mapa.

No Mapinfo comega-se por abrir uma tabela de dados, exibindo-a em uma
janela de Mapas. Cada tabela aparece como um nivel separado. Cada nivel contém

diferentes objetos de Mapas, como regides, pontos, linhas e texto.

Cartométrica A Comparagao e Sobreposigio B

t.

Area do Poligono

Comprimento Linear

Pontos dentro
de areas

Declividade
e aspecto

FIGURA 8 .11 — Diferente Tipo de Objetos de Mapas, como Regides, Pontos, Linhas
e Texto,
Fonte: http://www.geograph.com.br
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8 . 3— Informacdes do Mapeamento

Este mapeamento foi feito em um programa de computador nomeado de
MAPINF, que € um GIS ( Sistema de Informagdes Geograficas ), os mapas sdo geo-
referenciados contendo informagdes sobre a infra-estrutura de transporte no Brasil e

o sistema de abastecimento de graos em Pernambuco.

O mapeamento foi feito no MAPINF devido ser um programa de facil

manuseio, facilitando assim ao usuario adquirir as informacgdes.

O usuario tera um conjunto de mapas apresentados em camadas, sendo assim,
as informagdes pode ser apresentadas em conjunto ou individualmente. As camadas

foram divididas da seguinte forma:
Riosf23

Contem o contorno do Rio Sdo Francisco, represa de sobradinho e da represa

de Trés Maria.
Consumo

Contem as microregides de Pernambuco e o consumo dos graos estudados.
Armazéns

Contem as cidades que possui armazéns e as suas capacidades segundo a
CONAB, em 1997, no estado de Pernambuco.

Producio
Contem as microregides de Pernambuco e a produgdo dos graos estudados
Rodbrlla

Contem o desenho do sistema rodoviario do Brasil; o nome de cada rodovia;
sua extensdo; o tipo (pavimentada ou ndo); o nivel de servigo, volume medio diario
de veiculo, de auto, veiculo de carga e de 6nibus; o aspectos fisicos do trecho; o ano

da pesquisa; e a unidade federativa.
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Lmunpe2

Contem os municipios de Pernambuco, sua area, a populagio de 1991e 1994.
Impsoja

Contem os estados que exportam soja para Pernambuco em destaque.
Impomilh

Contem os estados que exportam milho para Pernambuco em destaque.
Impfeij

Contem os estados que exportam feijao para Pernambuco em destaque.
Imparro

Contem os estados que exportam arroz para Pernambuco em destaque.
Imptri

Contem os estados e os paises que exportam trigo para Pernambuco em

destaque
Estexgra

Contem os estados e paises que exportam graos para Pernambuco em

destaque.
Ferbrlla

Contem o desenho do sistema ferroviario do Brasil, sua extensdo, bitola,
velocidade maxima, capacidade de trafego, rampa maxima, carga maxima,

raio minimo.
Legenda

Contem as legendas dos mapas.
Limbr

Contem parte do contorno dos paises que se limitam com o Brasil.
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Grid15

Contem as linhas do grade a cada 15°.
Oceano

Contem o oceano da América do Sul.
Oceano

Contem 0 oceano.

A camada “Riosf23” que envolve Pernambuco foi baseado em mapas do
Autocad contendo os limites do Rio Sio Francisco e inserido o porto de Recife e de
Suape com base no mapa fornecido pela UFRJ contendo as cidades brasileira,
inserido o porto do Recife aproximadamente levando em consideragdo a localizagdo
da cidade do Recife e o porto de Suape levando em considerag¢do a cidade do Cabo
de Sdo Agostinho, devido ndo Ter sido possivel obter o mapa georeferenciado dos

dois portos.

A camada “armazéns”, consumo e produgdo de Pernambuco foram feitas
baseadas nas localizagdes das cidades onde estam localizados os principais armazéns

do estado de Pernambuco, devido a mesma dificuldade da camada anterior.
As demais camadas foram baseadas em mapas feitos pela UFRJ em 1996.
§ . 2 — Como Consultar 0 Mapeamento

O primeiro passo € abrir o programa, apos a solicitagdo de abertura, abri-se
uma janela perguntando se deseja uma table ou um workspace, a 1* opgdo(table) é
quando se deseja abrir uma camada isolada ou deseja criar um conjunto de mapas; e
a 2 * (workspace) é quando se deseja um conjunto de camadas anteriormente criada.
No nosso caso existem os dois estilos. Apos ser decidido; o programa abre sua tela
principal, ver Figura §.12, esta tela as barras de ferramentas foram previamente
arrumada, para uma melhor explicagdo de suas fungdes, porque inicialmente elas

vem superposta na lateral esquerda do da tela principal.

