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Resumo

As propostas de projetos hidroviarios para a Amazdnia tém,
sistematicamente, recebido fortes restricdes por parte da sociedade civil
organizada. Como poderia ser entendida tal situacdo, se a Amazodnia Brasileira

dispde das melhores caracteristicas fisicas para o uso do transporte fluvial ?

Este trabalho objetiva discutir alternativas potenciais de solugdes para o
delineamento de projetos hidroviarios sustentaveis, a partir de uma visao sobre
os multiplos usos e a participacdo mais direta da sociedade nas tomadas de

decisdes que envolvem o uso dos recursos hidricos.

A tese propde um modelo analitico denominado MISAHA (Modelo de
Indicadores de Sustentabilidade Aplicdvel a Hidrovias na Amazdnia) como um
gerador de indicadores de sustentabilidade, capazes de auxiliar o delineamento

de projetos hidroviarios para a Amazonia.



Abstract

The proposals for waterway projects for the Amazonian region have been
received, systematically, with strong resistance by a part of the organized civil
society. How can we understand such reactions when we know that the
Brazilian Amazonia has the most suitable physical characteristics to be

exploited for river transportation?

The objective of this work is to discuss alternatives for the design of
sustained waterway projects, starting with an understanding of their multiple
usage and seeking a more direct participation of the society in the decision

making on the use of water resources.

This thesis proposes an analytical model named MISAHA (in
Portuguese: model of sustainability indicators applicable to waterways in the
Amazonia) as a generator for sustainability indicators, which are able to help on

the design of waterway projects for the Amazonia.
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Capitulo 1

Introducao

1.1 - Apresentacao do tema

Em termos de planejamento como infra-estrutura de transportes, ¢
comum que a dgua seja considerada como um meio passivel de aproveitamento
para permitir a passagem de uma determinada embarcagdo tipo, capaz de

proporcionar as maiores economias possiveis ao transporte a ser realizado.

Enquanto o transporte rodovidrio urbano tem uma longa histéria de
evolu¢do de modelos que relacionam uso do solo e transportes (NOVAES,
1982), o mesmo ndo ocorre com o transporte fluvial. No transporte fluvial
impera uma adaptacdo de um modelo do transporte maritimo: otimizagdo de

embarcacgoes e instalagdes portudrias que permitam as menores taxas de fretes.

A crescente participagdo da sociedade nas tomadas de decisdes,
associada com a diminui¢do da disponibilidade de 4gua e/ou sua degradagdo,
condiciona que um projeto hidrovidrio va além da garantia técnica e
econdmica do empreendimento. De uma outra perspectiva, pode-se afirmar
que instalacdes estruturalmente firmes também podem "falhar" quando

verificadas de perspectivas econdmica, politica e social.

O desenvolvimento de rios, como o decorrente da implantacdo de uma
hidrovia, resultard na criagdo de novas agro-industrias e urbanizagdes. Isso
pode levar ndo apenas ao aumento quantitativo da demanda, mas também a
poluicdo da dgua. Além do mais, por muito tempo os planejadores nos paises
em desenvolvimento tém acreditado que “maior ¢ melhor”, e consequentemente

desprezam aplicagcdes de recursos em pequenos projetos que podem incorporar



praticas locais de sustentabilidade melhor que fortes principios de engenharia

(MADRAMOOTOO et al, 1996).

E reconhecido que a agua deve atender multiplos usos (seja em
atividades estritamente antropicas ou como suporte para atividades ecologicas),
apresentando cardter mais complexo como variavel de um projeto hidroviario.
Esse carater complexo fica evidente quando se estabelece uma classificacdo

como a que segue:

(1) quanto a demanda: atende a uma infra-estrutura social, dado o carater de
ter baixo custo, para implantacdo, operagdo e manutencdo, que acaba refletindo

menores precos de tarifas;

(2) quanto ao uso: estad dividido em dois aspectos (2.1) quantitativo: com
carater ndo consuntivo, mas ndo pode ter uso concorrente que comprometa a
lamina minima exigida pela embarcacao tipo e, (2.2) qualitativo: com
caracteristica consuntiva (varidvel no tempo e no espaco), tanto na fase de
constru¢do quanto operagdo ¢ manutencdo (ruidos, desestabilizacdo de margens

e geracdo de sedimentos);

(3) quanto a valoracdo: holistica, decorrente da caracteristica intrinseca da
demanda que pode incorporar pontos de vistas de trés grupos sociais
(transportadores, embarcadores e outros grupos sociais), que dificultariam uma
potencial valoragdo da lamina d'agua (aspecto quantitativo) que serviria de
infra-estrutura para a navegacdo mercante e que abriga func¢des ecoldgicas

(aspecto qualitativo).

Conforme ¢ possivel observar, a dgua que atende uma demanda de
navegacdo mercante ndo deve receber um tratamento simples no projeto: uma
determinada lamina d'agua que ndo exige caracteristicas especiais de qualidade.
A caracterizagdo da demanda como de infra-estrutura social determina que a
adgua necessaria para o transporte mercante deve passar por uma negociagao

social de seu uso com essa finalidade. A Figura 1.1, mostra potenciais



conciliagdes que devem ocorrer para que seja utilizada uma determinada lamina

d'dgua com finalidade de transporte fluvial.

Reconhecer essa complexidade e buscar alternativas de conciliar
potenciais conflitos ainda na fase do projeto hidroviario, especificamente para a
Amazonia, ¢ o tema central deste trabalho. Atualmente, adotam-se modelos
descentralizados de gestdo dos recursos hidricos, através da participacdo direta
dos usudrios, tomando-se como referéncia a bacia hidrografica. A organizacdo
de comités de bacias hidrograficas tem sido mais acelerada em regides nas
quais as disputas sdo mais intensas pelo recurso. Esses comités tém servido
como mais um foérum para discussdes e garantias de usos pretendidos,
facilitando o processo de elaboracdo, implantacdo e operagdo de projetos

especificos.

As apropriagdes das aguas fazem surgir conflitos entre entidades
distintas como: entidades encarregadas de fiscalizar a prote¢do de recursos
naturais, setores da economia que necessitam do uso e outros usuarios locais da

bacia.

A solugdo para conflitos dessa natureza ¢ bastante dificil. O
encaminhamento de "solugdes" para os conflitos exige tomadas de decisdes
criticas, pois ird restringir o atendimento de interesses. Essas decisdes criticas
podem dar margem a questionamentos técnicos, politicos e legais. Diante de
situagdes conflituosas, nem sempre a solucdo final promove a maior satisfagao
social. A constituicdo dos comités de bacias hidrogréaficas, determinada na Lei
Federal 9.433/1997, ¢ uma tentativa de promover uma negociacdo social,
através de um forum no qual todos os interesses na bacia hidrografica em

questao possam ser discutidos de forma transparente e inequivoca.



Figura 1.1 - Potenciais conciliacdes necessarias para disponibilizar uma limina d'agua especifica para a navegacao

Potenciais exigéncias quanto a ecossistemas: Potenciais exigéncias de estudos economicos:
terrestres, biota aquatica, vida silvestre, estuarios e relativos a urbanizagdo induzida, a agricultura, a
agua subterranea exploragdo de recursos naturais, a industria, a
energia, a pesca ¢ a navegacao

Exigéncia de uma lamina minima d'agua para atender uma embarcagao tipica

Potenciais exigéncias sociais e culturais: Potenciais exigéncias de obras/servigos de engenharia:
restri¢des em decorréncia da existéncia de sitios canalizagdo, represamento, controle de poluigdo,
historicos, cendrios privilegiados, turismo conciliagcdo com outros usos do rio, manutengao,
ecoldgico, recreagdo aquética, pesca recreacional e controle de plantas aquaticas, dragagens, estabilizagdo
orlas fluviais. de bancos de areia e estruturas hidraulicas.




A Lei Federal 9.433, de 8 de janeiro de 1997, que trata da Politica e
Sistema Nacional de Recursos Hidricos, estabelece diretrizes gerais para a
gestdo da agua no Brasil, que podem ser resumidas em trés aspectos: (1) visido
sistémica: a gestdo ndo deve estar dissociada dos aspectos de quantidade e
qualidade; (2) conveniéncia regional: a gestao dos recursos hidricos deve estar
adequada as diversidades fisicas, bidticas, demogréficas, econémicas, sociais e
culturais das diversas regides do Pais; (3) visdo integral: a gestdo dos recursos
hidricos deve estar integrada com a gestdo ambiental, com os aspectos do uso

do solo, bem como com os sistemas estuarinos € zonas costeiras.

Modernamente, ha necessidade de utilizar os rios da Amazdnia, com
caracteristicas fisicas especificas, para o atendimento do setor transportes, mas
também ha necessidade da observancia de uma forte legislacdo que garante a
participagao social nas tomadas de decisdes. A conciliacdo desses dois aspectos
no desenvolvimento de projetos hidrovidrios tem sido a principal causa dos

conflitos.

A proposi¢do de um Modelo de Indicadores de Sustentabilidade
Aplicavel a Hidrovias na Amazonia (MISAHA) pode se tornar uma ferramenta
de grande auxilio, de baixo custo e de féacil entendimento entre tomadores de
decisdes. O MISAHA foi desenvolvido buscando refletir o atual contexto de
tomadas de decisdes: otimizacdo de recursos financeiros ¢ ambientais com
envolvimento da sociedade. O MISAHA pode ser considerado como um "brain-
storming" do projeto hidrovidrio, sem a necessidade de reunir uma gama de

diferentes profissionais em um mesmo ambiente de projeto.

1.2 - Algumas constatacoes

O transporte fluvial ¢ tido como o mais econdémico quando comparado ao
transporte rodoviario e ao ferroviario, sendo ainda considerado como o modo

que provoca os menores impactos ambientais. Em uma Regido como a



Amazonia, as restricdes para implantagao de um projeto hidroviario poderiam
ser de ordem financeira e/ou de engenharia, relacionadas as dificuldades
técnicas para execuc¢do das obras hidraulicas e construgdes de embarcacdes. No
entanto, os projetos propostos deixam evidentes que essas restricdes sao

minimas, até despreziveis.

As propostas de hidrovias feitas para a Amazodnia tém recebido,
sistematicamente, fortes restricdes por parte da sociedade, que acabaram
resultando em impasses, havendo a necessidade de recorrer a justica para o
estabelecimento das negociacdes entre empreendedores e sociedade. Diante
dessa situagdo, cabe um questionamento: se a Amazodnia dispde de todas as
caracteristicas fisicas proprias ao uso do transporte fluvial (conforme ja ocorre
atualmente), quais seriam as principais dificuldades que teriam impedido a

implantag¢ao dos projetos propostos ?

A primeira constatacdo ¢ quanto ao delineamento do projeto, de carater
estritamente setorial, quando a 4gua serve, intrinsecamente, a multiplos usos.
Um processo de projeto estritamente setorial pode incorrer no erro de,

simplesmente, otimizar demanda e oferta de transporte entre dois pontos.

Uma segunda constatacdo ¢ quanto ao carater reducionista das analises,
principalmente econdmicas/sociais. Tendo a 4dgua carater de multiplos usos,
analises econdmicas tipo custo/beneficio ndo sido robustas o suficiente para

incorporarem aspectos de complexa quantificagao.

Uma terceira constatagdo ¢ quanto as tomadas de decisdes. Se o projeto
tem carater apenas setorial e se as decisdes se basearem em aspectos
econdmicos, provavelmente essa decisdo deve ser contestada. Projetos que
facam uso de recursos financeiros publicos e/ou recursos naturais devem ter

tomadas de decisdes negociadas.

As trés constatagdes levantadas para o delineamento da tese reforcam o
ponto de vista de que a inser¢do de um projeto hidrovidrio para a Amazonia tém

carater complexo, ndo sendo suficiente para justifica-lo argumentos como a



existéncia de uma "extensa malha viaria natural", "a disponibilidade de terras

aproveitdveis" ou "o baixo custo do modo hidroviéario".

No entanto, ndo ¢ possivel desconsiderar as caracteristicas favordveis da
regido para a implantacdo de corredores de transporte fluvial. As trés
constatacdes observadas neste trabalho contribuem para apontar potenciais
solugdes, como ¢é o caso da adocao de modelos de indicadores de

sustentabilidade que auxiliem o delineamento do projeto hidroviario.

1.3 - Importancia de novos métodos de projetos hidroviarios

As polémicas que envolvem a implantacdo dos atuais projetos de
hidrovias para Amazdnia indicam que isso ocorre em funcdo de trés
circunstancias: (1) projeto setorial: em virtude da forma como tem sido
conduzido os projetos de hidrovias para a Amazodnia, dando énfase ao aspecto
estritamente setorial, utilizando um processo de otimiza¢do que visa 0S menores
custos para o transporte de uma determinada quantidade de carga entre dois
pontos; (2) dificuldade de transicio do argumento genérico ao especifico:
teoricamente, a disponibilidade de recursos naturais (rios e terras agricultaveis)
determina a viabilidade, irrestrita, de um projeto hidroviario para a Amazdnia.
Nos projetos especificos ja desenvolvidos, essa viabilidade ndo fica tdo
evidente; (3) fragilidade do projeto apés o EIA/RIMA: como o projeto ¢
desenvolvido com uma visdo setorial, a elaboracao do EIA/RIMA, que pode ser
considerada uma auditoria ambiental do projeto, acaba evidenciando potenciais
conseqiiéncias negativas em decorréncia do uso da dgua e de outros recursos

naturais para o atendimento da atividade de transporte.

Mudancas fundamentais devem ser incorporadas no delineamento de
uma proposta de projeto para uma hidrovia na Amazonia. Essas mudangas
referem-se aos pontos de vistas que envolvem a utilizacdo da agua para o

projeto hidrovidrio, que podem ser divididos em trés: (1) a visdo da gestio



ambiental: incorporaria a visdo dita holistica, que visa contemplar todos os
elementos que podem provocar impactos positivos e negativos; (2) a visdo da
gestdo de recursos hidricos: o conceito mais recente de gestdo de recursos
hidricos ¢ o denominado "sistémico", de participacdo da sociedade, sendo os
Comités de Bacias Hidrogréaficas os locais de referéncias para as negociagdes
sociais; e (3) a visdo sistémica de projetos: visdo que busca verificar o
comportamento do produto final, através das restricdes impostas aos

componentes do sistema pelo ambiente, com o objetivo de maximizar os efeitos

desejaveis e minimizar os efeitos indesejaveis.

Os trés pontos, citados anteriormente, que fundamentam as mudancas
para projetos hidrovidrios na Amazodnia, guardam semelhanga entre si no
seguinte aspecto: ndo isolam o projeto de engenharia (definigdes das obras
hidraulicas e das construgdes de embarcagdes) e suas operagdes do contexto no
qual estara inserido. H4 necessidade de uma mudanca na perspectiva de abordar
o processo de projeto, que o torne mais robusto quando submetido as diversas

analises realizadas por variados grupos de tomadores de decisdes.

1.4 - Objetivos: gerais e especifico

No aspecto geral, a tese visa caracterizar o projeto hidroviario como uma
atividade complexa, que exige a formagao de uma equipe multidisciplinar para
a sua realizagdo. Objetiva também mostrar que ha uma preocupacdo crescente
com a gestdo da agua enfatizando os seus maultiplos usos, bem como a
existéncia de uma rigorosa legislagdo ambiental que garante a participacdo da

sociedade nas tomadas de decisoes.

Quanto ao objetivo especifico, a tese propde a utilizacdo de um Modelo
de Indicadores de Sustentabilidade Aplicdvel a Hidrovias na Amazodnia
(MISAHA). Esse modelo tem como principal objetivo ser um instrumento de
quantificacdo das informagdes resultantes de um projeto hidroviario, de facil

entendimento e obtido a baixo custo.



