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1. OBJETIVO

Este trabalho, primeiro de um conjunto
formado por um:Informe e um Caderno de
Infra-estrutura, tem por objetivo discutir, em
linhas gerais, o transporte hidrovidrio urbano
de passageiros no Brasil, analisando sua evo-
lugdo tecnolégica e mercado mundial, bem
como a evolugdo recente da modalidade no
Brasil.

Dada a grande abrangéncia do tema, seu
foco é transporte urbano municipal e intermu-
nicipal de curta distancia. Assim, nao foram
abordados os sistemas de transporte hidrovia-
rio de passageiros na Regiao Amazénica. Os
sistemas hidrovidrios analisados sao todos re-
gulares, operados por empresas privadas for-
malmente constituidas e habilitadas pelos res-
pectivos poderes concedentes.

2. PANORAMA MUNDIAL
e Mercado

O hidrovidrio de passageiros, mais antigo
modo coletivo de transporte, apés longo pe-
riodo de retracdo, decadéncia e até extingao
de linhas tradicionais, vem experimentando a
recuperacao e a expansao do importante pa-
pel que lhe compete exercer, entre os grandes
sistemas de transporte das cidades dotadas de
aquavias.

O seu retrocesso pode ser explicado pela
falta de resposta a concorréncia, que se impds
de maneira decisiva: tanto de outros modos
coletivos —trens, VLT’s, metrds —e do automé-
vel, como de infra-estruturas que proporcio-
nam sua otimizagdo: pontes, tineis, viadutos,
vias expressas. Esses outros modos de trans-
porte experimentaram desenvolvimento tec-
noldgico acelerado, o que lhes proporcionou
maior conforto, flexibilidade, acessibilidade,
economicidade e, digamos, modernidade.
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Nos dltimos anos, o hidroviario vem inves-
tindo para igualar e, em numerosos casos,
superar alguns dos atributos dos modos con-
correntes. Investe ainda mais numa variavel
chave: o tempo de viagem. Aumentou, signi-
ficamente, a velocidade das embarcagoes,
através de novas concepgoes construtivas — _
design, materiais e ligas leves — que reduziram AT educdo do
substancialmente o atrito com o seu meio tempo de

natural. Foram desenvolvidas melhores e mais
potentes motorizagdes, bem como tecnologias
computadorizadas, que permitem maior ma-
nobrabilidade em atracacdo/desatracagao e
em curso. Além disto, diminuiu sensivelmente
o tempo de embarque/desembarque dos pas-
sageiros, inovando no lay-out das embarca-
¢Oes e nas instalagbes e procedimentos opera-
cionais em terra.

Por outro lado, as posi¢des competitivas
dos modos terrestres que concorrem na area
de influéncia do hidroviario vém sendo des-
gastadas, em proporcao direta ao aumento do
congestionamento do trafego urbano e as di-
ficuldades fisicas e financeiras para expandir a
infra-estrutura vidria existente. E importante
notar que os investimentos destinados a ex-
pansdo e conservagao de infra-estrutura viaria
530, normalmente, feitos com recursos pabli-
cos, atualmente escassos, 0 que representa
mais uma vantagem competitiva para o hidro-
vidrio, jd que seu vidrio € um meio natural e
os custos dos terminais ndo sao muito signifi-
cativos, podendo ser, ainda, compartilhados
com outras modalidades, em uma concepgao
multimodal.

O transporte hidroviario, quando bem
administrado, também oferece: vantagens
operacionais — baixo custo de operagdo por
passageiro, alta previsibilidade do tempo de
viagem, elevada seguranga pessoal e quanto a
acidentes, reduzido indice de poluigdo por
passageiro, entre outras; capacidades de inte-
gracao e desenvolvimento de regi6es litora-

viagem, através
do aumento da
velocidade de
cruzeiro e de
embarque/
desembarque
dos passageiros,
tem sido a
principal
estratégia dos
operadores
hidrovidrios
mais dinamicos
para recuperar
ou ganhar
parcela do
mercado de
servigos de
transporte
coletivo.
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Os sistemas do
Rio de Janeiro,
Santos,
Salvador,
Aracaju e
Vitéria que, na
década de 80
transportavam
anualmente
em média,
61,2 milhoes
de passageiros,
transportaram,
de 1991 a 98,
em média,
40,5 milhoes
de passageiros
por ano, o que
representou
uma queda de
33,8%.

neas e ribeirinhas, inclusive o incentivo as
atividades turisticas; e, adequabilidade ao
transporte de massa.

e Tecnologia

No exterior, a maioria das operacgdes hi-
drovidrias é feita por ferries tradicionais. Esse
tipo de embarcagdo atende a uma gama de
distdncias que raramente ultrapassam 10 mi-
lhas nduticas (1 milha = 1,852 km), geralmen-
te em travessias de rios, lagos ou baias, em
regides metropolitanas congestionadas. A ve-
locidade tipica de servigo situa-se na faixa de
10-12 nés (In6=1milha/h), podendo atingir,
excepcionalmente, até 20 nés.

