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RESUMO

Este artigo se propde a apoiar a tomada de decisdo, através da metodologia multicritério de apoio a decisdo
MCDA (Bana e Costa et al, 1997), na escolha do modal com melhores indices socioecondmicos ¢ ambientais
para o transporte de soja entre Cuiabd, no Mato Grosso, até o porto de Santarém, no Pard, de onde o grio segue
para destinos internacionais. As opg¢des de transporte de soja sdo, por um lado, exclusivamente rodovidrio ou, de
outro, por meio fluvial, através do rio Teles Pires, em um porto localizado em Cachoeira Rasteira, no norte do
Mato Grosso. Além das opcdes exclusivas, pode-se sugerir a intermodalidade — mesclando-se o transporte
terrestre com o fluvial. Considerando que nenhum dos modais possui condi¢des adequadas de transito, a escolha
levara em consideracdo todos os custos socioecondmicos ambientais envolvidos no processo de adequagdo da
via. Como resultados, serdo gerados indices comparativos, fundamentais para a tomada de decisdo.

ABSTRACT

This article propose to support in the decision making through the multi-criteria decision analysis by the MCDA
(Bana e Costa et al, 1997), method in the choice of modal with the better socioeconomic environmental index for
the transport of soya between Cuiab4, in the State of Mato Grosso, toward the port of Santarém, in the State of
Para, of where the grains follows for international destinations. The options of soy transport are, on the one hand,
exclusively by the road until the o paraense city, or, on the other hand, the fluvial way through the river Teles
Pires in a port located in Cachoeira Rasteira, in the north of the Mato Grosso. Beyond the exclusive options, the
intermodal freight transport can be suggested — intercalating the road transport with the waterway. Considering
that none of the modal has adequate conditions of transit, the choice will take in consideration all the involved
socioeconomic environmental costs in the process of the way’s adequacy. As results, will be generated
comparative indices, essentials for the decision taking.

PALAVRAS-CHAVE: Transporte, Andlise Multicritério, Escolha Modal.

1. INTRODUCAO

A Rodovia Cuiabéd-Santarém atravessa uma das 4reas mais importantes da Amazdnia em
potencial econdmico, diversidade social, biolégica e riquezas naturais. Nela, estdo
representados os biomas do cerrado e amazdnico, um vasto estoque de biodiversidade e trés
imensas bacias hidrogréficas (Teles Pires/Tapajds, Xingu e Amazonas) com navegabilidade
adequada, que torna atraente a possibilidade do transporte de grdos a granel por via fluvial
(Casa Civil da Presidéncia da Republica, 2006).

O inadequado estado de conservacdo da BR-163, aliado ao terreno argiloso que em épocas de
chuva torna intransitdvel a rodovia, tem causado diversos transtornos aos que depende dela
para sua locomocgdo. Alie-se a isso a chegada da fronteira agricola no Centro-Norte do pais,
com o devido e necessdrio escoamento da produgio, fator que demanda vias adequadas para o
transporte dos grios (Casa Civil da Presidéncia da Republica, 2006).



O presente trabalho objetiva a escolha do modal com melhores indices socioecondmicos e
ambientais para o transporte de graos a granel. Salienta-se que, de fato, trata-se de um
processo interativo, uma vez que ocorre o envolvimento de Orgdos governamentais,
comunidade e empresdrios do setor de agronegdcio, uma vez que a regido concentra a maior
produgdo de graos de soja do pais (CONAB, 2007).

2. IMPORTANCIA E CARACTERIZA(;AO DA AREA ESTUDADA

A regido do estudo estd localizada na Amazonia Central, englobando a parte sudeste da
AmazoOnia, a area central do Pard, e o norte do Mato Grosso. A area total soma 974 mil km?2.
Desse total, mais da metade da drea de influéncia esté situada no Pard, enquanto cerca de um
terco encontra-se no Mato Grosso e apenas 15% no Amazonas (Figura 1).
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Figura 1: Municipios da zona de abrangéncia na drea de influéncia da Rodovia BR-163
(Casa Civil da Presidéncia da Reptblica, 2006)

A regido estudada estd inserida na bacia Amazonica, sedo atravessada pelo rio Amazonas ao
norte e por dois de seus principais afluentes a sua margem direita, o Tapajés e o Xingu.