1. 5 - Principais justificativas

A Amazonia Brasileira dispde de uma extensa malha viaria natural e de
uma extensa area territorial capaz de serem aproveitadas na agro-industria.
Esses dois elementos, aliados ao baixo custo do transporte fluvial, tém servido

de estimulo ao desenvolvimento de projetos especificos de hidrovias.

Os projetos ja propostos foram, sistematicamente, contestados pela
sociedade. As restri¢des a projetos hidroviarios especificos tém como principais
reflexos o desperdicio de recursos financeiros, pois acabam sendo contestados
em fases adiantadas de projetos, quando alteragdes significativas agregam

custos proibitivos para serem levadas adiante.

O desenvolvimento deste trabalho tem como principal justificativa
disponibilizar o MISAHA como um instrumento de auxilio no delineamento do
projeto hidroviario. Se por um lado hé4 necessidade de aproveitar os cursos
d'agua para hidrovias, por outro ¢ importante perceber que esses projetos devem
incorporar em suas analises o ponto de vista de comunidades locais que sio

dependentes dos recursos naturais ali existentes.

O MISAHA pode ser uma ferramenta Util para indicar a situagdo de um
determinado projeto, ainda em fases preliminares, quando poucas despesas
foram realizadas. Com isso, o MISAHA d4& a robustez desejada a um
determinado projeto sem realizar grandes despesas financeiras. Por fim, a
utilizagdo do MISAHA permite que se obtenha os objetivos desejados do

projeto hidroviario delineado.

1.6 - Importancia dos resultados

Da aplicacdo do MISAHA resultardo indicadores de sustentabilidade do
projeto que podem funcionar como estruturadores e simplificadores da

informagdo, transformando escores atribuidos a um conjunto de potenciais
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efeitos resultantes do projeto hidroviario em informacdo capaz de se tornar

acessivel e compreensivel por um maior nimero de pessoas.

A adogdo de indicadores de sustentabilidade, como uma informacdo que
indique os rumos do desenvolvimento pretendido pela sociedade a partir de um
projeto hidroviario, ndao substitui a necessidade de estudos mais detalhados,
como aqueles sobre a qualidade da agua e os impactos sobre ecossistemas e
grupos sociais especificos. Os indicadores podem servir como uma referéncia
para esses trabalhos, pois podem se constituir em uma base de informacgdes

refletindo as preferéncias dos diversos grupos sociais.

A elaboracdo de um projeto visa reduzir as incertezas que possam
impedir o empreendimento de atingir suas metas. A disponibilidade dos
indicadores pode servir como uma referéncia para as seguintes etapas: (1)
delineamento do projeto executivo, (2) auxiliar na conducdo dos trabalhos de
avaliagdo de impacto ambiental e (3) orientar as negociacdes com a sociedade.
Essas trés etapas, baseadas nos indicadores, resultariam na melhor alternativa

de projeto negociado.

Como o proprio nome sugere, um indicador resultante da aplicagao do
MISAHA ¢ apenas um esbogo de uma situagdo futura, que procura demonstrar
possiveis restrigdes a um projeto. Essas potenciais restrigdes ndo podem ser
totalmente abrangidas pela dimens3o quantitativa do indicador, havendo
necessidade de uma complementacdo qualitativa da informacdo de forma que

seja estabelecida a ligagdo entre desenvolvimento, meio ambiente e meio social.

Por fim, ficou estabelecido um critério denominado de unicidade para a
interpretacao/utilizagdo dos indicadores. O critério da unicidade estabelece que
os cinco indicadores de sustentabilidade aplicdveis ao projeto hidroviario
devem ser observados como um conjunto, nao servindo para analises

individualizadas.



Capitulo 2

Analise do caso estudado

2.1 - O potencial para a navegacio interior na Amazonia

De todas as regides do Brasil, possivelmente, a Regido Amazodnica (que
engloba toda a Regido Norte) ¢ a que se apresenta com as melhores condigdes
potenciais para a ado¢do de um transporte fluvial em larga escala, aproveitando-
se dos recursos naturais disponiveis (cursos d'dgua e terras), conforme pode ser

observado na Tabela 2.1.

Conforme se observa na Tabela 2.1, as bacias hidrograficas Amazdnica e
Araguaia/Tocantins somam juntas 74,7% da extensdo atualmente navegavel e
58% da extensdo total ou potencialmente navegéavel do Pais. Esses dois aspectos
sdo de relevancia para indicar a existéncia de uma enorme extensdo de rios
comercialmente navegaveis, praticamente em todas as regides do pais, mas,

principalmente, na Amazodnia.

Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE -
(1994), a regido conhecida como ‘Amazdnia Legal’ abrange os Estados de
Rondonia, Acre, Amazonas, Roraima, Para, Amap4, Tocantins, Mato Grosso,
Maranhdo (ao Leste do Meridiano de 44°) e Goias (ao Norte do paralelo de 13°)
de acesso franco com o Oceano Atlantico e potencial com o Pacifico, conforme
pode ser observado na Figura 2.1. Cerca de 63% (5,2 milhdes de km®) do
Territorio Nacional estd localizado na Bacia Amazonica, comportando uma
variada malha viaria natural. Trisciuzzi Neto (1981) afirma que "todos os
trechos navegaveis da Bacia AmazoOnica sdo importantes no contexto da
navega¢do interior. No entanto, pela sua localizacdo geogréfica, alguns se

destacam".



Tabela 2.1 - Sistema hidrografico brasileiro - extensdes navegaveis *
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Extensdes navegaveis

Atuais Potenciais Totais

Bacia Principais rios km % km km %
Amazodnica Amazonas/Solimdes, Negro

Branco, Madeira e Tapajos 18.300 66,7 - 18.300 49
Tocantins/  Tocantins, Araguaia
Araguaia e Mortes 2.200 8,0 1.200 3.400 9
Nordeste,
Leste e 3.140 11,5 4.960 8.100 22
S. Francisco
Sudeste Jacui, Taquari, Lagoa dos

Patos e Lagoa Mirim 600 2,2 700 1.300 3
Paraguai,
Parana e 3.180 11.6 3.350 6.530 17
Uruguai**

Fonte: PORTOBRAS, 1980

* Profundidades minimas de 0.80 m em 90% do ano
** Formam o que comumente se denomina de Bacia do Prata.



Figura 2.1 - Principais rotas maritimas no comércio internacional de graos

JAPAD

Fonte: GEIPOT, 1994
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Atualmente existem cinco hidrovias projetadas para a Amazonia,
conforme mostra a Figura 2.2, que podem ser descritas resumidamente da

seguinte forma:

(1) Rio Madeira: programado para receber a hidrovia do Madeira, no trecho
compreendido entre a foz e a cidade de Porto Velho, numa extensdao de

aproximadamente 1.100 km, cerca de 38% de sua extensao total (2.918 km);

(2) Rio Tapajos: recebera a hidrovia do Tapajos, cuja extensdo projetada ¢ de
cerca de 817 km, sendo que 39% dessa extensdo ¢ navegada comercialmente ao
longo de todo o ano e o restante necessita de obras para adequéa-lo a uma

embarcacao tipo;

(3) Rios Araguaia e Tocantins: receberdo a hidrovia do Araguaia/Tocantins, com
uma extensdo total de 2.516 km, sendo as eclusas na barragem da Hidroelétrica

de Tucurui as obras mais significativas, em termos de engenharia e custos;

(4) Rio Capim: receberd a hidrovia do Capim, com extensao de aproximadamente
500 km, constando como obras mais significativas derrocagens e dragagens de

alguns trechos, assim como a constru¢do de terminais portudarios;

(5) Rios Atua e Anajas: serdo interligados para receberem a Hidrovia do Marajo,
com extensdo total de 432 km, sendo que a abertura de um canal de 32 km

representa a obra mais significativa para interligar os dois rios citados.

Conforme se observa, o rio Amazonas com extensdo de 6.571 km, sendo
47% (3.100 km) em territorio brasileiro, ndo foi mencionado na relagdo de rios
da Amazodnia ja projetados como potenciais hidrovias. Isso pode ser facilmente
verificado em razdo das condi¢des naturais que o rio Amazonas oferece a
navegacdo, como a utilizacdo de navios com calados médios de até 8 metros nos

periodos de estiagem.



Figura 2.2 - Ascinco hidrovias projetadas para a Amazobnia
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O trecho do rio Amazonas entre Belém e Manaus (1.488 km.) ¢ o mais
conhecido e navegado, permitindo a seguinte afirmacdo: "tal trecho, excelente
hidrovia, tem seu canal navegavel bastante sinuoso em certos estirdes, exigindo
pericia e conhecimento de suas condigdes na condug¢do de navios oceadnicos"
(GEIPOT, 1994). Todo esse trecho apresenta-se coberto por cartas nauticas
editadas pelo Ministério da Marinha, através da Diretoria de Hidrografia e
Navegacdo (DHN), possuindo balizamento fixo. Em periodos de aguas altas
(denominado inverno ou periodo das cheias), de janeiro a agosto, ¢ permitida a
navegacao de navios com calado de at¢ 11 m. O rio Amazonas tera importancia
significativa na integracdo de uma malha hidroviaria, pois permitindo o acesso de
navios de grande porte, possibilitard que todas as hidrovias planejadas possam

utiliza-lo como eixo hidroviario concentrador.

2.2 - Frota e estrutura portuaria da Amazonia

A frota mercante brasileira para navegagdo interior tem evoluido
consideravelmente, principalmente na Amazodnia, sendo que o transporte fluvial
de cargas nessa Regido opera com trés categorias de embarcacdes: (1) comboios
de chatas para carga geral, (2) comboios de chatas para granéis liquidos e (3)
automotores, sendo a maioria composta por embarcacdes denominadas mistas,
por transportar carga geral e passageiros. As figuras 2.3, e 2.4 ilustram essas

categorias.

Quanto as embarcacdes mistas, estas servem ao transporte de cargas e
passageiros, simultaneamente, ligando as capitais da Amazonia a outras cidades

menores, com freqiiéncias didrias.

O perfil da frota apenas de carga (sem incluir as embarcagdes mistas),
relacionando-se o ano de constru¢cdo com a capacidade, estd indicada na Tabela

2.2.



Figura 2.3 - Comboios de chatas tipicos da Amazonia
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Figura 2.4 - Embar cacbes mistas (automotor es) da Amazonia
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Tabela 2.2 - Periodo de construcao e finalidade das embarcacoes

Carga Geral Granéis Liquidos Total na Regido
Ano de TPB* TPB TPB
até 1969 5.749 6.041 11.790
de 1970 a 1979 90.857 87.328 178.185
de 1980 a 1994 186.984 143.549 330.533
total 283.590 236.918 520.508

Fonte: AHIMOR/UFPA/FADESP (1997).
* TPB: Tonelagem de Porte Bruto

De acordo com a Tabela 2.2, a frota mercante, tanto para carga geral
quanto para granéis liquidos, ganhou impulso basicamente a partir dos anos da
década de 1970. Outro aspecto observado ¢ o aumento da capacidade média de
transporte de carga por chata, caracterizando a tendéncia do transporte
aquaviario na Regido de buscar melhores resultados através do incremento no

tamanho das embarcagdes.

Outro fato relevante, ¢ quanto a infra-estrutura portuaria atualmente
existente nas areas de influéncia das cinco hidrovias projetadas. Dessa forma,
hd necessidade de que sejam retomados os rios citados anteriormente, que
abrigardo as futuras hidrovias, mencionando as principais caracteristicas quanto

a infra-estrutura existente, tanto para cargas quanto para passageiros.

Tomando-se como referéncia a calha principal do rio Amazonas e
partindo-se da foz, préximo aos portos de Belém e Macap4, até o porto de Porto
Velho (situado no Rio Madeira, afluente da margem direita), existem seis
terminais hidroviarios publicos para cargas em operacgdo: (1) Porto de Belém,
no Pard; (2) Porto de Vila do Conde, no Pard; (3) Porto de Macapéa, no Estado
do Amap4; (4) Porto de Santarém, no Pard; (5) Porto de Manaus, Estado do
Amazonas e (6) Porto de Porto Velho, em Ronddnia, conforme pode ser visto na

Figura 2.5.



Figura 2.5 - Terminais publicos na area de influéncia da calha do Amazonas
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Os portos de Belém, de Vila do Conde e de Macapé estao localizados
proximos ao Oceano Atlantico e apresentam possibilidades logisticas de serem
utilizados como portos concentradores de cargas da Regido Amazdnica,
atendendo navios maritimos e fluviais. Os portos de Santarém e Manaus, mais
interiores, também se apresentam como estratégicos, logisticamente, pois
permitem o acesso de embarcagdes maritimas de grande porte ao longo de todo
o ano. Quanto ao porto de Porto Velho, ¢ estritamente fluvial, dadas as

restricoes de navegag¢ao impostas pelo rio Madeira.

Um aspecto sempre em discussdo ¢ quanto a modernizagdo desses
portos, que envolve a manutencdo de profundidades adequadas e equipamentos
modernos para atender embarcagdes de longo curso, que resultem em tarifas
mais baixas para movimentagdo de cargas. A Lei Federal 8.630/93, denominada
"Lei de Modernizacao dos Portos Publicos", busca na iniciativa privada, através
da concessdo para exploracdo do porto organizado, a competitividade de
mercado necessdria para viabilizar atividades portuarias mais vantajosas para o

setor e para a economia (D. O. U, 1993).

Na Amazonia, no entanto, existem terminais fluviais privados de grande
porte (como o Porto Trombetas da Companhia Vale do Rio Doce, em
Oriximina-PA, que movimenta bauxita) e uma infinidade de outros pequenos
portos. A integragdo rodo-fluvial, a partir da introdugdo do “Ro-Ro Caboclo™,
fez com que os transportadores deixassem de ser tdo dependentes do porto
publico. A alternativa “Ro-Ro” n3o depende de equipamentos portudarios,
necessitando tdo somente de uma rampa, com pavimentacdo primadria, para as
operacdes de embarques e desembarques das carretas. A Figura 2.6 ilustra as

caracteristicas fisicas e operacionas de um porto tipo "Ro-Ro...".

* "Ro-Ro Caboclo": adaptagio regional do transporte maritimo "roll-on roll-off". Na Amazénia as carretas
embarcam e desembarcam das chatas utilizando as barrancas dos rios.
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Figura 2.6 - Caracteristicas fisicas e operacionais de um terminal "R6-R6..."
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Quanto ao transporte de passageiros, os moradores da Amazodnia sao
dependentes dos rios ali existentes, que ja funcionam como uma infra-estrutura
de transporte. Os maiores centros urbanos da Amazonia estdo as margens de um
grande rio: Porto Velho: rio Madeira; Manaus: rio Amazonas; Belém: rio Para;
Macapé: rio Amazonas; Boa Vista: rio Branco. Dessa forma, ¢ possivel afirmar
que a mobilidade (facilidade de se movimentar) das pessoas que vivem na

Amazodnia esta relacionada a disponibilidade de ligagdes fluviais navegadas.

Da mesma forma que héd necessidade de terminais e equipamentos
especificos para a movimentagao de cargas, ¢ necessario verificar se existe uma
infra-estrutura capaz de facilitar a interface 4gua-terra, como esta¢des

hidroviarias de passageiros.

Verificando as orlas fluviais das grandes cidades da Amazodnia, ¢
possivel observar que a infra-estrutura disponivel para usuarios do transporte
fluvial ¢ extremamente escassa. As figuras 2.7, 2.8 e 2.9 podem demonstrar um

panorama da situagdo atual.