Existe também a alternativa do proprio usuario fazer o seu workspace, que €

cancelar a pergunta inicial, fazendo isto, o programa abre direto na tela principal
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ative a funcdo “FILE”, no menu principal, open table, ver Figura §.13, procura o

diretorio onde estam as camadas e ativa as camadas desejadas.

A ordem das camadas € importante, pois a ultima camada aberta sera a
camada que pode ser selecionada, entdo se deseja mudar alguma coisa em alguma
camada deve-se coloca-la em cima das demais, se as camadas estiverem abertas € so
abrir a fungdo E , encontre a camada, e dependendo da posi¢do que esteja as

camadas, podemos subir com a fungdo UP e descer com DOWN, ver figura §.14.

FIGURA 8 .13 — Tela de Acesso aos Arquivos do Mapinfo
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FIGURA 8 .14 - eIa de Acesso as Camaas dos Arqos

No cd que acompanha a dissertagdio contem os mapas geoferenciados,
podendo ser consultados com a instalagdo do programa Mapinfon, no c¢d também
contem, a apresentagdo da minha dissertagdo. No Anexo II estdo alguns exemplos

dos mapas existente no cd.



CAPITULO IX

CONCLUSAO

O Estado de Pernambuco, localizado no Nordeste brasileiro tem uma
populacional d¢ aproximadamente 7.466.773 de pessoas, distribuidas ao longo de
seus 185 municipios espalhados sob um territério de 98.938 km®  Criar uma logistica
que atenda as necessidades alimenticias de toda esta populagdo € um desafio para os
tomadores de decisdes de todas as esferas: federal, estadual e municipal. Este estudo
apresenta recomendagdes aos responsavels pelo abastecimento alimenticio da
populagdo pernambucana, como estes devem utilizar ferramentas da logistica para
baratear os deslocamentos de alimentos essenciais para O consumo humano ¢

também, como diminuir os custo finais dos produtos.

Para utilizagio de transporte que minimizem os danos ac meio-ambiente,
optando por materiais energéticos menos poluentes, varios estudos apontam que o
transporte rodoviario polui 15 vezes mais do que o transporte hidroviano e 10 vezes
mais do que o transporte ferrovidrio. Além disso, sabe-se que a fonte energética
utilizada pelo transporte rodoviario consiste de elementos com recursos limitados

nio renovaveis.

Exposto este cenario acredita-se que novos modais de transporte devem ser
implementados para suprir o escoamento da producdo que, atualmente € realizado em
sua maioria através de caminhdes. Desta forma o transporte ferroviario e hidroviario
apresentam-se como alternativas para o transporte das safras, haja vista que ambos
s30 economicamente mais atrativos do que o transporte rodoviario. Com a
privatizagio de diversos trechos das ferrovias brasileiras observou-se que estas
passaram a transportar tipos de cargas que anteriormente eram transportadas por
caminhdes. Podendo citar como exemplo a Ferronorte de Mato Grosso que

comemorou em margo de 2000 o recorde de embarque de grdos: em apenas um dia
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foi embarcado 12.000 toneladas de soja. Caso esta quantidade de graos fosse escoada
através de caminhdes seria necessarios 445 veiculos. Esta mudanga de meio de
transporte reduz a degradagio ambiental, deterioragio das rodovias e o nimero de

acidentes de transito, entre outros.

As ferrovias nas regides Sul e Sudeste, estdo em processo de reutilizacio,
pois varios trechos ferroviarios que anteriormente estavam mutilizados receberam
investimento e tornaram-se extremamente viaveis economicamente. No Nordeste, a
conclusdo da Transnordestina representa um grande passo para a implanta¢do da
intermodalidade no transporte de carga nesta regido, fato este importante para a
redu¢do do custo unitario dos produtos podende assim impulsionar o

desenvolvimento.