A rodovia Cuiaba-Santarém, responsavel pela principal ligacdo rodovidria da area de estudo, é
de fundamental importancia para a conectividade entre o Norte e o Sul do Brasil, embora a
primeira ligagc@o entre a Amazodnia e o resto do Pais tenha ocorrido via fluvial, através dos rios
Madeira e Guaporé, ja em meados do século XVIII (Casa Civil da Presidéncia da Republica,
2006).

A despeito da importincia da regido, uma rodovia que proporcionasse o escoamento da
matéria-prima sé surgiu no inicio da década de 70 (século passado), no contexto do Programa
de Integracdo Nacional (PIN), que visava ndo somente a acelerar a conclusdo dos circuitos de



integracdo econdOmica, como também ao controle do territério em termos geopoliticos
(CONAB, 2007).

No contexto econdmico, a regido possui forte vocagdo agropecudria voltada para a producio
de grdos e outros produtos ligados ao setor primdrio. Santarém, Altamira, Itaituba, Sinop e
Sorriso sdo os principais polos produtores agropecudrios e concentradores dos servigos e
comércios. A industria madeireira e frigorifica vém mostrando um crescimento na ultima
década (IBGE, 2005).

A safra de soja,/entre os anos de 2007/2008, foi de 17.737,90 toneladas apenas no estado do
Mato Grosso. E observado um continuo aumento na colheita dos graos, existindo uma
previsdo de valor de 30.000 mil toneladas na safra para o periodo de 2014-2015 (CONAB,
2008).

3. CARACTERISTICAS DAS VIAS

3.1 Rodovia Cuiaba-Santarém

Esta rodovia serve como ligag@o entre o pdlo produtor de soja em Cuiabd-MT e o porto de
Santarém no Estado do Pard, cortando diversos municipios, sendo que 953km (entre Nova
Mutum-MT até Rurdpolis-PA) ndo possuem qualquer pavimentacido (Rocha, 2006). Segundo
o Departamento Nacional de Infra-Estrutura Terrestre (DNIT, 2009), a rodovia é classificada
como longitudinal saindo do Rio Grande do Sul até o Para. Os custos totais da implantacdo
foram orcados no valor de 1 bilhdo de reais, ficando na média de 1 milhdo por km (DNIT,
20006).

Segundo Soares-Filho el al. (2006), a estrada causa impactos ndo somente no leito, mas
também nas adjacéncias, influenciando, de forma indireta, o desmatamento. Rocha (2006)
aconselha que, caso a opc¢do de uso da rodovia se mostre atraente, ¢ necessdrio que as
atividades obedecam as condicionantes estabelecidas pelo 6rgao licenciador, além da adocio,
por parte do empreendedor, da certificacdo da International Standard Organization (ISO
14000), bem como de uma eficiente e rotineira fiscalizacdo das atividades, haja vista a
dificuldade do cumprimento das respectivas condicionantes por parte do responsdvel pela
construgdo da obra.

Como beneficios proporcionados pela implantacdo desta rodovia, pode-se citar a melhoria na
comunicagdo entre as regides adjacentes, estabelecimento de possiveis empreendimentos
residenciais, comerciais e industriais, maior incidéncia de turistas (tendo vista o potencial
regional), a diminui¢do no tempo de transporte dos graos e produtos advindos da Zona Franca
de Manaus, entre outros fatores (Casa Civil da Presidéncia da Reptiblica, 2006).

3.2 Hidrovia Tapajos-Teles Pires

A hidrovia liga o municipio de Primavera do Leste-MT até Santarém-PA, e podera constituir
numa importante opcao de escoamento da produgdo agricola do sudoeste do Pard e do norte
do Mato Grosso. Porém, apresenta atualmente restri¢des ao trafego fluvial no médio e alto
Tapajds, onde ocorrem diversas corredeiras e afloramentos rochosos, sendo que somente o
baixo Tapajds possui a adequada navegabilidade no trecho compreendido entre Santarém e
Sao Luis do Tapajos (ECOPLAN, 2004).