2.3 - Producio e tarifas do transporte fluvial na Amazénia

As estatisticas disponiveis sobre o transporte de cargas utilizando o
transporte fluvial sdo bastante precarias, em funcdo da extingdo de 6rgdos que
se encarregavam da coleta dessas informag¢des, como a SUNAMAM
(Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante). Dados recentes e confidveis
ndo estdo disponiveis. A Tabela 2.3, utilizando dados mais consistentes até o
ano de 1995, mostra o comportamento do transporte de cargas utilizando o

modo hidroviario no Brasil.
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Figura2.7 - OrladeLimodarodo Ajuru - PA, abaixo parteda orlade Bdém - PA
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Figura 2.8 - Orla fluvial da cidade de Santarém - Para (rio Tapaj0s)

Figurall.9 - Orla fluvial da cidade de Altamira - Par& (rio Xingu)




26

Tabela 2.3 - Transporte hidroviario interior - movimentacio de cargas (t)

Bacias ANO
AMAZONICA 1991 1992 1993 1994 1995
C. Geral| 1.267.777 | 1.681.745 | 1.617.063 | 2.544.674 | 2.276.824
G. Liquidos| 1.345.014 | 1.209.545 | 1.383.719 | 1.720.079 | 1.596.599
G. Sélidos | 177.559 212.048 241.429 259.800 237.596
total 2.790.350 3.103.338 3.242.211 4.524.553 4.111.019
SUDESTE
C. Geral - - - - -
G. Liquidos| 997.787 831.489 772.097 950.274 801.793
G. Sélidos | 2.954.189 | 3.153.348 | 3.983.177 | 4.647.040 | 4.149.142
total 3.951.976 3.984.837 4.755.274 5.597.314 4.950.935
OUTRAS
C.Geral 8.731 60.451 20.150 -
G. Liquidos| 925.292 869.024 969.055 | 1.112.851 | 875.276
G. Sélidos | 800.370 806.773 781.161 633.893
total 1.734.393 1.736.248 1.770.366 1.112.851 1.509.169
TOTAL GERAL 8.476.719  8.824.423 9.767.851 11.234.718 10.571.123
Amazonica (%) 33% 35% 33% 40% 39%
Sudeste (%) 47%% 45% 49% 50% 47%
Outras (%) 20% 20% 18% 10% 14%

Fonte: Departamento de Marinha Mercante (D.M.M.) - 1997.

As principais observacdes que podem ser feitas em relagdo aos nimeros

constantes na Tabela 2.3 seriam:

a) as Bacias do Sudeste e Amazodnica apresentam, nessa ordem, as maiores
contribui¢cdes na movimentacdo total de cargas no Brasil, envolvendo a
navegacao interior, sendo que na bacia do Sudeste predominam os granéis
solidos;

b) na Bacia Amazdnica predominam a carga geral e os granéis liquidos.

No entanto, relacionando a movimentacdo com as distancias navegadas,

através de momentos de transporte (ton X milha), o cendrio se inverte, com a
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Bacia Amazonica apresentando as maiores produgdes de transporte, conforme

pode ser observado na Tabela 2.4.

Tabela 2.4 - Momento de transporte (ton x milha)

BACIA ANO
AMAZONICA 1991 (10%) 1992 (10%) | 1993(10%) | 1994(10%) | 1995(10°)
C. Geral | 1.090.177 | 1.271.873 [ 1.135.601 | 1.820.045 | 1.698.860
G. Liquidos| 725.800 | 875.230 |1.081.585]1.249.401 | 1.017.544
G. Solidos| 30.011 28.040 30.768 36.565 32.436
total 1.845.988 2.175.143 2.247.954 3.106.011 2.748.840
SUDESTE
C. Geral - - - - -
G. Liquidos| 167.533 | 162.691 | 186.901 | 181.091 | 173.344
G. Solidos | 538.986 | 484.593 | 474.704 | 449.980 | 420.311
total 706.519 647.284 661.605 631.071  593.655
OUTRAS
C. Geral| 2.086 1.138 1.517 948 379
G. Liquidos| 17.094 19.910 20.719 17.398 16.407
G. Solidos | 147.255 | 134.108 | 130.163 | 177.495 | 156.459
total 166.435  155.156  152.399  195.841  173.245
TOTAL BRASIL 2.718.942 2.977.583 3.061.958 3.932.923 3.515.740
Amazénica  68% 73% 73% 79% 78%
Sudeste  26% 22% 22% 16% 17%
Outras 6% 5% 5% 5% 5%

Fonte: Departamento de Marinha Mercante (D.M.M), 1997.

Apesar dos inumeros rios navegaveis, o transporte de cargas na Bacia

Amazonica ¢ concentrado em poucos deles, como, por exemplo, o Madeira ¢ o
Amazonas. Além do mais, as cargas sdo geradas em algumas cidades como
Belém (PA), Manaus (AM), Porto Velho (RO) e Macapa (AP). A Tabela 2.5
mostra o cenario do transporte de cargas entre cidades que movimentaram mais

de 100 mil toneladas no ano de 1994.



28

Tabela 2.5 - Producio de transporte em algumas rotas da regiao

Rota G. Sélido G. Liquido C. Geral Total tonXmilha
(ton) (10%

P. Velho - Manaus - - 793.785 793.785 594.482
Manaus - Belém - - 550.104 | 550.104 488.915
Manaus - P. Velho - 62.600 413.327 | 475.927 356.431
Belém - Manaus - - 280.000 280.000 248.855
Macapa - Belém 230.000 - - 230.000 28.067
Belém - Macapa - - 226.000 226.000 70.045

total 230.000 62.600 2.263.216 2.555.816 1.786.795

Fonte: AHIMOR/UFPA/FADESP, 1997

Os numeros mencionados nas tabelas, que procuram ilustrar a
movimentagdo de cargas utilizando o transporte fluvial, sdo oriundos de
estatisticas divulgadas pelos portos publicos na Regido AmazoOnica, nao
refletindo, dessa forma, a totalidade das cargas movimentadas, principalmente
para a carga geral, levando-se em consideragdo o grande nimero de terminais

privados existentes.

Quanto as tarifas, o transporte fluvial realizado atualmente na Amazodnia
tem, nitidamente, caracteristicas econdmicas e sociais, conforme pode ser

facilmente percebido:

(1) caracteristicas econdomicas: a atividade mercante de transporte,
principalmente a de carga na Amazdnia, utiliza os rios basicamente em seus
estados naturais, em virtude de suas boas caracteristicas fisicas. Aliado a esse
aspecto, a localizagdo dos centros urbanos mais populosos as margens de rios
configura um cenario propicio para que as potenciais vantagens econdmicas
oferecidas pelo transporte aquaviario sejam tornadas reais. A disponibilidade de
bons cursos d'dgua, a oferta de transporte e a localizacdo geografica das cidades

favorecem o aproveitamento do transporte fluvial, permitem vantagens
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econOmicas as empresas de transporte (armadores), proprietarios de cargas

(embarcadores), assim como aos consumidores finais;

(2) caracteristicas sociais: esse aspecto ja se evidencia no transporte exclusivo
de cargas, considerando que os efeitos das economias proporcionadas, a partir
do uso dos rios como vias naturais de transporte, acabam se distribuindo por
toda a sociedade. Mas o aspecto social se torna mais evidente no transporte de
passageiros. As embarcagdes denominadas "mistas" tém as suas receitas geradas
a partir do transporte de cargas e passageiros, simultaneamente. Um trabalho
desenvolvido pela AHIMOR/UFPA/FADESP (Administracdo das Hidrovias da
Amazonia Oriental / Universidade Federal do Pard / Fundag¢do de Amparo e
Desenvolvimento da Pesquisa), em 1996, verificou que cerca de 80% dos
passageiros que utilizavam o transporte fluvial na Amazodnia pertenciam as

classes sOcio-econdmicas "C" e "D".

Dada as caracteristicas fisicas naturais da Amazonia, o transporte fluvial
atual tem papel econdmico e social bem definidos. Tanto no transporte de
cargas quanto no de passageiros, a atividade estd concentrada nas maos da
iniciativa privada, na sua quase totalidade. A determinacdo de um valor médio
para as tarifas praticadas no setor, tanto para cargas quanto para passageiros,
sofre a influéncia de varios fatores, como: quantidade/tipo de carga, tipo de
embarcacdo (casco de madeira ou ago), freqiiéncias de viagens, periodo do ano,

local de origem/destino.

A economicidade proporcionada pelo transporte hidroviario ¢ o
argumento que o fundamenta, principalmente quando realizado em uma regido
como a AmazoOnia, que reine uma extensa malha hidrovidria interligando
centros populacionais e/ou de producao localizados a grandes distancias uns dos
outros. O argumento afirmando que quanto maiores as distancias maiores as
economias proporcionadas pelo transporte fluvial pode ser visualizado na

Figura 2.10, para algumas rotas que transportam passageiros na Amazonia.



Figura 2.10 - Economia do transporte de passageiros em algumas rotas da Amazonia
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2.4 - Informacgdes sobre o transporte fluvial na Amazonia

Apesar do transporte fluvial ser o modo imperativo para a Amazdnia,
isso nao se reflete no nivel de informag¢des disponiveis sobre os aspectos
operacionais do atual sistema. Duas tentativas de estudos abrangentes foram
realizadas, buscando tracar um perfil do setor de transporte em operagdo na
Amazoénia: (1) Amazonas: diagnostico do transporte fluvial (CODEAMA, 1981)
e (2) Sistema de monitoramento do transporte fluvial na Amazdnia

(AHIMOR/UFPA/FADESP, 1997).

Esses dois estudos contribuem para determinar que o atual sistema em
operacdo precisa ter seus dados primdrios coletados, ordenados e
sistematizados, para que se transformem em informagdes disponiveis ¢ de facil
acesso. Trés elementos podem ser apontados como fundamentais para que os
dados primarios dispersos se transformem em informacdo util para o setor na

Amazonia:

(1) sistematizacio: os estudos ja realizados demonstram fragilidade tanto na
sistematiza¢do da informac¢do que se deseja obter quanto nos objetivos de suas
utilizagdes. Tracar um panorama do atual transporte fluvial na Amazdnia exige
o estabelecimento de uma sistematica de abordagem. A caracterizagdo do
transporte fluvial na Amazonia por rotas poderia auxiliar na determinac¢do de
variabilidades inter-regionais significativas, evitando-se um tratamento

uniforme para o setor;

(2) descontinuidade nos estudos: contando com poucos estudos voltados para
o aspecto operacional do setor, percebe-se que todos ndo chegaram a apresentar
conclusdes e sugestdes, restringindo-se a meras descrigdes de situagdes de
algumas rotas estudadas. Essa descontinuidade implica que novos estudos sejam
for¢ados sempre a reiniciar, ndo retomando os conhecimentos adquiridos,

contribuindo com poucos avangos;

(3) divulgacao do setor: tanto os estudos quanto outras informacdes relativas

as operacdes cotidianas (precos de tarifas, duracdo de viagens, lotagdes,
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consumos), de interesse ndo apenas das empresas de navegag¢ao, tornam-se de
conhecimento apenas de transportadores. Essa falta de divulgagdo operacional
do setor cria uma falsa imagem de que o potencial para a navegacdo da

Amazoénia é pouco utilizado.

Os trés elementos descritos, relativos as atuais informagodes sobre as
operacdes do transporte fluvial na Amazodnia, dificultam o conhecimento dos
principais aspectos operacionais da atual navegacdo, que acabam induzindo a
uma visdo equivocada do setor naquela regido. As estatisticas disponiveis sobre
o setor contemplam apenas o transporte de cargas, realizado em terminais
publicos, dada a dificuldade em contabilizar as cargas movimentadas em
terminais privados, de conhecimento apenas do transportador. No ano de 1996,
apenas a ligacdo fluvial entre Belém e Manaus movimentou cerca de 2,7
milhdoes de toneladas de carga geral e aproximadamente 7.000 passageiros

(AHIMOR/UFPA/FADESP, 1997).

Um principio bésico a ser observado em projetos de transportes é o
conhecimento das reais necessidade do setor (ADLER, 1978). Na Amazonia, o
aproveitamento das caracteristicas naturais com objetivos de desenvolvimento
econdmico e social tem relacdo com investimentos estratégicos em projetos de
transporte fluvial (BRASIL, 1996). A intervencdo, através de investimentos no
setor hidroviario na Amazonia, deveria ser orientada por principios como: (1)
reais necessidades do sistema que estd operando, (2) melhoramento do atual
sistema em operagdo e (3) insercdo do atual sistema nos novos projetos. A
informag¢do ¢ um elemento imprescindivel para determinar os investimentos
necessarios no setor fluvial da Amazonia. Enquanto existem alguns dados sobre
a “grande” operacdo, realizada em rotas fluviais tradicionais, o mesmo nao
ocorre em relacdo as “pequenas” operagdes (utilizando embarcagdes com até 50
toneladas de capacidade de carga, por exemplo, em liga¢des fluviais de curta

duragao).
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Enquanto o aspecto operacional da atual navegacdo na Amazonia € pouco
conhecido, existem varios estudos (PINTO, 1930; DNPVN, 1935 e 1967,
PORTOBRAS, 1978; TRISCIUZZI NETO, 1981) que tratam do potencial
aproveitamento dos rios da Amazdnia para uma navegacdo em grande escala e
continua. Esse contraste refor¢a a visao equivocada 'do pouco aproveitamento

dos rios da Amazodnia como infra-estrutura para o transporte fluvial'.

2.5 - Argumentos favoraveis as hidrovias na Amazonia

A grandiosidade do potencial hidrico da Amazonia, com todas as
caracteristicas favoraveis ao uso do transporte fluvial, conforme ja vem
ocorrendo, motiva orgaos responsaveis pelo desenvolvimento do transporte na
Regido a encomendarem estudos que indiquem a viabilidade de projetos que

expandam a atual escala do transporte ja realizado.

Os argumentos mais empregados, centralizados na estratégia de
utilizagdo do transporte fluvial em grande escala, podem ser classificados em
duas categorias: (1) gerais: que procuram demonstrar as grandes vantagens do
transporte fluvial, principalmente em relagdo ao aspecto econdmico; (2)
especificos: de forte apelo estratégico/econdmico, que relacionam como
estratégica a utilizacdo do transporte fluvial considerando aspectos intra e inter-
regional, além da franca comunicag¢do aquaviaria com paises consumidores de

produtos regionais, que possibilitaria angariar vantagens economicas.

A categoria denominada de argumentos gerais foi assim designada em
razdo de se observar que, dentro de certas condigdes gerais delineadas, o
transporte fluvial apresentaria os melhores indices de desempenho. Esse ¢ um

argumento de cunho universal.

E recorrente o argumento da crise do petrdleo, na década de 1970, como
impulsionadora do uso mais intensivo do transporte fluvial, por ser a opgao de

menor consumo de combustiveis. Junto ao argumento da economicidade de
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combustiveis esta a preocupagdo com o meio ambiente, ja nos anos de 1990, que
considera a hidrovia como uma estrutura de transporte capaz de ser utilizada com
poucos danos ao meio ambiente. Em sintese, segundo esse argumento, a
preferéncia cada vez maior por hidrovias deve-se aos seguintes aspectos: (a)
proporciona as maiores economias para o transporte de cargas; (b) tem menores
custos para implantacdo e conservacdo da via; (c) ¢ democratico, devido a
diversidade de operadores; (d) possibilita a multiplicagdo de oportunidades de
empregos; (e) tem rapida implementagdo; (f) apresenta os menores riscos ao meio
ecoldgico e ambiental. Como sintese da categoria de argumentos gerais, deve-se
observar a comparacdo de alguns indicadores de eficiéncia do transporte fluvial

comparados com outros modos de transporte, conforme mostra a Tabela 2.6.