Na atual década, tem-se verificado grande
crescimento na utilizagdo das chamadas fast
ferries (embarcagées rapidas), as quais, ainda
que disputando um mercado concentrado (10
paises detendo cerca de 65% da frota, China
com Hong-Kong a frente), vém atraindo a
atengdo de ndmero crescente de potenciais
operadores em diversas partes do mundo. Isto
se deve, basicamente, a estratégia, antes men-
cionada, dos operadores hidrovidrios em in-
vestir na velocidade como diferencial modal
decisivo.

Uma fast ferry pode ser definida como
pertencendo a uma classe de embarcagées
que transporta um minimo de 40 pessoas (ou
o equivalente, em peso, de mercadorias) a,
pelo menos, 25 nés. A frota mundial compde-
se, aproximadamente, de 1.300 fast ferries,
certificadas pela International Maritime Orga-
nization — IMO, além da frota dos paises que
formavam a URSS (estimada em mais de 1.000
embarcagoes). Dentro desse segmento, lide-
ram as fast ferries de veiculos e passageiros, de
grande capacidade e velocidade que chegam
a 52 nés, para travessias mais longas, em mar
aberto.

A produgdo de fast ferries, em escala co-
mercial, iniciou-se pelos italianos com seus
aliscafos (aerobarcos, no Brasil) —embarcagoes
com félios secantes — langadas em 1956, logo
seguida pelos ingleses, com embarcacoes do-
tadas de colchdes de ar. Atualmente, sdo a
Australia, o Japdo e a Noruega os detentores
dos mais completos parques industriais, capa-
citados, em particular, para a construgao do
catamara (embarcagao de dois cascos delga-
dos, dispostos lado a lado, o que permite,
entre outras qualidades, diminuir o atrito com
a agua, relativamente a embarcagao de um s6
casco ou monocasco), tecnologia que domina
o cendrio mundial, no qual sdo, também, gran-

des participantes como operadores em seus
respectivos mercados.

O custo de capital de uma fast ferry é alto,
a partir de US$ 7,500 por assento (preco de
estaleiro), em um catamara ou monocasco de
aluminio, com 360 lugares, ar condicionado,
poltronas estofadas, velocidade de 25 nés e
propulsdo a jato de agua. Cai para cerca de
US$ 4,000 por assento, em catamara de fibra
de vidro, com 120 a 140 lugares, e os demais
equipamentos do anterior. O consumo de
combustivel por milha é, também, bastante
elevado. No entanto, quando o consumo é
calculado por passageiro transportado em ro-
tas relativamente curtas, iguala-se ao consumo
por passageiro em 6nibus de padrao de qua-
lidade semelhante, efetuando o itinerdrio con-
corrente.

3. O BRASIL E A EVOLUCAO DO
HIDROVIARIO URBANO DE
PASSAGEIROS

A rede hidroviaria brasileira é invejavel.
Ao longo de sua extensa costa localizam-se
muitas de suas cidades mais dindmicas, nos
planos populacional, politico, econdmico e
histérico. No interior, sio indmeros os rios
com grandes trechos navegaveis, em especial

na Regido Amazdnica, onde constituem, qua-

se exclusivamente, os (nicos meios de comu-
nicagao entre as populagdes ribeirinhas.

No passado, o Brasil soube aproveitar,
para o transporte, seus recursos hidricos. O
transporte hidrovidrio foi, durante muito tem-
po, importante elo de ligagao entre cidades e
povoagdes adjacentes ao meio hidrico, a elas
comum. Foram implantados, com ferries con-
vencionais, diversos sistemas hidrovidrios.
Dentre estes, Rio de Janeiro, Santos, Salvador,
Aracaju e Vitéria sdo, pela ordem, os mais
importantes, do ponto de vista do transporte
hidrovidrio de passageiros em aglomerados
urbanos. No entanto, a excecdo da Amazonia
e de alguns sistemas pontuais verificou-se, tal
como o ocorrido no exterior, perda acentuada
da importdncia do transporte hidroviario de
passageiros, em sua area de influéncia, relati-
vamente aos demais modos coletivos de trans-
porte.

A importancia dos modos terrestres avan-
cou, a medida que a expansao das infra-es-
tuturas a eles associadas permitia viagens mais
rapidas do que pelo hidroviario. Este nao se
ajustou a nova realidade e, praticamente, ren-
deu-se a concorréncia, ao invés de articular-
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se, em bases renovadas, com aqueles, limitan-
do-se, no geral, a efetuar melhorias marginais
nos sistemas. A propria visdo das autoridades
governamentais responsaveis pelo planejamen-
to local dos transportes, em muitos casos, favo-
recia a concorréncia intermodal, ao invés de
promover a articulagdo dos modos disponiveis.