Os custos globais estimados para a implantacdo deste empreendimento hidrovidrio de uma
extensdo de 1.043 km, partindo de Cachoeira Rasteira até Santarém, sdo estimados em 300
milhdes de reais, englobando também os valores de possiveis indenizacdes e estabelecimento
de portos (ANTAQ, 2008).

Os resultados preliminares do estudo de impactos ambientais (EIA) e do relatério de impactos
ambientais (RIMA) sobre a navegabilidade dos rios Tapajos-Teles Pires indicam que as
alteracdes socioambientais causadas pela hidrovia se resumem a possibilidade de surgimento
de pequenos nucleos habitacionais as margens da hidrovia, redundando no lancamento de
esgotos domésticos, alteracdo da calha do rio e o risco de acidentes da embarca¢do. Como
aspecto positivo, cite-se a melhora na comunicacio entre as populacdes ribeirinhas, uma vez
que mais barcagas estardo disponiveis para o translado no rio (ECOPLAN, 2004).

4. MODELO PROPOSTO PARA A AVALIACAO DA MELHOR OPCAO PARA O
TRANSPORTE DE SOJA A GRANEL
O objetivo desta andlise € a busca pela opcdo de transporte da soja que mais atenda aos
requisitos de eficiéncia socioecondmica e ambiental (Moreira et al., 2000). Para que a escolha
do modal se enquadre aos pardmetros socioecondomicos e ambientais exigidos, utilizou-se a
andlise multicritério de apoio a decisio MCDA (Bana e Costa et al., 1997).

Para a coleta de dados, foi adotado o método brainstorming (também conhecido como
“tempestade de idéias”), técnica desenvolvida por Alex Osborn (1941), a qual incentiva o
debate de idéias e tomadas decisdes em conjunto, tornando, assim, possivel a elaboracdo de
uma arborescéncia dividida em Areas de Interesse (AI), Pontos de Vista Fundamentais (PVF)
e respectivos Pontos de Vista Elementares (PVE) (conforme mostra a Figura 3).

No modelo proposto, a problemdtica foi dividida em quatro dreas de interesse e foram
definidos os pontos de vista fundamentais (onze). A apari¢do de quatro dos pontos de vista
elementares se deu devido a complexidade na andlise dos PVF, a que estdo subordinados
(Figura 2).
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I Al 1 Prazo | | AT 2 Custo | Al 3 Seguranca Al 4 Socioambiental
o
o o = =
NI | - : 3| [z 3
" 8| loa > a X 5 2, HE 1t
N I § Fe £ =l % 2 G 2
2l 22| (2B |= 5| [5® 2.2 22| |12E| [B3 o
x| |ge &8 5 B g 5B g . B3 & g =
& = s a a2 a 2 a w = g wn & o LB 2=
I © =] = o < H o i a =
2 & ° 8 s 5 B < |5 3
o . PN
° & & o G © @ a m
j)
0= <Rpaoon  <EED =03 Altos [ T -
How - 802 UsE 1500 - N - . =0,
ars Fk T Toi.l’l\u!.dn}{mm Kmfdne il A0 A } g[o.de:ador, and Ziim
. Hewdnm
Diina Hedass 200 0.5
50 F$ 4000 R 300 i’ - F o
Fon 4 USE3000 L e T muke T poram g - ::;;'“ o | oz t00E . gim | -
Semanal = - é .33
" = ey} 1 30 055 2
b ok 4 Ust4300 _RNEIOO L Ei 800 J 0a ? 10 ‘\_; 00 £ ang i ; fons =
" T Hawihone ik S -0 e nl I n = o 2
s al = o =
& B £y =L
" 3 o Aoz Ay S 2 <
b ety L 2038000 | pgmoon | -R§soo <12 O | 4 oo LA 4 200K = howimilh | 8 B
£ onMil B "= fonane - mukm = prram E we 15 o | Jeercaptid B
o]
u %: =l
= 8 g &
2| L-1smf 2 2400 Km o =
EN Il L oy )
& Lt =

Figura 2: Arborescéncia das dreas de interesse (Al), pontos de vista fundamentais (PVF),
elementares (PVE) e respectivos descritores.