Tabela 2.6 - Indicadores de eficiéncia genéricos do transporte fluvial

Relativo ao peso morto por tonelada de carga transportada

Barco Trem Caminhao
350 kg 800 kg 700 kg
Relativo a forga de tracdo - 1 CV arrasta sobre:

Agua Trilhos Rodas
4.000 kg 500 kg 150 kg
Relativo ao consumo de energia - 1 kg de carvao mineral leva 1 tonelada a:
Hidrovia Ferrovia Rodovia
40 km 20 km 6,5 km
Relativo a investimentos para transportar 1.000 toneladas (10° U$)

Barco Trem Caminhao
0,75 2,5 3
Relativo a equipamentos para transportar 1.000 toneladas

Barco Trem Caminhao

1E + 1B IL+50V 50CM + 50R

E = empurrador; B = balsa; L = locomotiva; V = vagdo; CM = cavalo mecanico; R = reboque

Relativo a vida 0til em anos de uso
Barco Trem Caminhao

50 30 10

Fonte: NAZARE, 1993
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Os argumentos denominados especificos sdo gerados a partir dos
argumentos gerais, com forte énfase na dimensdo econdmica para demonstrar o
potencial da Amazonia, tanto em termos de geragdo de cargas quanto das
facilidades para seu transporte. Nitidamente, o argumento especifico sintetiza o
modelo de transporte fluvial proposto como um modelo econdmico, visto que as
justificativas dos atuais projetos enfatizam comparag¢des do transporte fluvial
com modos alternativos, como o rodoviario e o ferroviario.

A dimensdo territorial da Amazonia (incorporando 2/3 do territorio
brasileiro), constituida por uma densa malha de cursos d'agua (estimada em
mais de 25.000 km), ja utilizada internamente, com potencial aproveitamento
inter-regional e internacional ¢ um elemento largamente utilizado para destacar
as disponibilidades para geragdo de novas cargas e para o uso do transporte
fluvial com baixo custo. Esse argumento, que pode ser considerado especifico e
estratégico, serve com freqiiéncia para justificar o desenvolvimento de estudos

de projetos de hidrovias.

O acesso franco ao oceano Atlantico, através do rio Amazonas, ¢ um
argumento de cunho estratégico/econdmico, para demonstrar que mercados
consumidores (como os da Europa) de produtos oriundos da Amazodnia e de
outras regides do pais poderiam ser ampliados, a partir da colocagdo desses
produtos a um custo mais baixo, utilizando-se mais intensivamente o transporte
fluvial através da ampliagdo das capacidades fisicas de rios e portos para o
atendimento de embarca¢cdes modernas e de maiores portes. Esse argumento ndo
¢ injustificado, visto que a Amazodnia tem acompanhado o processo de
modernizagdo do transporte de cargas, como ¢ o caso da conteinerizagdo da
carga geral, sendo um bom exemplo o transporte de madeiras da Amazonia em

contéineres (TAPAJOS, 1998).

Pelo lado ocidental da  Amazdnia, existe o argumento
estratégico/econdmico de ligagdo da malha hidroviaria brasileira com o oceano
Pacifico. Essa ligacdo guarda uma relacdo de argumento estratégico, pois

estaria relacionada com as tendéncias dos movimentos de aproximagdes
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crescentes entre as economias internacionais. Existem cinco alternativas
delineadas para transpor os Andes, das quais quatro sdo combinagdes de
sistemas rodo-ferro-hidrovidrio, inclusive com estimativas monetdrias ja

realizadas (NAZARE, 1993; BRASIL, 1991).

As cinco hidrovias projetadas para a Amazonia guardam um forte apelo
argumentativo de desenvolvimento regional, inclusive com alcance inter-
regional. Além dos aspectos de desenvolvimento, observa-se que as propostas
de projetos hidrovidrios para a AmazoOnia ainda n3o conseguiram ter uma

definigdo precisa pois,

prevalecendo a seqliéncia das agdes governamentais
sem o amparo de programagdes previamente
concebidas, dificilmente conseguir-se-a4 eliminar o
desperdicio de gastos e os elementos restritivos que
impedem o desenvolvimento da atividade de
transporte fluvial de bens e pessoas (NAZARE,
1993).

Percebendo que os argumentos de natureza especificos, considerando
aspectos econdmicos ¢ de desenvolvimento, comegcavam a ganhar maiores
restricoes por parte da sociedade, em 1992, o entdo Ministério dos Transportes
e das Comunicagdes, através da Secretaria Nacional de Transportes (SNT) e
Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), divulgou um
estudo denominado "Diretrizes Ambientais para o Setor Transportes". Nesse
estudo ha um reconhecimento das diferencas regionais, em termos de ocupacao
territorial e condi¢des naturais especificas, que irdo condicionar as provisdes de
infra-estruturas de transportes. Procurando identificar especificidades e facilitar
a integracdo do setor transporte com outros setores da economia, o territorio

brasileiro foi dividido em trés grandes areas (GEIPOT, 1992):
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(1) area de ocupacdo tradicional: areas em que a ocupagdo sOcio-econdmica
regional estd praticamente consolidada e a apropriacdo dos recursos naturais se
encontra em estagio avancado. Entre essas regides encontram-se: as regides Sul
e Sudeste (exceto o norte de Minas Gerais), Nordeste (exceto Maranhdo ¢ a
regido do rio Sdo Francisco na Bahia), parte de Goias, Mato Grosso ¢ Mato

Grosso do Sul;

(2) areas de fronteira econdmica: areas em que ocorre, principalmente, a
expansao da agricultura. Entre elas incluem-se o oeste baiano, o Estado de
Tocantins, o norte de Mato Grosso, outras areas do Mato Grosso do Sul, o sul e

o sudeste da Amazonia;

(3) areas de ocupacdo rarefeita: areas situadas entre as dreas de fronteira
econdmica e a fronteira geopolitica ao Norte do Brasil, compreendendo os

Estados de Roraima, Amapa, Acre, Amazonas ¢ parte do Para.

Para o Ministério dos Transportes, responsavel pelos investimentos na
infra-estrutura de transporte fluvial, a Amazodnia ¢ caracterizada como uma
regido de ocupacdo rarefeita, com tendéncia de expansdo econdmica em fung¢do
da agricultura. Essa caracterizagdo do espaco fisico/econdmico (particularmente
em relacdo & Amazodnia) para o setor transporte ndo deve ser entendida como
uma simplificacdo para o tratamento de projetos. As "Diretrizes Ambientais
para o Setor Transportes", no que tange as orientagdes a serem observadas
quanto a relacdo entre transporte, desenvolvimento regional e meio ambiente,
alertam que a interacdo do sistema de transporte com a ocupacgao territorial para
fins de desenvolvimento da agricultura deve incluir as seguintes preocupagdes

(GEIPOT, 1992):

confirmac¢do da aptiddo do solo da regido para a
agricultura, bem como da adequagdo de uso de
técnicas produtivas importadas de outras regides;

a aplicagdo da agricultura intensiva com a
utilizagcdo de insumos quimicos pode afetar
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negativamente a qualidade do solo e de cursos
d'agua; o desmatamento de grandes areas pode
provocar a curto prazo processos erosivos e perda
de camada fértil do terreno, além da destruicdo de
flora e fauna nativas, que podem constituir
ecossistemas e patrimdOnio genético de relevante
significado;

deve ser verificada a capacidade de absorcdo dos
contingentes migratoérios na regido e seus nucleos
urbanos;

deve ser avaliada a transferéncia para a regido que
recebe o projeto as experiéncias de outros locais
com ecossistemas diferentes, especialmente em se
tratando da Amazodnia e do Pantanal.

Essas observagdes podem ser adotadas integralmente para projetos de
hidrovias para a Amazonia, reforcando o ponto de vista que, mesmo sendo
considerada uma regiao de "ocupacao rarefeita" e de "expansdo econdmica", o
projeto hidroviario ndo deve receber um tratamento simplista: construgido de
vias de penetracdo sem consideragao prévia das condi¢des e caracteristicas da
regido a ser explorada. Dessa forma, e de acordo com as "Diretrizes Ambientais
para o Setor Transportes", pode-se afirmar que um projeto hidroviario para a
Amazodnia deve ser visto como a conseqiiéncia de um planejamento integrado da

ocupacao territorial.

2.6 - Principais restricdes as hidrovias projetadas

No Brasil, um projeto hidrovidrio (inter-estadual ou internacional) esta
sob a responsabilidade do Ministério dos Transportes, representado pelas

superintendéncias, conforme mostra a Figura 2.11.
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Figura 2.11 - Superintendéncias de hidrovias no Brasil

Oceaano Atiantico
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Além das superintendéncias hidroviarias, as secretarias de transportes
estaduais se encarregam do setor no dmbito inter-municipal. As cinco hidrovias
projetadas para a AmazOnia estdo sob a responsabilidade de trés
superintendéncias: (1) AHIMOC - Administragdo das Hidrovias da Amazonia
Ocidental: Hidrovia do Madeira; (2) AHIMOR - Administracdao das Hidrovias
da Amazonia Oriental: Hidrovia do Tapajos, Hidrovia do Marajo, Hidrovia do
Capim e Hidrovia do Araguaia/Tocantins (em conjunto com a AHITAR); (3)
AHITAR - Administracdo da Hidrovia do Tocantins/Araguaia: Hidrovia do

Araguaia/Tocantins.

Das cinco hidrovias projetadas, a do Madeira e a do Capim ndo
apresentam grandes resisténcias para a implantacdo. As demais enfrentam fortes
restrigoes, em virtude dos estudos técnicos ndo terem sido suficientes para

elucidar vantagens/desvantagens econdmicas/sociais.

A Hidrovia do Madeira ¢ um projeto que busca melhorar a locomocgdo e o
comércio da parte mais interior do pais com outras regides e o exterior. A
hidrovia considerada tem uma extensdao de 1.056 km., entre Porto Velho - RO ¢
a foz do rio Madeira, no rio Amazonas (Figura 2.12). A AHIMOC
(Administragdo das Hidrovias da Amazonia Ocidental), subordinada a
CODOMAR (Companhia Docas do Maranhao), ¢ a responsavel pela
administra¢do da Hidrovia (AHIMOC, 2000).

A justificativa econdmica ¢ o fundamento para os investimentos em
obras (derrocagens e dragagens) no leito do rio, com o argumento de que "com
a expansdo de novas fronteiras agricolas, com predominéncia do cultivo da soja,
produto destinado a exportagdo, a implementagdo dessa hidrovia permite a sua
colocacdo no mercado internacional a pregos competitivos" (AHIMOC, 2000).
Pelo Programa Brasil em Acdo (BRASIL, 1996), as obras no rio Madeira
deveriam implementar a navegagdo 24 horas por dia na hidrovia, durante o ano
todo, com o objetivo de reduzir os custos de transportes no escoamento de graos

produzidos no Acre, Amazonas, Rondonia e Mato Grosso (Figura 2.13).



Figura 2.12 - Esquema da Hidrovia do Madeira
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Figura 2.13 - Obras de sinalizacdo nas mar gens e comboio de empurra
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A Hidrovia do Tapajos ¢ um projeto para adaptar o rio Tapajos as
caracteristicas de uma navegacdo em grande escala, comparada com a que ¢
realizada atualmente. O projeto estd sob a responsabilidade da AHIMOR,
superintendéncia subordinada a Companhia Docas do Pard (CDP). O rio
Tapajos ¢ afluente da margem direita do rio Amazonas, tem uma extensdao de
817 km, formado pela confluéncia dos rios Teles Pires e Juruena na fronteira de

trés Estados: Pard, Mato Grosso e Amazonas (Figura 2.14).

As justificativas para a implantacdo da Hidrovia do Tapajés sdo de

carater econdmico, conforme a seguinte sintese (AHIMOR, 1995):

(1) custo estimado de transporte, entre o corredor
Hidrovia do Tapajos e sua area de influéncia até as
varias saidas de portos regionais alternativos,
poderia variar de US$ 2,50/ton. a US$ 36,40/ton;
(2) a vantagem econdmica proporcionada pela
Hidrovia estimularia a industrializagao, revertendo
a troca desigual inter-regional, com ganhos de
produtividade e ganhos de oportunidade a partir de
custos mais baixos, resultando em produtos
exportdveis mais competitivos; (3) os custos
operacionais mais baixos representariam uma
importante economia de combustivel e outras
formas de energia com vantagens regionais ¢
nacionais do ponto de vista de seu consumo total.

Atualmente, apds a apresentagdo publica do projeto (a divulgacdo do
EIA/RIMA ocorreu em junho de 1995), houve uma série de criticas que
resultaram no questionamento da Hidrovia, passando a discussdo a ser realizada
por via judicial. At¢ o momento (setembro de 2002), ndo existem acordos para a

implantag¢do do projeto.



Figura 2.14 - Conformacao do rio Tapaj0s
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A Hidrovia do Marajo ganha essa denominag¢do por estar localizada na
Ilha do Maraj6, que ocupa grande parte do estudrio do rio Amazonas. Pode-se
afirmar que a consecu¢do da Hidrovia do Marajo estara concentrada na
construcdo de um canal de interligagdo dos rios Atua e Anajds com extensdo de
32 km., conforme mostra a Figura 2.15. O projeto dessa hidrovia estd sob a

responsabilidade da AHIMOR.

Conforme ocorre para a Hidrovia do Madeira e para a Hidrovia do
Tapajos, a justificativa para a implantagdo da Hidrovia do Maraj6 ¢ baseada no
argumento denominado "especifico", a partir de argumentos "gerais", que tem

como base a economicidade hidroviaria.

A Hidrovia do Capim esta localizada inteiramente no Estado do Para,
ficando o projeto sob a responsabilidade da AHIMOR/SETRANS-PA
(Administracdo das Hidrovias da Amazdnia Oriental / Secretaria de transportes
do Estado do Pard). Essa hidrovia esta planejada para atender o potencial
transporte de caulim e bauxita, cujas reservas podem ser estimadas em: (1) para o
caulim: variando de 176,17 a 286,45 milhdes de toneladas; (2) para a bauxita:
variando de 460,73 a 574,33 milhdoes de toneladas. Diante desses expressivos
numeros, foram realizados estudos sobre a navegagdo do rio Capim, verificando-
se que a navegacdo fluvial atualmente existente nas calhas dos rios Capim e
Guama ainda se mantém em nivel incipiente, realizada por pequenos armadores,
proprietarios de uma ou duas embarcacdes, sem infra-estrutura adequada,

servindo ao transporte da producdo regional e de passageiros (LEITE, 1992).



Figura 2.15 - Localizagdo da Hidrovia do Maraj6
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Diferente de outros projetos hidroviarios para a Amazdnia, a Hidrovia do
Capim tem uma finalidade especifica (atendimento do transporte de caulim e
bauxita). A infra-estrutura hidroviaria projetada deve perseguir os menores
custos de operacdo para se tornar atrativo em compara¢ao com outras alternativas
de transporte (rodoviario, dutoviario e ferroviario), considerando um prazo médio
para amortiza¢do dos custos de investimentos, que estaria relacionado ao periodo
de mineracdo médio das empresas que detém concessdo para exploragdo de

jazidas naquela regido.