Um outro item de extrema importincia para a implantagdo de uma logistica
que barateara a movimentagdo de cargas no Estado de Pernambuco ¢ implantar uma
estrutura eficiente de abastecimento de grdos, pois as safras sio colhidas num
determinado periodo do ano, entretanto, o consumo se da durante todo o ano. Estocar
o excedente da produgdc no periodo da safra ¢ os produtos importados de outras
regides € necessario. Assim, propdem-se a construgdo urgente silos em nivel de
fazenda para estocagem dos excedentes da produgdo na época da safra os quais serdo
consumidos ao longo de todo o ano, além da estocagem dos produtos e grdos

importados fora da época de safra, quando os silos estariio ociosos.

O estudo de viabilidade econdmica pode levar em consideragdo o “Programa
Avanga Brasil”. A analise feita nesse programa para implantagdo da intermodalidade
no transporte no Brasil constatou que as alocagdes de menor custo total de transporte
foram validadas, inclusive para os pares de origem/destino situados no exterior.
Assim, o modelo tem alternativa da escolha do escoamento de carga de exportagio
entre os portos utilizados em 1996 e os projetados para o ano horizonte do estudo
(2015) como ltacoatiara, Santarém, Pecém, Suape, e Sepetiba no Brasil além de
Rotterdam, na Europa e Yokohama, na Asia: principais pontos de recepgio dos

produtos nacionais de exportagdo, como o0s graneis agricolas.

Para que isto fosse possivel o Congresso Brasileiro criou os seguintes

dispositivos legais:
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Lei N° 8,031, de 12 de Abril de 1990, que cria o Programa Nacional de
Desestatizagdo, posteriormente alterada e revogada pela Lei N° 9941 de 9 de

Setembro de 1997, que vem aperfeigoar a Lei anterior;

Lei N® 8.630, de 25 de Fevereiro de 1993, que dispde sobre o regime juridico

dos portos organizados e das instalagGes portuarias, conhecidas como Lei dos Portos;

Lei N° 8.987, de 13 de Fevereiro de 1995, que dispde sobre o Regime de
Concessdes e Permissdes da prestacdo de servigos publicos, atualizada pala Lei
N®9.791 de 24 de Margo de 1999;

Lei N® 9611, de 19 de Fevereiro de 1998, que dispde sobre o Transporte
Multimodal de Cargas, conhecida como a Lei do Operador de Transporte
Multimodal - OTM.

O conjunto dessas de Leis permitira ao Brasil dar um grande salto no
desenvolvimento no setor de transportes fazendo a firmagdo de varias tendéncias
para o setor de transporte, com aumento da produtividade e alteragdes na matriz de

transporte entre os diversos modais. Essas tendéncias serdo:

Tendeéncias Gerais

» Incremento da movimentagdo portuaria de carga maritima conteinerizada, em
decorréncia do aumento de exportagdes e importagdes.

» Maior integra¢do regional do Pais com seus vizinhos, especialmente com o
Mercosul;

» Maior competitividade dos outros modais — ferroviario, hidroviario e da
navegacgdo de cabotagem;

» Maior intercdmbio entre as modalidades de transportes;

» Consolidagio do papel do Estado como planejador e formulador de diretrizes
gerais e como agente regulador do mercado de transportes;

» Redefinicio dos quadros institucional e de financiamento do Setor Transporte,
com a aceleragdo do processo de concessio e a retirada do Estado do seu papel
historico de executor da politica de transportes.

Especificamente, por subsistema modal, alguns aspectos merecem ser

destacados:



106

Tendéncias para o Subsistema Rodovidrio

»

»

»

»

»

»

Descentralizagdo da gestdo da malha rodoviaria federal para os estados;

Incremento da entrada de recursos e de agentes privados no financiamento e na
operagdo do subsistema;

Redefini¢do do modelo de financiamento, combinado com recursos de pedagio,
diversas outras remuneragdes do setor publico linhas de financiamento e fundos
fiscais;

Expansao da malha rodoviaria como modal predominante e como alimentador da
dos corredores multimodais;

Maior concorréncia entre transportadores rodoviarios, numa politica de aumento
continuo de liberdade de mercado;

Implementagdo da atividade de operador de transporte multimodal — OTM, etc.