Nas Tabelas 2 e 3, observa-se que, para cada ponto de vista, foi definido um descritor, os
quais irdo mensurar a performance de cada empresa avaliada, com relacdo ao critério

analisado (PVF).

Ponto de vista

Tabela 2: Modo Fluvial

Descritor

Fonte

Observacoes

Freqiiéncia de embarque

Média semanal

Fleury (2002);

Os dados referem-se a uma média de

ANTAQ (2008) operacéo dos portos
Velocidade do veiculo 15 Km/h ANTAQ (2008) Velocidade da barcaca
Custo de transporte da 15 US$/Ton/Mil Km ANTAQ (2008) Ocorre pequena variagdo devido a

carga

custos portudrios

Custo de manutengao da

2.000 R$ / km ano

Ministério do

Dados do ano de 1999

via planejamento

Os custos poderdo variar de acordo com
Cpsto consolidacdo da 300 Milhdes R$ (230 Mil ANTAQ (2008) a época de construgao. Acon’selha—se
via R$/ km) que as obras iniciem no periodo de

estiagem na regido

Assalto no percurso

Menos de 03 ao ano

Jornais locais

Os dados nd3o possuem  boa
consisténcia, uma vez que nao existem
ocorréncia sobre assalto com barcagas
de soja

Acidente (drea de
influéncia)

Influéncia em um raio de
300 km (registros de
acidentes)

Jornais locais

Os dados nd3o possuem  boa
consisténcia, uma vez que existem
poucos registros sobre acidentes com
barcacas de soja




Acidente (Registros de
acidentes)

Menos de 50 ao ano

Jornais locais

Os dados n3o  possuem  boa
consisténcia, haja vista a dificuldade na
obtencdo de informacgdes.

Poluigao veicular 0,0517 g/ton/milhas de aApl:IAZ/?\I%J(g/O%) Emissoes dentro  dos  padroes

(emissdo de poluentes) gases poluentes MARAD CONAMA 08/90

Mieracio de pessoas Menos de 100 pessoas ao | Jornais locais / Os dados foram coletados de fontes
£rag P ano (Estimativa) Fearnside (2008) difusas.

Impacto construgao - - .

(influencia indireta no Nenhum (N&o ocorre ANTAQ (2008) Possibilidade de estabelecimento de

desmatamento)

desmatamento)

pequenos povoados nas margens do rio.

Impacto construgao
(alteracdo do ambiente)

Pouco (Restringe-se ao
local)

Ministério do
planejamento
(2009)

EIA RIMA ndo completo.

Beneficios sociais

Moderado (Proporciona
poucos impactos sociais)

Jornais locais

Consultas com a lideranga daquela
regido.

Tabela 3: Modo Rodovidrio

Ponto de vista Descritor Fonte Observacoes
Freqiiéncia de Didria Fleury (2002); Os dados referem-se a uma média de
embarque ANTT (2008) disponibilidade dos caminhdes
Velocidade do veiculo ﬁrﬁ;ﬁmmadamente 80 ANTAQ 2008 Em boas condigdes de trafegabilidade
Custo de transporte da Aproximadamente 90 O valor pode oscilar por diferentes
carga US$ / ton / Mil Km ANTAQ (2008) motivos
Custo de manutencdo da 4.500 US$ / Km / ano

¢ (8.775 R$ /Km/ano em MT/DNER Conservagao Rotineira (pista dupla)

via

15/06)

Custo consolidagdo da
via

1 Bilhdo de R$

Plano plurianual
(2004-2009)

Os encargos (impostos, entre outros)
poderdo elevar o valor

Assalto no percurso

6 B.O. em 2007

DPRF (2007)

Os dados ndo possuem  boa
consisténcia, haja vista a falta de
efetivos policiais na regido estudada

Acidente
(area de influencia)

Restrito a drea menos de
100 km

Jornais locais

Os dados nd3o possuem  boa
consisténcia, uma vez que existem
poucos registros sobre acidentes.