Portanto, a Hidrovia do Capim deve ser planejada para atender as
carateristicas especificas de uma embarcacdo tipo para o transporte de bauxita e
caulim. Outros projetos, como a produ¢do de soja no nordeste do Para, poderiam
receber os efeitos indiretos desse corredor de transporte. As obras necessarias
para que o projeto seja implementado sdo: construcdo de pelo menos um terminal
mineraleiro (contando com o porto de Vila do Conde, no Para, que ja atende o
projeto Albras/Alunorte), dragagens das partes pouco profundas e retificacdes de

curvas. Atualmente, o EIA/RIMA da futura Hidrovia esta em fase de conclusao.

O projeto da Hidrovia do Araguaia/Tocantins estd sob a responsabilidade
da AHITAR/AHIMOR. Essa Hidrovia integraria as regides Centro-Oeste e
Amazdnica, conforme pode ser visto na Figura 2.16, estando inserido no
programa do Governo Federal denominado "Avanga Brasil". As metas sociais e

econdmicas do empreendimento seriam (AHIMOR, 1993):

geracdo de 850 mil empregos diretos e indiretos,
reducdo de 60% nos custos dos fretes de graos do
Centro-Oeste até os portos do Sul e Sudeste do pais,
além de outros beneficios sociais as comunidades
ribeirinhas.



Figura 2.16 - Mapa da Hidrovia do Araguaia/T ocantins e comboio tipo
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Seguindo a mesma linha de argumentos justificativos para os
investimentos em projetos com essas caracteristicas, os proponentes afirmam
que: "a area de abrangéncia agricultavel ¢ da ordem de 35 milhdes de hectares,
com um potencial de cultura de graos da ordem de 105 milhdes de ton./ano,

abrangendo os Estados de Mato Grosso, Goids, Maranhdo, Tocantins e Pard".

A Hidrovia do Araguaia/Tocantins, com uma extensao total de 3.500 km.,
consumiria recursos do Governo Federal da ordem de R$ 650 milhdes, dos quais
R$ 375 milhdes seriam gastos com as eclusas na barragem da hidroelétrica de

Tucurui, cujo desnivel ¢ de 70 metros de altura, aproximadamente.

Das cinco hidrovias propostas para a Amazdnia, a Hidrovia do
Araguaia/Tocantins ¢ a mais polémica, ndo pelas alternativas técnicas para
vencer as dificuldades naturais impostas a navegacdo de um comboio tipo de
projeto. As  grandes restrigdes estdo  relacionadas as  questdes
econdmicas/sociais/ambientais. Varios questionamentos foram feitos por ocasido
da apresentacdo do EIA/RIMA, relacionados ao ndo atendimento de aspectos
formais ditados pela Resolugdo 01/86 do CONAMA, quanto a viabilidade

econdmica do projeto, quanto ao aspecto de terras indigenas, dentre varias outras.

Os questionamentos provocaram a ndo aceitacdo do EIA/RIMA, que
precisou ser alterado, mas mesmo assim continuou a ser questionado.
Recentemente (28/10/2000) foi realizada uma audiéncia popular em Palmas-TO,
para debater as vantagens e desvantagens do empreendimento "Hidrovia
Araguaia/Tocantins". Ao final da audiéncia, foi elaborada a "Carta de Palmas"

que serve para ilustrar a oposicao a tal empreendimento (CIMI, 2000):

A Plenaria final da Audiéncia Popular, realizada em

Palmas, no auditorio da
OAB, no dia 28 de outubro de 2000, promovida pelo
"Movimento pela

preservacao dos Rios Tocantins e Araguaia", composto



por 35 entidades nao
governamentais, tendo como tema a "Hidrovia Araguaia-
Tocantins", possibilitou
um amplo debate sobre as vantagens e desvantagens do
empreendimento. A
Audiéncia Popular foi organizada pelo Movimento de
Atingidos por Barragens -
MAB, Conselho Indigenista Missionario - CIMI, Centros
de Direitos Humanos de
Palmas e Cristalandia - CDHP/CDHC, Alternativa para a
Pequena Agricultura no
Tocantins - APA-TO, Comissao Pastoral da Terra - CPT,
Comunidade de Saude,
Desenvolvimento ¢ Educacdo - COMSAUDE e contou
com a presenca de 300
(trezentas) pessoas e a participacdo efetiva de diversas
entidades do

movimento social e popular dos estados de Tocantins, de
Goias, Mato Grosso, Para e do Distrito Federal.

Destacamos a presenca dos povos indigenas: Apinajé,

Javaé, Karaja (ITha do
Bananal), Karaja (de Aruand), Karaja (Mato Grosso),
Karaja Xambioa, Kraho,

Xerente Bororo e Tapirapé.
Manifestando as preocupacdes com os graves impactos

ambientais, sociais,
culturais e econdmicos, que serdo causados pela hidrovia
Araguaia Tocantins,
o plenario da Audiéncia Popular resolveu emitir o seu
posicionamento a
sociedade a respeito desse grande empreendimento em
razao das constatacoes

acerca das conseqiiéncias causadas pela sua
implementagao:

(1) as pesquisas preliminares sobre a construcdo da

hidrovia Tocantins
Araguaia estimam que deverdo ser retirados mais de 5
milhdes de metros
cubicos de areia do fundo dos rios, além da dinamitagao
de travessoes de
pedras, com derrocamento de mais de 700 mil metros
cubicos, para tornar

plenamente navegaveis os dois rios para a passagem das
grandes barcagas de
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transporte de graos. Somente essa perspectiva evidencia

que, além de ser
construida a um alto custo financeiro, gerara gravissimos
problemas

ambientais, com a destrui¢ao de habitat natural de muitas
espécies animais e
vegetais, alterando negativamente o meio em que vivem
milhares de seres
ViVOS;

(2) segundo estudos feitos pela Fundacdo CEBRAC,
realizados com
apoio de ONGs ambientalistas e mesmo um Orgao
ambiental estadual,
apresentados durante nosso Encontro, a construgdo da
hidrovia Tocantins
Araguaia provocard efeitos extremamente perversos e
danosos, principalmente a
fauna aquatica e a vida das populagdes ribeirinhas e
indigenas, devido as
caracteristicas geologicas da regido, em face dos
processos de drenagem,

alagamento e assoreamento dos rios;

(3) os mesmos estudos prevéem o desaparecimento de

praias e outros
atrativos turisticos do rio Araguaia, em funcdo da
alteracao do nivel das
aguas. Isso retirara o sustento financeiro de milhares de
familias e podera
inviabilizar a economia de muitos municipios, que
dependem das temporadas de

praias e turismo para movimentar e sustentar suas
economias locais;

(4) a obra devera ter influéncia sobre 29 areas indigenas
de 11 etnias
diferentes: Karaja, Apinajé, Xerente, Xavante, Tapirapé,
Kraho,

Ava-Canoeiro, Gavido/Parakatejé, Parakana,
Aikewar/Surui, Assurini e Xikrin;

(5) o Estudo de Impacto Ambiental ndo atende as

minimas exigéncias
legais e éticas, ¢ apresenta metodologias questionaveis
do ponto de vista

cientifico e técnico em praticamente todas as areas. Além
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disso, desconsidera grande parte dos impactos mais

nocivos do projeto, bem como
deixa de propor medidas mitigadoras que possam
satisfazer 0s aspectos
sociais ¢ ambientais. Isso culminou com a interposicao
de agoes
judiciais pelo Ministério Publico Federal, que recebeu
dentincia de 04 dos 07
antropo6logos, suscitando a adulteracao dos resultados
dos seus estudos na

apresentacao final do EIA;

(6) o mesmo EIA citado ndo leva em considera¢do a

existéncia de diversas
areas protegidas por lei na area de influéncia da hidrovia.
Dentre essas
areas estd o Parque Nacional do Araguaia, que possui
status de sitio da
"Convenc¢do Ramsar de Protecio de Areas Umidas", de
importancia

internacional, da qual o Brasil € signatario e que exige do
pais um r1goroso
e legal tratamento, ndo considerado no atual estudo. E
ainda, desconhecemos a
autorizacdo do Congresso Nacional para a realizagdo
desse empreendimento,

dada a sua incidéncia em areas indigenas;

(7) o mais grave no entanto, ¢ que as metodologias do
atual EIA nas areas
de avifauna, ictiologia (peixe), fauna terrestre, turismo,
geologia, economia, povos indigenas, deixa muito a

desejar e nao sao capazes de
estimar com precisdo os verdadeiros impactos
ambientais, econdmicos e
sociais para uma area de tamanha complexidade e
heterogeneidade como esta,
nos cerca de 2,21 mil quilometros onde se propde
construir a hidrovia,
abrangendo os Estados de Goids, Tocantins, Mato
Grosso, Para e Maranhdo. Os

impactos sobre as populacdes ribeirinhas foram
simplesmente desconsiderados;

(8) apesar desses enormes e graves problemas citados, o
atual EIA também
¢ extremamente deficiente no que tange a demanda para
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0 incremento
pretendido na producdo agricola da regido, viabilidade
econdmica da
hidrovia, perante a ferrovia Norte-Sul, ora em
construcao, e as perspectivas
do modelo de desenvolvimento que se estd implantando
na regiao. 0) que pode
determinar, em Ultima instincia, a propria inviabilidade e
utilidade futura

dessa hidrovia.

Em face das evidéncias de graves conseqiiéncias que

poderao ser provocadas
por esse empreendimento, se ele for adiante, e que
beneficiara poucos agentes

privados, embora provocando altissimos custos sociais,
ambientais, econdmicos e culturais que serdo assumidos
pela sociedade brasileira, nao
concordamos com a constru¢do desta hidrovia.

Sendo assim, conclamamos o apoio da sociedade na

defesa de preservacao dos
rios Araguaia, Tocantins e rio das Mortes, bem como,
das populagdes
indigenas e ribeirinhas a serem atingidas com a
implementagao da Hidrovia
Araguaia - Tocantins. Estaremos vigilantes quanto a
violagdo dos direitos
das populagdes indigenas e ribeirinhas e nao observancia
dos aspectos legais

e incoeréncias perpetradas para viabilizar este grande
projeto desenvolvimentista no coragdo do Brasil,
buscando evitar esse desastre
social e ecologico em nossa regido.

Palmas, 28 de outubro de 2000.

2.7 - Problemas relevantes nas propostas hidroviarias

Observando as propostas das cinco hidrovias para a Amazonia, todas

enfatizam o transporte de cargas, procurando a viabilidade econdmica do
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projeto no aumento da produtividade agricola, com exce¢cdo da Hidrovia do

Capim, que tem no caulim e na bauxita suas principais cargas.

Outra observagdao que ¢ possivel ser feita, apdés a consideragdo dos
projetos propostos, ¢ quanto a falta de informag¢des da operacdo do atual
sistema de transporte fluvial, que ¢ realizado em pequenas embarcagdes

transportando pequenas quantidades de cargas.

Quanto ao aspecto técnico, estritamente de engenharia, no que diz
respeito ao projeto e execucdo das obras hidraulicas, construcdo de terminais e

embarcacgoes, ndo se percebe nenhuma dificuldade.

A "Carta de Palmas", transcrita na integra, reflete muito bem as
restricdes que a sociedade impde a projetos dessa natureza. Essas restrigdes
acabam se transformando em conflitos levados a conciliacdo judicial,
sabidamente onerosa para os custos do projeto. Um equivoco sistematico
cometido nas propostas das hidrovias estd relacionado a simplificagdo do
projeto, que visa disponibilizar uma lamina d'dgua para uma embarcacao tipo de
projeto transportar uma determinada quantidade de carga a baixo custo. Isso
acaba provocando grandes dificuldades para a seqiiéncia do projeto, visto que
ndo tém ficado evidentes as grandes vantagens atribuidas ao transporte fluvial,
como sendo de reduzido custo e baixo impacto ambiental. Essa falta de

evidéncia pode ser resumida nos seguintes aspectos:

(1) o argumento denominado de "geral" neste trabalho foi sempre utilizado para

justificar a implantacdo de todas as hidrovias propostas;

(2) a transi¢do do "geral" para o argumento denominado "especifico" ndo ¢ feito
com habilidade, em todos os projetos propostos. Em tese, um projeto de
hidrovia na Amazodnia seria auto-justificado, mas isso ndo se verifica nas

situagdes praticas;

(3) as descri¢gdes, como "fantdstica" a malha viaria natural disponivel para o
transporte fluvial, ndo acrescentam qualquer informacdo para os tomadores

de decisdes, pois o transporte fluvial ja € utilizado em uma escala diferente
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da qual ¢ proposta nos projetos;

(4) os projetos de hidrovias para a Amazdnia estdo, equivocadamente,
desconsiderando o sistema de transporte fluvial existente: rotas de
transporte, producdo de transporte, terminais de cargas e passageiros, custos

das operagdes e necessidades de melhoramentos;

(5) um equivoco que se percebe nas justificativas sociais das propostas de
hidrovias, ¢ a consideragdo de que investimentos dessa natureza serdo
capazes de 'alavancar' o desenvolvimento e estimular a melhoria de outras

infra-estruturas, como o fornecimento de d4gua encanada, educacgao e saude;

(6) os EIA/RIMA, estudos técnicos que serviriam para indicar as melhores
alternativas de projetos, acabam sendo documentos que procuram justificar
a alternativa proposta pelo empreendedor. Essa inversio do processo
implica na fragilidade dos EIA/RIMA, pois resultam em documentos com
recomenda¢cdes de adequacdo do meio fisico as caracteristicas de um
determinado padrdo de embarcagdes, delineadas para o atendimento de uma

finalidade potencial;

(7) percebe-se que o argumento de "inducdo da produgao para proporcionar a
viabilidade do projeto" ¢ bastante fragil, pois caso a produgdo pretendida
ndo seja alcancgada, corre-se o risco de um super dimensionamento da

capacidade do sistema, com perdas financeiras e de recursos naturais;

(8) sao publicos os investimentos em todas as propostas de hidrovias. Para a
avaliagdo econdmica, ¢ fundamental que sejam comparadas as necessidades
de investimentos em transportes com outros setores da economia. Essa base
comparativa, entre necessidade de investimentos nos projetos propostos com
a necessidade de investimentos em outras infra-estrutras, tem sido

desconsiderada nas analises;

(9) a énfase a economicidade proporcionada pelo transporte fluvial quase
sempre ndo ¢ verificada nos projetos reais, visto que em todos os projetos ¢

considerada apenas as viagens de exportagdo, ndo tendo carga para as
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viagens de retorno;

(10) as restrigdes, estritamente ambientais, sdo passiveis de serem
contornadas. A Resolucdo 01/86 do CONAMA aponta alternativas
compensatorias para algumas situagdes e ha uma pré-disposicdo da
sociedade afetada (negativamente) pelos projetos a aceitar alguma
compensa¢cdo. No entanto, para justificar o argumento "geral" de menor
impacto, essas compensagdes ndo tém sido incorporadas nos orgamentos de

obras e servigos;

(I1) percebe-se que os recursos naturais na Amazonia e suas funcgdes
ecologicas, ainda em abundancia, sdo os Unicos elementos que podem entrar
numa negociacdo de uso/beneficio com finalidade de desenvolvimento
econdmico e social. Dessa forma, os recursos naturais da Amazonia ganham
uma referéncia antropica para as negociagdes sociais, no que diz respeito a

usos/beneficios/conseqiiéncias.

Resumidamente, os projetos ja propostos para a Amazodnia enfatizam a
combinag¢do de trés componentes fundamentais para a adog¢do de projetos
hidroviarios em grande escala: (1) a economia proporcionada pelo transporte
fluvial, (2) a disponibilidade de recursos hidricos com boas caracteristicas de
aproveitamento com essa finalidade, e (3) a disponibilidade de terras para a

expansdo da fronteira agricola e geracdo de cargas.