Tendéncias para o Subsistema Ferrovidrio

»

»

»

»

»

Conclusao da privatizagdo de todas as malhas ferroviarias estatais,

Delineamento do subsistema como alternativo ao rodoviario, para certos produtos
e trechos;

Articulagdo dos diferentes operadores ferroviarios entre si € com 0s paises
vizinhos;

Uso comum de terminais e instalagdes por diversos concessionarios mediante o
pagamento de remuneragdo adequada;

Expansdo do subsistema com a conclus@o das obras em andamento e a execugdo
de projetos de interligagdo operacional e integragdo multimodal.

Tendéncias para o Subsistema Aquaviario

»

»

»

»

»

»

»

»

Transferéncia crescente dos portos publicos as entidades privadas, mediante
concessoes,

Expansdo das atividades dos terminais privativos operando cargas de terceiros;

Crescente privatizagdo da operagdo portuaria, extinguindo-se a capatazia do
Estado;,

Implementagdo da plena autonomia tarifaria por parte das autoridades portuarias;
Integragdo crescente dos portos as cadeias de transportes e de comércio;

Incremento da utilizagdo das hidrovias, com construgdo de eclusas e vias
navegaveis, objetivando a integra¢do multimodal e o escoamento a custos mais
baixos das safras agricolas,

Incremento dos terminais hidroviarios multimodais;

Expansdo da navegagdo interior com mais empresas operadoras.



ANEXO1



SR Est da Py o
Estado de Pemambuca

Estados que NS0 paiCpan

ID_OP [BITOLA [EXTENSAO [DIR [VEL_MAX [RAIO_MIN [LENGTH  [CODIGO_TREPREF_E{PREF_E{TPO_MED_P [MAX_LOCO

5 \ 1] 140 0 0 0 615143 540LWB  [LMQ -2147483647| -2147483647
5 | 1] 70 0 0 0 32,4001 520/LJR | LWB -2147483647| -2147483647
1 [ 1 3B 0 0 0 239313 oLz Qc -2147483647| -2147483647
-1 | 1 02 0 0 0 19.7329 0zZA Qc | -2147483647| -2147483647
11 1 687 0 0 0 305774 GBI al | -2147483647 -2147483647
-1 1 06 0 0 0 20.08 oQc al | -2147483647) -2147483647
-1 1 1383 0 0 0 67.4720 oal P | -2147483647| -2147483647
) 1 %3 0 0 0 40,8065 0AS ou 2147483647 2147483647
5 1 8 o 0| ol 0.0786 521LMQ  OU -2147483647 -2147483647
13 16 a78 O 0 0 56.149 oML JBU 2147483647 -2147483647
-0 | 1 101, © 0 0 561789  M8JAR  JLB -2147483647 -2147483647
10 | 1 132] 0 0 0 69516 417JLB  JBU  -2147483647 -2147483647
-2 1 1745 0 0 0 97.7584 olou RJ | -2147483647 -2147483647
2 1 1143 0 0 0 50,7626 0lJBU RJ | -2147483647 -2147483647
todovia  [Tipo [Extensao [V_M_D |Autos |V_Carga |Onibus |Asp_Fisico  Nivel_S/UF ID

3R-304/RN Fed.pavim. | 18.2 191 111 73 8|Regular B RN T 6720

3R-232/PE Fed.Dupl. 1 47 0 0 0 0/Bom PE 6721

3R-101/PE |Fed.Dupl. 15 120000 6120, 4800  1080|Regular B PE i 6722

3R-101/PE  Fed.Ob.Dup 10.2] 74200 3042 3784 594/Bom A PE 6723

3R-101/PE |Fed.Pavim. 76 7420 3042 3784 594 Regular F PE 6724

3R-101/PE Fed.Pavim. 12.8 6100 3172 2440 488 Mau D PE 6725

3R-101/PE |Fed.Pavim. | 133 4920 2411 2116 394 Mau B PE 6726

SE-062 Est.Pavim. | 1] 0 0 0 0 PE 6727
3R-101/PE_|Fed.Pavim. 77 3720 1972 1488 260 Mau c IPE 6728

3R-101/PB |Fed.Pavim. 04 3720 2269 1190 260 Regular lc PB 6729

3R-101/PB |Fed.Pavim. 172, 3720 2269 1190 260 Regular lc PB 6730

PB-034 Est Pavim. 12 826 0O 0 ) ‘ PB ‘ 6731

3R-408/PB |Fed.Pavim. 35 0 0 0 0 i PB ‘ 6732

3R-408/PB Fed.Pavim. 58 0| ol 0| ol ] PB 6733
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