Acidente

Aproximadamente 50% dos B.O. na

(Registros de acidentes) 1433 Acidentes em 2004 | DPRF (2004) BR-163

Poluigao veicular 0,888 g/ton/milhas de ANTAQ apud Emissoes dentro  dos  padroes

(emissdo de poluentes) gases poluentes NWF/ MARAD CONAMA 08/90

Migragio de pessoas Média d? 309 pessoas ao Jornais. locais / Qs dados foram coletados de fontes
ano (Estimativa) Fearnside (2008) difusas.

Impacto ambiental Muito impactante Em um

construgdo (influencia raio de 5 Km da rodovia SIMAMAZONIA Simulador de  desmatamento na

indireta no registra-se uma perda de IMAZON Amazodnia

desmatamento) 70 % da vegetacdo

Impacto construgdo Perceptivo, uma vez que a Nlhms.téno do EIA RIMA ni 1

(Alteracdo do ambiente) | via estd construida. ?2?)%3;1 mento nao completo.

Beneficios sociais

Alto

Jornais locais

Consultas com a lideranga daquela
regido

Definidos os PVFs e descritores, a etapa seguinte consistiu em escolher um representante
daquela regido que possui ligagdo com o poder publico local, para uma entrevista com
perguntas relacionadas as comparagdes entre os pontos de vista, e para a obtencdo da fungdo
de valor, a qual ird quantificar a performance de cada empresa em relagdo ao PVF analisado.
Para isto, foi utilizado o software Macbeth Scores (Bana e Costa et al, 1997).



Para obtencdo das funcdes de valor, sdo relizadas comparagdes, através de um julgamento
semantico par-a-par, entre os niveis de impacto de cada descritor de cada ponto de vista. Os
valores desta matriz sdo colocados no software, fixados em um nivel Bom, de valor 100,
traduzindo em situacio adequada para o transporte de soja no ponto de vista analisado, € em
um nivel Neutro, de valor 0, que assimila os indices menos adaptados, obtendo assim as
escalas resultantes. Através destas fungdes, € possivel avaliar localmente o desempenho das
empresas cotadas no objeto desta pesquisa.

Na continuidade da andlise, elencou-se os PVF por ordem de preferéncia do decisor, para
posterior uso no software Macbeth Weights (Bana e Costa et al, 1997), com o objetivo de
obter 0s pesos para os respectivos pontos de vista.

O decisor efetou o julgamento semantico par-a-par entre os PV’s. Estes valores foram
colocados no software Macbeth Weights (Bana e Costa, et al, 1997) e foram atribuidos pesos
(taxas de substituicdo) para cada um dos pontos de vista, subordinados a cada drea de
interesse do modelo (ver Figura 2). Com os valores dos pesos de cada PV, em cada drea de
interesse, e das funcdes de valor obtida para estes PV’s, obtem-se o modelo de avaliacdo
proposto, calculado através de uma féormula de agregacdo aditiva, conforme modelo mostrado
na Equacio 1.

V@ =wl.vl(a)+w2.v2(a)+w3.v3(a)+..+wn.vn @)
em que:
V(a): Valor Global do modal por Area de Interesse.
vl(a), v2(a), ... : Valor parcial do modal por PVF.
wl, w2, w3, ...: Taxa de substituicdo dos PVF.
n: nimero de PVF no modelo.

A avaliacdo global das acdes potenciais € calculada utilizando-se a formula geral de
agregacdo do modelo multicritério em apoio a decisdo (Equacdo 1). Desta forma, multiplica-
se pelo peso (taxa de substituicdo) a atratividade local de cada acdo potencial em cada um dos
critérios e faz-se um somatério dos valores encontrados, obtendo-se assim a atratividade
global de cada acdo potencial avaliada pelo modelo. O resultado desse somatério foi de 63,4
pontos a favor do modal fluvial e de -26,34 pontos para o modal rodovidrio.

Esta pontuag@o negativa do modal rodovidrio traduz as situagdes indesejadas com relacdo aos
critérios dos PV’s analisados. Tal resultado leva ao questionamento sobre a necessidade de se
repensar sobre a matriz de transportes do Brasil, sobretudo, para a regido norte do Brasil.