Um aspecto que deve ser perseguido no delineamento de projetos
hidroviarios para a Amazonia, de forma a evitar as fortes restrigdes da
sociedade, ¢: definir claramente as caracteristicas de aproveitamento do
potencial hidrico para hidrovias, identificando as necessidades de mobilidade e
acessibilidade em cada rota, observando as finalidades de desenvolvimento
econdmico e social especificas, reconhecendo que o ambiente interno

amazoOnico nao ¢ uniforme.
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2.8 - Relevancia de um método para analises de hidrovias

As polémicas que envolvem a implantacdo dos atuais projetos de
hidrovias para AmazoOnia indicam que isso ocorre em funcdo de trés
circunstancias: (1) projeto setorial: a forma como tém sido conduzidos os
projetos de hidrovias para a Amazonia dio énfase ao aspecto estritamente
setorial, utilizando um processo de otimizagdo que visa os menores custos para
o transporte de uma determinada quantidade de carga entre dois pontos; (2)
dificuldade de transicdo do argumento genérico ao especifico: teoricamente,
a disponibilidade de recursos naturais (rios e terras agricultdveis) determina a
viabilidade, irrestrita, de um projeto hidroviario para a Amazdnia. Nos projetos
especificos ja desenvolvidos, essa viabilidade ndo fica tdo evidente; (3)
fragilidade do projeto apés o EIA/RIMA: como o projeto ¢ desenvolvido com
uma visdo setorial, a elaboragdo do EIA/RIMA, que pode ser considerada uma
auditoria ambiental do projeto, acaba evidenciando potenciais conseqiiéncias
negativas em decorréncia do uso da agua e de outros recursos naturais para o

atendimento da atividade de transporte.

Duas caracteristicas ficam evidentes apds as andlises dos projetos
propostos para a Amazodnia: (1) sdo tratados como projetos setoriais € ndo como
projetos de desenvolvimento regional (dada sua amplitude de objetivos) e (2)
estdo ancorados em trés vertentes (a econdmica, a social e a ambiental), tratadas

isoladamente, sendo que a econdmica prevalece sobre as outras duas.

Ficou evidente, ap6s as analises dos projetos de hidrovias propostos para

a Amazonia, que existem seis etapas bem definidas para o delineamento:

1* etapa - a justificativa: os projetos comecam descrevendo o potencial

econdmico da regido para a escolha de um modelo de projeto hidroviario;

2* etapa - o modelo: o modelo escolhido d4 énfase a determinagdo das

caracteristicas fisicas das infra-estruturas ¢ embarcagoes;
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3" etapa - a otimizacio: ¢ realizado um processo de otimizagao de embarcagdes

e obras hidraulicas, em fun¢do da minimizacdo do custo do transporte;

4" etapa - o orcamento: as estimativas das despesas para a implantacdo do

projeto tém se limitado aos custos com as obras hidraulicas;

5* etapa - a viabilidade: trata do aspecto econdmico do projeto, que visa
demonstrar o baixo custo da tonelada transportada de uma determinada

producdo potencial;

6" etapa - o ambiente: os impactos sobre os recursos naturais € o meio social

sao deixados para serem tratados por uma equipe externa ao projeto.

Um projeto inicia-se com uma idéia geral, mal definida, mesmo vaga, do
que poderia ser uma solug¢do adequada para uma necessidade sentida. Com o
tempo essa idéia original, ou “concep¢do”, ¢ refinada e progressivamente
detalhada até que contenha informacdo suficiente para ser transformada no
produto, servico ou processo real. A evolu¢do da concepcdo a especificagdo
detalhada pode ser dividida em etapas, com duas conseqiiéncias importantes

(SLACK, 1997):

1? conseqiiéncia - reduciao de op¢des: quando ¢ tomada uma decisdo sobre o
projeto, essa decisdo reduz o numero de op¢des que continuardo disponiveis na
atividade de projeto. Isso contribui para a diminui¢cdo da incerteza, devido a
diminui¢cdo do nimero de projetos alternativos das outras opg¢des que foram
descartadas. Portanto, a atividade de projeto pode ser considerada uma

atividade que reduz progressivamente a incerteza;

2? conseqiiéncia - custos de mudancas: nas etapas preliminares de projeto,
antes que demasiadas decisdes fundamentais tenham sido tomadas, os custos de
mudangas sdo relativamente baixos. A medida que se avanga para etapas
posteriores, as decisdes inter-relacionadas e cumulativas que sdo tomadas

tornam-se cada vez mais dispendiosas.
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As seis etapas identificadas no delineamento dos atuais projetos nao
produziram as duas conseqiiéncias desejdveis na evolucdo do projeto, pois
terminaram sendo levados a discussdo judicial como forma de determinar suas
viabilidades, tendo como principais conseqiiéncias as restri¢des sociais mais
fortes e maiores custos para a implementagdo de mudancas. A Figura 2.17 pode

ilustrar o comportamento dos custos dos atuais projetos hidroviarios.

2.8.1 - Classificacio para o projeto hidroviario

A identificagdo de um projeto de transporte hidrovidrio de cargas na
Amazonia inclui a consideracdo de investimentos em outros sctores da
economia (como a agricultura e a industria), avaliando os possiveis projetos
dentro de cada setor. Howe e Dixon (1993) delinearam cinco estadgios nos
processos de projetos de recursos hidricos para paises com economias em
desenvolvimento: (1) identificagdo, (2) delineamento, (3) construcdo, (4)

operacdo/manutencdo e (5) reavaliacdo.

Os cinco estagios foram delineados em funcdo da necessidade de
entender que a participagdo da sociedade funciona como um "insumo" no
tratamento das questdes de eficiéncia e eqiiidade do projeto de recursos
hidricos. Howe e Dixon (1993) observam que mesmo quando as agéncias
financiadoras de projetos de recursos hidricos exigem a consideracdo desses
"insumos", autoridades nacionais responsaveis pelos projetos resistem a um tal
tratamento, mantendo o processo de projeto de forma tradicional, substituindo a
participagdo publica por argumentos dos seus "experts". Ao delinearem etapas
de procedimentos para os projetos de recursos hidricos, esses autores
identificaram as principais "distor¢des" que podem acompanhar cada uma

dessas fases, conforme pode ser observado na Tabela 2.7.



Figura 2.17 - Custos, previsto efinal, dos atuais projetos hidroviérios

Custo estimado final ’\

Custo estimado previsto

Custo estimado total ($)

1 2 3 4 Fases do projeto

* o custo final do projeto é sempre maior que o previsto em decorréncia
de duas situagdes: (1) o projeto é tratado de forma setorial, sendo que o
processo de projeto inicia na sub-rotina que se pode denominar de
"elaboracdo de detalhes’, uma fase adiantada de projeto; (2) nafase que
0 projeto se torna publico, fase de licenciamento, ele é analisado de
forma sistémica, havendo necessidade de voltar vérias vezes as fases
anteriores para complementar informagdes exigidas.

60



Tabela 2.7 - Distor ¢bes no processo de projeto

61

Caracteristicas associadas ao empreendedor

Caracteristicas do local querecebe o projeto

Relacionadas a identificacdo do projeto

Tendéncias para a construcao

Desgjo por prestigio em "ter" aquelaobra

Prioridades que diferem daquelas do local que recebe o projeto

Oportunidades para obter vantagens de alguns grupos

Relacionadas ao delineamento do

projeto

Desejo em vender alguma tecnologia ja disponivel

Desejo em maximizar as relagdes de dependéncia

N&o considera arelagéo entre intensidade de capital e durabilidade

Falta de participagéo das pessoas locais

Relacionadas a constr ucdo

Desgjo em exportar componentes

Uso de tecnol ogias de construgado inadequadas com o local

Faltade trabalhadores locais com habilidade
paralidar com aquelatecnologia

Relacionadas a oper acdo/manutencao

N&o tem influéncia sobre as operagdes e manutengdes que melhorariam o desempenho

Falta de incentivos para um bom desempenho de O & M

Falta de financiamento de recursos para manutencéo e operacéo

Corrupcéo e falta de prestacéo de contas

Faltade préticanas avaliagdes"ex post" dos projetos

Faltada participacéo local

I nadimpléncia dos usuérios

Auséncia de uma percepcdo sistémica

Faltade uma provisdo orcamentéria

Reduzida disponibilidade financeira dos usuérios

Relacionadas a reavaliacéo

Inadeguados orgamentos para monitorar e avaliar "ex post"

Caréncia de pessoa paramonitorar projetos antigos

Receio de constrangimentos sobre o desempenho do projeto

Sentimentos "intervencionistas"

quando ha supervisdo

Embaracos pel o des. do projeto e outras irregul aridades.

Fonte: adaptado a partir de Howe e Dixon (1993).
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Segundo Bonsiepe (1978), de um modo geral, os problemas de projetos
podem ser classificados pela situagao inicial e final, adotando-se critérios como
"bem definidos" e "mal definidos". O projeto seria o processo utilizado para
passar das situagdes iniciais as situagdes finais. Por esse critério de
classificacdo, existem quatro situagdes possiveis, conforme pode ser observado

na Tabela 2.8.

Tabela 2.8 - Classificacido dos problemas de projetos

Situacao
Projeto Inicial Final
B-M Bem definida Mal definida
B-B Bem definida Bem definida
M-B Mal definida Bem definida
M-M Mal definida Mal definida

Fonte: a partir de Bonsiepe, 1978

Para classificar um problema de projeto em uma dessas quatro
categorias, ha uma dependéncia da precisdo e da clareza com que sdo descritas
suas variaveis, como: finalidade, recursos disponiveis e restricdes. Essa
descrigdo, por sua vez, depende da observancia de trés fases no processo de
projeto: 1* fase: estruturacdo do problema, 2? fase: rotinas de projeto e 3?* fase:
realizacdo do projeto. Em qualquer dessas trés fases existem vdarias sub-rotinas,

sem carater linear, que podem ser assim denominadas (BONSIEPE, 1978):

(1) revelagdo de uma necessidade: registro de uma necessidade insatisfeita de

um grupo e/ou da sociedade;

(2) wvaloracdo da necessidade: comparagdo de prioridade com outras
necessidades. Neste ponto deve ser estabelecido se a formulagdo geral do

problema ¢ justificada;
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(3) formulacado geral do problema: descri¢do da finalidade especifica do projeto,

assim como de outros potenciais aproveitamentos;

(4) formulacdo particular do problema: indicar os requisitos especificos,
funcionais e as caracteristicas do projeto, assim como as variaveis controlaveis
e nado controlaveis, de forma que seja estabelecido espaco preciso para

encontrar a solugdo do problema;

(5) fracionamento do problema: redu¢do da complexidade do problema, a partir
de problemas parciais que possam ser resolvidos com independéncia um do

outro;

(6) hierarquizac¢ao dos problemas parciais: determinacdo dos problemas parciais

estratégicos para serem resolvidos prioritariamente;

(7) andlises das solugdes existentes: no caso de problemas ja conhecidos deve
ser estabelecida uma comparacdo entre vantagens ¢ desvantagens das solugdes
existentes, elegendo-se critérios como: complexidade, custos, viabilidade

técnica e seguranca,

(8) desenvolvimento das alternativas: sdo desenvolvidos esbogos ¢ esquemas

das alternativas de projetos encontrados;

(9) wverificacdo e selecdo de alternativas: comparam-se as alternativas
desenvolvidas, selecionando-se a que apresente as melhores condigdes

potenciais para o atendimento da necessidade;

(10) elaboracdo de detalhes: refere-se ao dimensionamento fisico do projeto e
suas tolerancias, com a finalidade de construgdo, operacdo e manuten¢do do

projeto;

(11) testes e modificagdes: quando necessario, devem ser construidos e testados

prototipos, com o objetivo de localizar e eliminar pontos vulneraveis;

(12) construgao: fase de transicdo do prototipo para a escala natural;
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(13) operacdo: fase em que entra em funcionamento o projeto com a finalidade

de atendimento da necessidade identificada na primeira fase do projeto;

(14) manutencdo: pode exigir medidas estruturais (alteracdes fisicas do projeto)

e/ou medidas nao estruturais (politicas de operacdo).

Quanto aos projetos hidroviarios para a AmazoOnia, os que ja foram
propostos podem ser classificados como B - B, equivocadamente. Esse
equivoco surge em decorréncia de trés aspectos fundamentais: (1) tratamento da
dgua como um recurso com finalidade unica; (2) tratamento de um projeto,
nitidamente de desenvolvimento regional, como um simples projeto setorial; (3)
a elaboracao de detalhes das obras hidraulicas e embarcacdes, uma sub-rotina

do processo de projeto, tem sido considerada como o "projeto".

Um projeto hidrovidrio sustentdvel para a Amazdnia deve assumir desde
as fases preliminares que: (1) a d4gua € um recurso econdémico; (2) a dgua ¢ um
recurso com multiplos usos; (3) o projeto ¢ de responsabilidade setorial, mas
com relagdes de dependéncia com outros setores da economia e outras
necessidades sociais que o tornam um projeto com caracteristicas de
desenvolvimento regional. Esses trés aspectos remetem o projeto hidroviario
sustentavel para a Amazonia com cardter inicial M (fase inicial mal definida).
Somente o processo de projeto poderd indicar se a situagdo final serd M (Mal
definida) ou B (Bem definida). Como forma de especificar cada uma dessas

. ~ . ~ . ;e . *
situacdes, a seguir sdo feitos alguns comentarios relativos a cada problema :

problema hidroviario do tipo M-B: caracteristico do transporte fluvial da
Amazonia, onde as necessidades sdo percebidas mas pouco formuladas, mesmo
sabendo que existem varios tipos de solugdes. Esses problemas exigem
habilidades e métodos variados para o levantamento da situacdo e para a
formulagdo do problema, sendo que a defini¢do inicial do problema ¢ a fase

critica e dificil do projeto. Isso acaba envolvendo a necessidade de

* adaptado de BONSIEPE, 1978 ¢ SOUZA, 1997
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conhecimentos em outras areas, conhecimento técnico para a elaboragdo da
solucdo, a necessidade de que o projeto seja realizado em grupo e o uso de

métodos ndo convencionais de projeto;

problema hidroviario do tipo M-M: pode resultar na aplicacdo de grandes
recursos (financeiros e naturais) no projeto, com efeitos consideraveis sobre a
comunidade. Para enfrentar problemas M-M, ha necessidade de formacdo de
equipes multidisciplinares, cobrindo vastas areas de conhecimento. Os riscos
sdo freqiientes e devem ser reduzidos a medida que o projeto avanga em etapas,
exigindo disponibilidade de tempo e recursos, aparentemente desproporcionais

quando comparados aos resultados que serdo obtidos.

O carater M-B ou M-M de um projeto hidrovidrio sustentdvel para a
Amazodnia determina que o processo de projeto ¢ uma atividade complexa. Em
situagdes complexas, a abordagem sistémica pode ser uma ferramenta auxiliar
que possibilita a divisdo do projeto em sub-rotinas integradas. A abordagem
sistémica, segundo Churchman (1972), procura determinar a interagdo do
sistema com o ambiente no qual estard inserido e a inter-relagdo de seus
componentes, visando atingir os objetivos desejados com reduzida incerteza.
Para a ASCE (1998), um projeto se configura como sustentavel quando seus
objetivos sdo alcangados sem que as condigdes atuais existentes sejam pioradas
e sejam, se possivel, melhoradas ao longo do tempo. Como se verifica, os
objetivos de uma abordagem sistémica e de uma abordagem de sustentabilidade

para o projeto hidroviario acabam se confundindo.