Exemplos tipicos de inversdes drasticas de
papéis sdo as travessias Rio-Niter6i e Vitéria-
Vila Velha, cidades que foram interligadas por
pontes e tiveram enormes reducdes em seus
mercados. Essa redugdo de mercado implicou
em grande perda de produtividade, ja que a
oferta ndo foi ajustada ao novo patamar de
demanda, o que redundou em capacidade
ociosa nas barcas.

O transporte por lanchas na travessia San-
tos-Guaruja mostra-se, igualmente, com ten-
déncia declinante, porém, menos acentuada
e somente manifestada na década atual. De
fato, na década passada a média didriade 27,4
mil passageiros pouco variou, ano a ano. No
periodo 1991-98, o fluxo declinou paulatina-
mente, de uma média didria de 30 mil pas-
sageiros em 1991 para 18 mil em 98 (-40%).

Salvador e Aracaju, que praticamente nao
sofreram concorréncia de outros modos — as
alternativas rodovidrias sdo longas demais —,
tém, o:primeiro, uma ligeira tendéncia de
crescimento, e o segundo, alguma estabilida-
de. As variagdes anuais nos respectivos fluxos
de passageiros parecem correlacionar-se com
as oscilagbes da conjuntura econdmica e seu
rebatimento sobre as decisoes de viagens para
fins turisticos e de lazer.

A evolugdo dos principais sistemas de bar-
cas convencionais, no periodo 1982-98, en-
contra-se no grafico abaixo:

PRINCIPAIS SISTEMAS DE BARCAS CONVENCIONAIS
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS
(Milhdes)
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Fonte: elaboragio prépria sobre dados do GEIPOT e das Empresas

Acompanhando o mercado mundial, as
fast ferries foram introduzidas no transporte
urbano de passageiros no Brasil em 1970, no
Rio de Janeiro, na ligacdo Pragca XV-Niterdi
pela Transtur, empresa concessiondria priva-
da. Eram os chamados aerobarcos, com capa-
cidade para 75 passageiros e velocidade de 30
nos. Essas embarcagoes, por meio de manu-
tengdo, reparacdo e modernizagdo continua-
das, ainda hoje fazem, em 6 — 7 minutos, a
travessia Praca XV-Niter6i. Em 1996 foram
introduzidos 2 catamards com capacidade
para 420 passageiros e velocidade de servigo
de 30 nés. Tém maior padrao de conforto
interno e seu projeto ja prevé a redugao dos
tempos de embarque/desembarque, por meio
de acesso simultineo aos dois conveses (atual-
mente, o embarque/desembarque é efetuado
apenas pelas portas do convés principal). Por
terem nivel de tarifas bem mais elevado que
as barcas convencionais, ndo atingem as ca-
madas mais populares.

Em relacdo ao mercado, o fluxo total nas
2 linhas que ligam a Praga XV a Niteréi e a llha
de Paquetd, ap6s atingir um pico de 2,8 mi-
Ihdes de passageiros em 1986 (11,2 mil pas-
sageiros/dia), declinou para apenas 914 mil
em 1993 (3,7 mil passageiros/dia), recuperan-
do-se, rapidamente, a partir de 1994. Atingiu,
em 1998, a marca de 3,1 milhdes de pas-
sageiros transportados (12,4 mil pas-
sageiros/dia). Essa recuperagao deveu-se, so-
bretudo, ao crescente congestionamento do
vidrio terrestre alternativo (na linha Rio-Nite-
réi), aos niveis tarifarios praticados — mais com-
pativeis com as valoragoes de tempo e confor-
to dos usudrios — e a entrada em servico dos
dois catamaras em 1996.

Da mesma forma que no Rio, ao sistema
convencional de Salvador foi agregado, em
1996, na rota Salvador-llha de Itaparica, 1 ca-
tamara da mesma classe dos dois acima men-
cionados, mas com capacidade de passageiros
(449) e velocidade (35 nés) maiores.

As linhas atuais desses sistemas parecem
ter encontrado seus limites de curto prazo
para a quantidade de passageiros transpor-
tados as tarifas vigentes, ja que todas tém
operado com capacidades nao utilizadas em
suas embarcagdes, mesmo em horarios de
pico.