5. DESEMPENHO DOS MODAIS AVALIADOS

Com todas as informacdes obtidas, apresenta-se a avaliacdo dos modais em questdo (fluvial e
rodovidrio) em relacdo a cada PV do modelo. A Figura 3 mostra as avaliagdes parciais de
cada modal com relacdo a cada ponto de vista analisado pelo modelo.
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Figura 3: Perfis de impacto dos modais nos pontos de vista

5.1 PVF - Freqiiéncia de embarque

Observou-se que, neste PVF, a pontuacdo do modal rodovidrio (4,24) é maior do que o fluvial
(0,00), visto que o modal rodovidrio possui maior facilidade de locomogéo. Desta forma, o
modal fluvial ficou sem pontuacdo Neutro. Seus embarques ocorrem semanalmente, contra o
modal rodovidrio, que recebeu a qualificacdo Bom.

5.2 PVF - Velocidade do veiculo

Nesta categoria, mas uma vez, o rodovidrio se sobressai, recebendo a pontuacdo (16,42). Ja o
fluvial pontuou negativamente em (-8,21), uma vez que possui velocidade limitada, além dos
tramites burocraticos nos portos.

5.3 PVF - Custo de transporte da carga

Os custos totais sdo considerados como um dos fatores atraentes para escolha do modal
hidrovidrio, que recebeu a pontuacdo de (9,25) — Bom, ji que uma barcaga possui boa
capacidade de acomodagdo de cargas. Por outro lado, o modal rodovidrio ficou com a
pontuagdo negativa (-5,78) devido a sua reduzida capacidade de transporte, se comparada ao
modal fluvial.

5.4 PVF - Custo de manutenc¢ao da via

O modo fluvial possui um valor relativamente baixo para sua manutengdo, recebendo
pontuacdo (9,16) — Bom. Ja a rodovia, que sofre com as intempéries e desgaste associado a
circulacdo dos veiculos, logicamente necessita de uma maior manutengio, redundando, assim,
em mais gastos e, por conseguinte, recebendo pontuagdo negativa (-5,09).

5.5 PVF - Custo consolidacao da via

Tal ponto de vista € o que possui os descritores de maiores valores, uma vez que os gastos da
adequacdo da via ao trafego sdo altos, embora se observe uma notavel diferenga entre os
gastos fluviais que pontuou positivamente (11,58) — Bom, e os custos acentuados com a
rodovia (-11,58).



5.6 PVF - Assalto no percurso

Neste caso, como os dados sdo escassos ou mesmo nulos, obteve-se uma estimativa com a
imprensa local para o modo fluvial, pontuando assim (5,88). No caso rodovidrio, as escassas
estatisticas apontam para uma pontuagdo (0,00) — Neutro.

5.7 PVF - Acidente (Area de influéncia)

Este ponto de vista significa a capacidade que um veiculo possui de poluir o ambiente em
caso de sinistro. No modo fluvial, obteve-se a pontuacio Neutro (0,00) uma vez que acidentes
desse porte tendem a ser espalhar junto com a correnteza do rio. J4 no rodoviario, como a
carga fica somente no local do acidente, a pontuagdo positiva (2,03) — Bom.

5.8 PVF - Acidente (Registros de acidentes)

Ja no risco de acidentes, o fluvial pontuou (4,71) — Bom, segundo as estatisticas sobre
sinistros ocorridos em outras barcagas. J4 o rodovidrio, que possuiu maior susceptibilidade
para acidentes, pontuou negativamente (-9,42).

5.9 PVF - Beneficios sociais

A implantacdo de uma rodovia proporciona maior acessibilidade a todos que a utilizam. Desta
forma, pontuou positivamente (14,33) — Bom. Ja a hidrovia, por ter uma locomog¢do mais
restrita, ndo recebeu qualquer ponto (0,00) — Neutro.

5.10 PVF - Migracao de pessoas

O modal rodovidrio € susceptivel de atrair mais pessoas do que o fluvial, recebendo (-10,54).
O modal fluvial pontuou (10,54), uma vez terd pouca influéncia no deslocamento de pessoas
para a regido de estudo.