Uma mudanga necessaria na abordagem do projeto hidroviario para a
Amazonia ¢ considerar que, por mais que a navegacao faca uso da agua de
forma ndo consuntiva, potencialmente desencadeara mudancgas significativas na
ocupagao/uso do solo e, posteriormente, no uso da agua. Uma abordagem
setorial (especificamente do setor transporte) ndo sera capaz de incorporar essas

implicagdes no delineamento, resultando na agregacdo de incertezas ao longo de
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todas as fases do projeto, que irdo aparecer por ocasiao do licenciamento e/ou

operacgao.

O delineamento de um sistema hidroviario sustentavel implica em
perceber que os fatores limitantes do projeto ndo s3o os elementos que
compdem o sistema (embarcacdes, volumes de obras, terminais, acessos
terrestres, etc.), mas as relacdes desses elementos com as multiplas fungdes que

desempenha a agua.

2.8.2 - Trés dimensdes no projeto hidroviario sustentavel

A navegacdo interior tem como sua maior justificativa ter o melhor
custo-efetividade de transporte de bens entre os modos convencionais
(rodoviario e ferrovidrio). A hidrovia tem o menor impacto sobre o meio
ambiente, ¢ uma maneira de transportar grandes quantidades de cargas entre
grandes distancias usando o menor consumo de energia por tonelada de carga
transportada. Porém, para tornar os rios navegaveis para grandes embarcagdes ¢é
necessario o melhoramento do rio com dragagens periddicas e/ou dispositivos

de barragens/eclusas (ASCE, 1998).

Um principio que deve orientar o planejamento de sistemas sustentaveis,
como um sistema de recursos hidricos, ¢ que ele deve interferir tdo pouco
quanto possivel com o proprio funcionamento dos ciclos de vida natural. Os
impactos ambientais atualmente devem ser elencados para caracterizar quais os
projetos que poderiam ser utilizados. Busca-se determinar ambientes
alternativos que poderiam coexistir com sistemas de recursos hidricos
propostos, determinando o que seria melhor para o meio ambiente, para a

economia e para a sociedade.

A teoria e a experiéncia da engenharia ja t€ém solugdes para concretizar
as caracteristicas especificas de agua para o setor transporte, conforme fica

demonstrado nos projetos ja propostos. No entanto, a visdo setorial para o
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desenvolvimento do projeto hidrovidrio continua a ser utilizada, a partir de
necessidades locais e regionais que sdo identificadas por patrocinadores de
projetos. Posteriormente, engenheiros e outros profissionais sdo contratados
para delinear sistemas que atendam aquelas “necessidades” ou “exigéncias”.
Projetos com propoésitos simples ou com maultiplos propositos sao delineados e
construidos dependendo de necessidades particulares e fundos de recursos
hidricos disponiveis. Eles sdo entdo desenvolvidos para encontrar aquelas
necessidades e reduzir algum impacto negativo resultante de tais

desenvolvimentos (ASCE, 1998).

Observando os cinco projetos hidroviarios ja propostos para a Amazonia,
percebe-se que cada projeto deveria estar baseado em trés dimensdes
interdependentes: a econdmica, a ambiental e a social. O argumento genérico de
economicidade do transporte fluvial tem servido para simplificar a relagao
dessas trés dimensdes, prevalecendo o aspecto econdmico sobre as outras duas.
As grandezas dos componentes do sistema de transporte (volumes de obras,
caracteristicas de terminais e embarcagdes) passam a ser fun¢do de uma unica

dimensdo: a econdmica.

A consideragao das trés dimensdes (econdmica, ambiental e social) nas
andlises de um projeto hidroviario atende dois tipos de exigéncias: (1) formal:
decorrente da exigéncia legal determinada na Resolugdo 01/86 do CONAMA e
(2) técnica: considerando que o projeto hidrovidrio funciona como um sistema
de recursos hidricos, hd necessidade de que seja verificado o comportamento do
produto final (volume de obras, embarca¢gdes e terminais), a partir das

modifica¢des impostas e das reagdes do ambiente.

O forte argumento genérico de economicidade atribuido ao transporte
fluvial tem contribuido para que se dé uma importincia extrema a essa
dimensdo. E possivel afirmar que os projetos atualmente propostos sdo

resultados de um processo de sub-otimizagdo, buscando-se determinar as
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principais caracteristicas do projeto em funcao dos menores custos para uma

taxa de frete.

A expressdo "avaliacdo de um projeto" tem sido sindnimo de avaliagdo
econdmica (em termos monetarios), remetendo imediatamente aos dois grandes
grupos de avaliagdes de projetos: avaliacdo econdmica e avaliacdo financeira.
Para Lanna (1989), na avaliacdo econdmica ¢ importante que seja determinado
o retorno econdmico do projeto sob a 6tica de um grupo social, enquanto na
avaliagdo financeira é importante o retorno do capital investido sob a odtica do

investidor.

Os investimentos nas infra-estruturas dos projetos hidrovidrios na
Amazodnia tém sido de iniciativa publica. Isso implica que a avaliacdo do
projeto hidroviario tem carater econdmico, havendo necessidade de determinar
0s grupos sociais sob a oOtica dos quais sera desenvolvida a anélise econdmica.
Trés grupos sociais podem ser identificados: armadores (transportadores),

proprietarios de cargas (embarcadores) e eventuais usuarios (outros).

O proposito basico de uma analise econdmica ¢ avaliar o aumento de
bens e servigos resultantes de um projeto. Como resultado disso, a andlise
econdmica visa: (1) determinar como o projeto contribui para as metas
econdmicas do grupo social sob cujo ponto de vista se faz a analise; (2)
justificar economicamente o projeto, verificando se os beneficios liquidos sdo
positivos; (3) hierarquizar projetos alternativos, possibilitando a selecdo
daqueles que mais contribuigdes econdmicas trardo, aumentando a

produtividade dos investimentos realizados (LANNA e ROCHA, 1988).

O conflito que pode resultar, ao se considerar uma anélise econdmica
como a sintese de um projeto hidroviario, estd relacionado a determinacgdo dos
grupos que ganham e dos grupos que perdem com o projeto, assim como a
"forma como os ganhadores compensariam os perdedores, visto que um projeto
seria desejavel se com o projeto todos ficassem em melhor situagdo do que sem

projeto” (JOHANSSON, 1991).
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Como um projeto hidroviario na AmazoOnia tem carateristicas de um
projeto de desenvolvimento regional, dois passos preliminares na avaliagdo sdo
sugeridos por Adler (1978) como convenientes e indispensaveis: (1) estudo
geral da economia da regido: com o objetivo de determinar as necessidades
totais de transporte e comparagdo das necessidades de transportes com os
requisitos de outros setores da economia; (2) estudo detalhado do transporte
daquela regido: objetivaria determinar necessidades dentro do proprio setor.

Ainda de acordo com Adler (1978):

para o caso especifico de transportes, ¢ comum a
suposicdo de que toda melhoria estimula o
desenvolvimento econdomico. Isso pode ocorrer,
mas mesmo em situagdes em que isso se verifique,
o melhoramento do transporte pode ndo ser
justificado economicamente, por haver outras
oportunidades melhores de investimentos.

Um grande problema que envolve a andlise econdmica nos projetos
hidroviarios ja propostos para a Amazodnia ¢ a dificuldade em demonstrar que os
trés grupos envolvidos no projeto hidroviario terdo beneficios, quando ¢
utilizada uma escala de tempo para as analises de custos e beneficios reais.
Pelas propostas de hidrovias ja realizadas, armadores e embarcadores so
comecam a ter custos apds a implantacdo do projeto, j4 na fase de operacdo,
enquanto comunidades ribeirinhas, dependentes de recursos naturais como a
pesca, teriam custos desde as fases iniciais e aguardariam os potenciais

beneficios do projeto.

Em uma andlise econOmica tipo custo/beneficio, se os custos forem
menores que os beneficios o projeto seria aceitdvel e poderia ser construido.

Algumas pessoas iriam perder, inevitavelmente, com a constru¢do do projeto.
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Genericamente, essa perda nao seria problematica. No entanto, a controvérsia
comeca a surgir quando essas perdas sdo sofridas por pessoas que ja estdo em
desvantagem naquele grupo social (GRIFFIN, 1998). As perdas referidas ndo
sdo apenas os recursos naturais, que podem deixar de ser utilizados por um
determinado periodo de tempo, no caso de uma hidrovia, mas também com
relacdo as oportunidades de investimentos que deixam de ser feitos em outros

setores da sociedade carentes de recursos.

Contador (1997) propde uma classificacdo de atratividade de projetos
segundo os pontos de vista social e privado, conforme pode ser observado na

Tabela 2.9.

Tabela 2. 9 - Classificacdo da atratividade de projetos

Ponto de vista social

+ -
Ponto de vista + I II
privado - 11 v

Fonte: CONTADOR , 1997

De acordo com a Tabela 2.9, projetos hidrovidrios para a Amazonia,
preliminarmente seriam classificados como do tipo "I", positivos pelas Oticas
privada e social, visto que a regido oferece as melhores condi¢des naturais para
receber projetos dessa natureza, armadores e empresas (ponto de vista privado)
teriam beneficios potenciais certos e as comunidades locais (ponto de vista

social) potencialmente teriam novas oportunidades.

Dentro das caracteristicas de investimentos (inteiramente publicos) para
os 5 projetos de hidrovias para a Amazonia, uma avaliagdo sob a oOtica privada
continuard sendo positiva, pois as empresas de navegacdo e proprietarias de
cargas somente entram na fase de operagao do empreendimento. Pelo ponto de
vista social, as comunidades locais sofreriam as conseqiiéncias imediatas do
projeto (como a perda da pesca, por exemplo, com as obras de dragagens ¢ a

perda de investimentos em outros setores), sofrendo perdas reais e aguardando
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beneficios potenciais. Por essa oOtica, a avaliacdo do projeto seria levada a

condicdo do tipo "II", de acordo com a classificacdo da Tabela 2.9.

Com ¢ possivel perceber, ndo se discutem as potencialidades de uma
analise econdmica para um projeto hidroviario na Amazonia. Existem diversos
estudos (DASGUPTA et al.,, 1972; HANSEN, 1978; ADLER, 1978;
CONTADOR, 1997) propondo metodologias e discutindo parametros para a

realizacdo de andlises econdmicas e sociais.

Observando os cinco projetos de hidrovias ja propostos e analisados
economicamente, percebe-se que o ponto de vista do grupo social adotado
nessas andlises ¢ o principal equivoco cometido. Ao se tomar como referéncia
as necessidades de transporte fluvial do ponto de vista dos transportadores
(otimizagdo de obras e embarcagdes) e dos embarcadores (geracdo de cargas
para obter baixos custos de tarifas) realiza-se a andlise para a situagao "6tima
de projeto". No entanto, esse ndo ¢ o Unico cendario possivel. Uma outra
situacdo, sempre desconsiderada, mesmo a nivel de hipotese, ¢ a adogdo do
ponto de vista de outros grupos sociais, menos capitalizados, dependentes dos
recursos naturais para atividades econdmicas imediatas e de investimentos em
outros setores. A adogdo desse ponto de vista poderia ser considerado como um

"cenario conservador".

A contraposicdo entre esses dois cenarios ("otimista" e "conservador"),
por ocasido do licenciamento do projeto ¢ imediata. Percebe-se que falta uma
conciliacdo, quanto ao tempo para a captacdo dos custos/beneficios dos projetos
hidroviarios para a Amazdnia dentre os grupos envolvidos. Na falta dessa
elucidacdo nas andlises propostas, utiliza-se o argumento de '"crescer para

depois distribuir a renda".

A dimensao ambiental no projeto hidrovidrio sustentavel deve ser
considerada em relagdo ao uso/impacto sobre os recursos naturais. No entanto,

seguindo a orientagdo da dimensdo econdmica, na qual o ponto de vista a ser
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adotado para uma analise do projeto ¢ a dos grupos sociais envolvidos, esse

mesmo ponto de vista deve ser adotado em relagdo a dimensdo ambiental.

O baixo impacto ambiental negativo provocado pelo transporte fluvial ¢
o argumento genérico utilizado favoravelmente a adoc¢do desse modo de
transporte. No caso da Amazonia, a sugestao de uso do transporte fluvial e/ou a
comparagdo com outros modos (rodovidrio e ferrovidrio) enfatizando as
caracteristicas fisicas daquela regido pode ser considerado um argumento
circular. A questdo que se coloca ¢ quanto a medida a ser adotada para incluir
os efeitos ecoldogicos em uma avaliagdo do projeto. Para Contador (1997), para
que os efeitos ecoldgicos sejam incluidos na avaliagdo do projeto € preciso que
o meio ambiente seja considerado como um fator econdmico, sujeito a escassez
e com custo alternativo ndo nulo, caso contrario ndo tem sentido inclui-lo em

uma analise econOmica.

Para Araujo (1979), a polui¢do nos paises mais pobres ¢ o resultado da
insuficiéncia da oferta dos servigcos publicos de saneamento. Para as regides de
implanta¢do das hidrovias ja projetadas na Amazonia isso € evidente. Contador

(1997) afirma que

¢ inevitavel recorrer ao controle impositivo sobre
os danos do meio ambiente, pois acreditar que a
sociedade evite voluntariamente (leia-se: sem
nenhum 'estimulo monetario' de terceiros) a
destruicdo ambiental ¢ crer ingenuamente nas boas
inteng¢des e na infalibilidade da consciéncia
coletiva.

De uma forma geral, a transformacao de um rio em uma hidrovia impde
intensidade de trafegos e/ou necessidade de realizacdo de obras hidraulicas.
Dessa forma, os maiores efeitos que a navegacdo pode provocar sobre os

ecossistemas fluviais estdo relacionados com a construcdo das estruturas
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hidraulicas e com o trafego das embarcagdes. E importante reconhecer que a
diversidade de habitats torna-se reduzida, espacialmente e temporariamente,
tanto em funcdo das construgdes das obras hidrdulicas, como das suas operagdes
e dos trafegos de embarcagdes (MURPHY, WILLBY e EATON, 1997; DA
SILVA, 1998).

Por ocasido da realizagdo de obras no leito do rio, os locais que sofrem
as interferéncias diretas tornam-se ambientes indspitos. Torna-se importante
discutir os efeitos subseqiientes a essa fase, por ocasido da operagdo da
hidrovia, determinando-se os principais efeitos do trafego das embarcagdes
sobre os habitats. Segundo algumas observagdes (ZABAWA e OSTRON, 1995;
GARRAD e HEY, 1995), a energia cinética dissipada pela embarcacdo e/ou
pelo propulsor pode provocar a erosiao de bancos ¢ desestabilizar margens,
elevando as taxas de sedimentos dos corpos d'dgua acima dos niveis atribuiveis
a causas naturais, como a a¢do de ondas provocadas pelo vento, principalmente
naquelas situagdes em que canais de pequenas dimensdes sdo navegados por

embarcacoes de grande porte e/ou motorizadas.

A navegagao interior geralmente fica restrita a um "canal de navegagao",
ja trabalhado e sinalizado, de forma a permitir uma navegacdo segura. A
intensidade dos disturbios provocados pela passagem de uma embarcacdo
especifica depende de um grupo de variaveis como o tamanho, a forma do
casco, a velocidade, as dimensoOes transversais do canal e dos sentidos de
correntes. As tentativas de pesquisas para determinar a interacdo dos
movimentos das embarcacdes e suas conseqiiéncias, os movimentos hidraulicos,
determinaram que ¢ uma tarefa complexa, exigindo andlises quantitativas

detalhadas (MURPHY, WILLBY ¢ EATON, 1997).