4. CONCLUSOES

O Brasil possui importantes sistemas hi-
droviarios em funcionamento em dreas me-

No Rio, a linha
Praca XV -
Niteréi que
transportava,
em dias dteis,
uma média de
185 mil
passageiros em
1973
transportou, em
1998, 80 mil
(-57,8%). Em
Vitoria, o fluxo
médio diario de
passageiros nas
finhas do
sistema
hidroviario caiu
de 15 mil em
1983 para
menos de 2 mil
em 1998 (-88%).
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E imprescindivel
para o
hidrovidrio
urbano de
passageiros
integrar-se
tarifaria, fisica e
operacional-
mente aos
modos
terrestres, para
completar a
estratégia de
reducao do seu
tempo préprio
de viagem.

tropolitanas, capitais e cidades de porte mé-
dio, alguns em paulatina deterioracgio e outros
em processo de revitalizacdo. Ha, ainda, in-
contdveis sistemas em pequenas aglomerago-
es urbanas, mas nem por isso menos relevantes
para seus habitantes. Pelo contrdrio, muitas
vezes a ligacdo hidrovidria é a mais econ6émica
ou a Unica existente.

Do lado da indUstria naval, o pais possui
capacidade de projetar e fabricar pratica-
mente todas as classes de embarcacées uti-
lizdveis no transporte hidrovidrio de passa-
geiros. Domina a tecnologia de construgao
naval com a fibra de vidro e com as ligas
leves, como o aluminio estrutural — materiais
largamente empregados na inddstria das fast
ferries.

E relevante mencionar os beneficios eco-
ndémicos e sociais envolvidos com o desenvol-
vimento do transporte hidrovidrio urbano de
passageiros, seja pelo impulso que podera dar
a sua indistria de equipamentos, ja qualifica-
da, seja pelas externalidades positivas que po-
dera causar, tais como, a diminuicio dos con-
gestionamentos, a reducao dos tempos de via-
gem, o menor consumo relativo de combus-
tiveis, etc.

Mesmo com custo de capital por assento
da fast-ferry superior e custo de combustivel,
também por assento equivalente, a combina-
gdo ferry convencional/fast ferry, integrada ta-
riféria e fisicamente ao modo rodoviario pare-
ce ser alternativa vidvel e recomendavel em
face do alto custo de investimento em vias
urbanas.

Em termos de concepcdo de linhas, ha
muito o que explorar, ainda, no Brasil. Por
exemplo, na maioria das hidrovias predomi-
nam as ligacdes de travessias, ndo sendo
explorado o potencial de transporte de ca-
botagem urbana de passageiros. O hidrovia-
rio urbano costeiro tem seu potencial ainda
mais reforgado a medida em que as regides
portudrias centrais das cidades passem por
profundas remodelagdes, em virtude da ina-
dequagdo do porto atual a tecnologia da
“conteinerizagao”, doravante impositiva na
carga geral. Isto torna os cais e armazéns
disponiveis para outras atividades, entre as
quais aflora, naturalmente, a cabotagem ur-
bana de passageiros. Ha um projeto, ora em
estudo em Belém, de aproveitamento desse
potencial, no programa municipal de equa-

cionamento do transporte coletivo rodo-hi-
drovidrio.

O Brasil pode, com as avancadas tecno-
logias de embarcagdes e, sempre buscando
a integracao dos diversos modos de trans-
porte entre si e em harmonia com o desen-
volvimento das cidades, sanar, a um custo
inferior ao da expansao das infra-estruturas
terrestres, boa parte das deficiéncias do
transporte coletivo em suas cidades e aglo-
merados urbanos situados as margens de
aguas navegaveis.

O BNDES vem apoiando a modalidade
hidrovidria de passageiros, majoritariamente
através de financiamentos com recursos do
Fundo da Marinha Mercante - FMM, do qual
0 Banco é o Agente Financeiro. O perfil da
demanda é dominado por financiamentos
destinados a construgio de embarcacoes de
passageiros ou mistas, para navegagao interior
fluvial em rotas longas intermunicipais, en-
volvendo um ou mais Estados.

A demanda por financiamento do hidro-
vidrio urbano, propriamente dito, tem sido
timida até recentemente. A operacio de
maior relevo foi a concessao de empréstimo a
Riomar, concessionaria da futura linha Porto
Alegre-Guaiba, para construgdo das embarca-
cOes, terminais e cais flutuantes.

Considerando a importancia que esse
modo de transporte pode assumir, o BNDES
julga oportuno um maior aprofundamento do
conhecimento desse setor e esta empenhado
em apoiar agoes e empreendimentos que ob-
jetivem a modernizacao, ampliacdo e implan-
tagdo de sistemas hidrovidrios nas cidades bra-
sileiras detentoras destes recursos, efetiva-
mente integrados aos seus outros modos de
transporte de passageiros.

Projetos de modernizagao/ampliagio das
concessiondrias dos sistemas hidroviarios de
Salvador/ltaparica e do Rio de Janeiro encon-
tram-se, respectivamente, em andlise e em
fase preliminar de consulta no Departamento
de Desenvolvimento Urbano — DEURB do

BNDES.
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