5.11 PVF - Poluicao veicular

Este ponto de vista possui como indicador o item emissdo de gases poluentes, os quais foram
somados os trés poluentes mais comuns (hidrocarbonetos, mondxido de carbono e 6xido
nitroso). No modal hidrovidrio, a pontuagao foi de (8,82) — Bom, enquanto o modal rodoviério
ficou sem pontuacdo (0,00) — Neutro.

5.12 PVF - Impacto construcao (influéncia indireta no desmatamento)
O modal fluvial recebeu uma pontuagao positiva (4,66) — Bom neste item, enquanto a rodovia
foi pontuada negativamente (-9,32).

5.13 PVF - Impacto construcio (alteracao do ambiente)

A hidrovia, segundo seus EIA e RIMA, possui impactos, embora nfo tio significativos como
a adequacdo da rodovia. Dessa forma, recebeu uma pontuacdo positiva (7,00) — Bom,
enquanto a rodovia, bem mais impactante, pontuou negativamente (-7,00).

6. CONCLUSOES E SUGESTOES

A rodovia BR-163, que poderd ser considerada como uma das responsaveis pelo éxodo em
dire¢do ao norte do Pafs, proporciona um meio eficaz, para a realizacdo de uma gama de
crimes ambientais, indo deste o simples corte rasteiro da floresta, passando pela grilagem de
terras, e até o comércio ilegal de material genético (Biopirataria).



O modal fluvial, como se pdde observar nos dados obtidos, leva ampla vantagem (valor
global de 63,4 pontos) sobre o rodovidrio em praticamente quase todos os quesitos em andlise,
de modo que esta op¢do seria a mais adequada aos anseios locais. A hidrovia proporciona aos
produtores a certeza de um transporte seguro e econdmico, com baixo custos de construgdo e
manutengdo, embora com um tempo de percurso mais acentuado em relacdo ao rodovidrio.
Somando-se o fator de preservacdo ambiental, o coro, em favor da escolha, tornar-se-4
unissono.

Mas, em uma visdo mais aproximada, a opg¢do fluvial atenderia somente ao escoamento dos
graos advindos do Centro-Norte do Brasil, deixando os moradores, que usam a rodovia em
seu dia a dia, no atual estado de calamidade e isolamento da sociedade no contexto nacional.

Desta forma, a constru¢do da hidrovia juntamente com a rodovia — esta tltima sendo restrita
ao trafego de veiculos de pequeno e médio portes — mostrar-se-ia como uma opgao factivel.
Porém, para que se chegue a esse nivel de comprometimento, as esferas de governo
(municipais, estaduais e federal) deverdao desenvolver e manter um plano para o ordenamento
territorial daquela regido, fato esse pouco provavel se o atual cendrio governamental se
mantiver.

Para a logistica de transporte multimodal de soja, a ndo integracdo do sistema hidrovidrio com
os demais modos de transporte, na maioria dos terminais hidrovidrios de passageiros
existentes na Amazodnia, sdo responsdveis por grande parte dos problemas operacionais
ocorridos (Moraes e Vasconcellos, 2001).

Assim sendo, seguem algumas sugestdes para possiveis adequacgdes (carga e pessoas) no
sentido de melhorar o sistema, observando-se sob a 6tica do usudrio e do operador:

a) Do ponto de vista do usuario:

= Tempo minimo de espera e/ou de transferéncia entre os modais;

= Boa coordenacio de hordrios e pequena distancia entre modos;

= Distancia de circulagcdo adequada dentro do terminal;

= Conveniéncia (ou comodidade): servico adequado de informacdes, formas adequadas de
circulag@o e espera, facilidade e seguranga no embarque e desembarque, e

= Projeto, seguranca e confiangca — protecdo contra as intempéries e acidentes de trafego,
superficies e equipamentos seguros, boa visibilidade e iluminagao.

b) Do ponto de vista do operador (e empreendedor):
®  Custo minimo de investimento;

®  Custo minimo de operagao;

® (Capacidade adequada;

® Flexibilidade de operacio, e

® (Capacidade de atrair passageiros.

Deve-se lembrar que o porto deve possuir adequada capacidade para atendimento e
transbordo da carga, uma vez que a ineficiéncia portudria prejudicard toda a matriz do
sistema.
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