Uma conclusdao fica evidente da interacdo entre movimentos das
embarcacdes e conseqiientes movimentos hidraulicos: a resisténcia imposta pela
agua e o distirbio aumentam rapidamente com o aumento do fator de bloco

(taxa resultante da relacdo entre area submersa da secdo transversal do casco
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pela area daquela secdo de canal) e com o aumento da velocidade. A acdo
conjunta do crescimento do fator de bloco e da velocidade pode ser observada
através do maior deslocamento de 4gua provocado. Um outro distirbio
adicional decorre do posicionamento da hélice na embarcacdo, podendo gerar
maiores agitagdes de solidos quanto mais proximo ao leito do canal estiver.
Torna-se evidente que a forma, a velocidade e a posi¢cdo do propulsor sdo os
maiores responsaveis pela magnitude dos atuais disturbios causados (BTDB,

1985; DAND e WHITE, 1987).

A discussdao que envolve a poluicdo por hidrocarbonetos provocada pelo
trafego de embarcagdes tem significado pontual, como em marinas fechadas
(PEARCE e EATON, 1993). O risco que se impde para o funcionamento de

ecossistemas em hidrovias é geralmente bastante baixo.

Quanto as manchas de finos filmes de 6leo sobre a superficie da agua,
poucos efeitos tangiveis negativos podem ser a eles atribuidos. Além do mais,
esses filmes de 6leo parecem se originar, com mais freqiiéncia, da drenagem de
rodovias do que de embarcagdes, com pequenas conseqiiéncias ecoldgicas.
Antes da introducdo do 6leo diesel como combustivel, havia uma tese de que as
embarcacdes, por si sO, poderiam ser uma fonte de polui¢do das &guas
navegaveis (BYRD e PERONA, 1990).

Uma campanha para monitoramento de 6leos e graxas lancados nos rios,
antes da implantacdo da Hidrovia do Marajé - Par4, verificou que os niveis
poderiam ir de 2,3 a 3,1 mg/l nos periodos de maiores vazdes, e 27,4 a 85,71
mg/l nos periodos de estiagem. Os pontos dessas amostras eram percorridos
diariamente por embarcagdes de pequeno porte (500 kg a 5 toneladas de carga).
A dispersdo desses hidrocarbonetos estava diretamente ligada a baixa
velocidade das correntes, estreitamento das margens e reducdo da lamina d'dgua

(Projectus Consultoria Ltda, 1998).

Quanto a descarga de aguas servidas, ¢ uma potencial fonte de cargas

organicas e contaminag¢do por bactérias dos sistemas hidricos (FAUST, 1982).
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Nas hidrovias inglesas, contudo, as descargas de 4guas servidas por
embarcacdes foram proibidas. Muitas embarcagdes possuem dispositivos de
armazenagens para essas aguas, despejadas posteriormente em locais
apropriados em terra (MURPHY, WILLBY e EATON, 1997). Na Amazdnia,
rios considerados ainda intocados por atividades antrdpicas apresentam muitas
vezes coliformes totais acima de limites especificados. Esse fendmeno pode ser
atribuido as caracteristicas de solo, vegetacdo, fauna silvestres, clima,
temperatura, salinidade e pulsos de cheias e vazantes (CEMA, 1998; JUNK,
1999).

Existe uma extensa relagdo de estudos que buscam relacionar a
navegacdo e os efeitos sobre plantas aquaticas (MURPHY e EATON, 1983;
TANNER et al., 1993), sobre os invertebrados (CROWDER ¢ COOPER, 1982;
WARD, 1992), sobre os peixes (MUELLER, 1980; WILBER, 1983; PYGOT,
1990), sobre os passaros e os mamiferos (WARD, 1990; MARCHANT e HYDE,
1980; JEFERRIES, MORRIS ¢ MULLENEUX, 1989). Todos esses estudos
foram realizados apo6s a realizagdo de obras e em espacos especificos, o que
impede uma generalizacdo dos impactos do trafego de embarcagdes sobre o
meio ambiente. Para Murphy, Willby e Eaton (1997), outro aspecto relevante ¢
que "o desenvolvimento da maioria das pesquisas, com relagdo aos impactos da
navegagao, restringiu-se a canais 'bem comportados', ndo tendo sido aplicadas

a rios".

Em paises onde o transporte fluvial ¢ intensamente utilizado, como
Estados Unidos e Inglaterra, progressos limitados tém sido feitos para controlar
os efeitos do trafego de embarcagdes, através do gerenciamento de hidrovias,
para conservacdo da vida selvagem e dos recursos da pesca. De uma forma
geral, trés alternativas tém sido desenvolvidas para acomodagdo dos efeitos: (1)
a protecio de margens: substituindo proteg¢des rigidas, como cortinas de
concreto/aco e gabides, por protecdes mais flexiveis como plantas emergentes
(JORGA ¢ WEISE, 1981); (2) o delineamento dos projetos das embarcacoes:

h4d um reconhecimento de que h4 necessidade de uma consciéncia ambiental
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entre os armadores, quanto aos possiveis custos decorrentes do delineamento de
embarcacdes com melhores perfis hidrodindmicos, com baixos niveis de
geracdo de ondas (British Marine Federation, 1992); (3) a regulacao do
trafego: a regulacdo do trafego, espacial e temporal, pode ser uma alternativa
operacional que minimize os efeitos negativos do trafego de embarcagdes, mas
¢ considerada uma situacdo polémica, pois uma determinada regulacdo
(espacial, temporal e/ou de velocidade) que atenda objetivos ambientais pode
ndo atender/coincidir com os objetivos da navegacdo mercante (WARD e

ANDREWS, 1993; MURPHY, WILLBY e EATON, 1997).

Os elementos expostos, a respeito da dimensdo ambiental no projeto
hidrovidrio, sdo para formar uma base de compara¢do com a situagdo especifica
da Amazodnia, com relacdo aos estudos que tratam dos impactos ambientais
provocados pela navegag¢ao interior. Enquanto paises industrializados vivem as
conseqiliéncias do uso dos rios como infra-estrutura de transporte (GORE e
SHIELDS Jr., 1995; COLE et al., 1996; ANFINSON, 1993; YOZZO, TITRE e
SEXTON, 1996; CARLSON, 1999), a Amazonia, que também faz uso de seus

rios como vias de transporte, ndo dispde de estudos dessa natureza.

Os unicos estudos que tém provocado discussdes a respeito dos impactos
ambientais das hidrovias no Brasil s3o os Estudos de Impactos Ambientais,
realizados mais para cumprir uma exigéncia legal e justificar uma alternativa de
projeto delineada pelo empreendedor. Nao existem trabalhos técnico-cientificos

especificos tratando do assunto, aplicados a casos particulares.

Os impactos positivos da navegacao natural na Amazonia sdo conhecidos
(trocas comerciais ¢ deslocamento de pessoas), os impactos negativos dessa
navegac¢ao, por sua vez, nao estdo determinados. As hidrovias ja planejadas tém
projetos de obras hidraulicas e de embarcagdes determinados, enfatizando

aspectos de cunho estritamente econdmico.

Para servir como referéncia ambiental de um projeto hidroviario, Junk

(1997) alerta que os grandes rios na Amazodnia estdo conectados a outros cursos
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d'agua menores como os furos, os igarapés e os lagos, formando uma cadeia
hidrica que sustenta uma complexa diversidade ambiental, que mesmo sem a
interferéncia antrdpica acaba se modificando, sazonalmente, apenas com os

pulsos de enchentes e vazantes.

A preocupagao da sociedade organizada, com apoio técnico-cientifico, no
que se refere as hidrovias para a Amazonia, estende-se além dos limites do
curso d'dgua e de suas margens. O reordenamento territorial a partir das novas
ocupacoes ¢ do uso do solo, que pode ser desencadeado com a implantacdo

desses corredores de transporte, ¢ também suscitado como de significativa

importancia (WWF, 1995; ISA, 1999; CEBRAC, 2000).

As implantagdes das hidrovias na Amazonia visam estabelecer uma nova
dindmica econdmica e social, a partir da disponibilidade de novas areas para a
produgdo agro-industrial, fretes de baixo custo e geracdo de empregos
(BRASIL, 1996). Para Ohly e Junk (1999), mesmo considerando a Amazodnia
com grande potencial hidrico, ndo apenas a 4gua deve atender a multiplos usos,
mas o uso da planicie amazodnica exige a conciliacdo de suas caracteristicas

ecoldgicas e de protecao com as de necessidades sdcio-econOmicas.

De toda a discussdo, restam duas indagacdes: (1) quanto ao tratamento
que deve ser dado a questdo ambiental no projeto hidroviario, visto que ndo
existem estudos regionais aplicados aos impactos provocados pela navegagao ao
meio ambiente, exceto os EIA/RIMA; (2) quanto a uma andlise econdmica, que
visa estabelecer a viabilidade e rentabilidade do projeto, mas que ndo dispde
das informac¢des ambientais necessarias que permitam uma analise utilizando

métodos como a valoragdo contingente.

E reconhecido, no entanto, que as populagdes ribeirinhas sdo
extremamente dependentes dos recursos naturais ali existentes e necessitadas de
investimentos nas infra-estruturas bésicas (saude, educa¢do, saneamento, dgua
encanada, energia). Além do mais, nas audiéncias publicas que discutem os

provaveis impactos (positivos € negativos) sobre os recursos naturais em uso,
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que seriam provocados pelos atuais projetos propostos, percebe-se que ha um
"excedente" (uma "economia" para uso futuro) desses recursos que poderiam
entrar num processo de negociagdo social. Isso reforca o seguinte ponto de
vista: a dimensdo ambiental deve ter como referéncia, nos projetos hidroviarios,
o ponto de vista antropocéntrico, ja assumido na dimensdao econdmica. Dessa
forma, ha uma uniformidade de referéncia (o ponto de vista antropico) para a

analise do projeto.

Para Contador (1997), "¢ impossivel divorciar a questdo social da
questdo ambiental, mas ndo € preciso esperar solu¢cdes para o meio ambiente
para entdo abordar os problemas sociais". Esse postulado, aplica-se muito bem
a Amazonia, onde a dimensdo social esta vinculada a dimensdo ambiental, em
decorréncia de dependerem as comunidades locais dos recursos naturais, seja no

aspecto econdmico ou cultural.

Os conflitos sociais, que surgiram por ocasido das apresentacdes publicas
(solicitacdes por parte dos empreendedores de licenciamentos ambientais) dos
projetos hidroviarios ja propostos, foram resultantes da consideragdo, simples,
de que as areas na Amazonica sao de "ocupacgdo rarefeita" e/ou de "fronteira
econdmica". Essa linha adotada para o desenvolvimento de um projeto de
transporte hidrovidrio para a Amazonia ¢ muito semelhante aos métodos e
justificativas empregados por ocasido da implantacdo de corredores rodoviarios,

sendo a Transamazdnica o exemplo mais representativo desse argumento.

Com relagdo as potenciais alteracdes antropicas provocadas pela

implantacdo de um projeto de transportes, o GEIPOT (1992) alerta que

os efeitos negativos sobre o meio antropico
compreendem a migracdo descontrolada; a invasao,
a desorganizagdo, a  descaracterizacdo de
comunidades indigenas e a disseminagcdo de
doencas; a especulacdo fundiaria e os conflitos pela
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posse da terra; a exclusdo de atividades tipicas,
como a pesca; o deslocamento e o reassentamento
de residentes nativos; o colapso de centros urbanos
pouco estruturados para receber fluxos migratorios.

Apds a solicitacdo de licenciamento ambiental para a Hidrovia do
Marajo, foram requeridos varios estudos complementares para o projeto, dentre

eles o Ministério Publico Federal (MPF, 2000) solicitou

a elaboragdo de estudo detalhado sobre o meio
socio-econdmico e cultural baseado, sobretudo, em
pesquisa de campo direta, que vise o conhecimento
do modo de vida da populagdo residente ao longo
dos rios Atua e Anajas e dos seus afluentes, ao
longo de toda extensao da hidrovia, compreendendo
a caracterizacdo da sua organizagdo econdmica,
descricdo do processo historico de ocupacdo e
caracterizacdo da rede de relacdes sociais do
universo ribeirinho.

Um forte argumento utilizado para o convencimento de outros grupos
sociais, que ndo transportadores e embarcadores, em todos os EIA/RIMA ja
elaborados para as hidrovias, é com relacdo a dinamiza¢do da economia
regional, a partir da valorizacdo dos recursos naturais através de uma
exploragdo mais conseqliente e dos potenciais aumentos nos niveis de
investimentos e crescimentos de empregos (AHIMOR/UFPA/FADESP, 1993 e
1995; CEMA, 1998; AHIMOC, 2000). As implanta¢cdes de trés corredores
hidroviarios (Hidrovia do Madeira, Hidrovia do Tapajéos e Hidrovia do
Araguaia/Tocantins) estdo fundamentadas na geragdo de cargas a partir do

incentivo a produg¢do de graos (atividade extremamente mecanizada), que daria



80

uma nova configuragdo a parte sul do rio Amazonas, conforme foi mostrado na

Figura 2.2.

Quanto ao argumento da geracdo de empregos diretos na Regido, com a
implanta¢do das hidrovias e o transporte de cargas, esse argumento deve ser
revisto e parece mais uma adaptacdo grosseira do modo rodovidrio. As obras
fluviais sdo geralmente mecanizadas, a tripulagdo das embarcagdes (bem como
a mao de obra portudria) estd sendo progressivamente reduzida, em funcdo do
crescente processo de automacdo. Quanto a necessidade de investimentos para o
desenvolvimento da Amazodnia, esse ndo ¢ um argumento novo introduzido
pelos projetos hidrovidrios, mas tradicional nas politicas de desenvolvimento
para a Regido, conforme pode ser observado no que dizia a CVRD (1980), para

justificar o Projeto Grande Carajas:

o Estado justifica sua intervengdo pela importancia
de desenvolver um projeto de escala nacional que,
explorando ordenada e sistematicamente as riquezas
naturais da regido, seria capaz de suprir o pais com
divisas para superar o periodo critico decorrente da
crise mundial, de modo a dar continuidade ao
desenvolvimento regional e a eliminagdo das
desigualdades regionais.

De acordo com Becker (1998), com relagcdo a organizagdo espacial da
producdo, uma de suas formas ¢ justamente o grande projeto caracterizado pelos
seguintes aspectos: (1) pela escala gigante da construgdo, da mobilizagdo de
capital e mao de obra; (2) pelo isolamento, ja que a implantagao estd dissociada
das forcas locais; (3) pela conexdo com sistemas econdmicos mais amplos, de
escala planetaria, de que sdo parte integrante; (4) pela presenca de ntucleos
urbanos espontaneos ao lado do planejado, expressdo da segmentacdo da forca

de trabalho ndo-qualificada e qualificada, respectivamente.
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Todos esses elementos, que buscam caracterizar a dimensdo social no
contexto do projeto hidrovidrio, visam definir uma estratégia diferenciada de
justificativas sociais para a implantacdo de grandes projetos na Amazdnia. Essa
observacdo ¢ wvalida, visto que os métodos/estratégias adotados para a
implantagdo de todos os grandes projetos na Amazonia sdo de uma época em
que as preocupacdes ambientais/sociais eram ainda incipientes, associadas a
inexisténcia de uma legislacdo que determinasse a participacdo da sociedade
nas discussoes referentes as tomadas de decisdes. Atualmente, as propostas de
projetos hidroviarios sao obrigadas a cumprir uma formalidade estabelecida em
legislacdes pertinentes ao assunto, que exigem a consideragdo da inter-relacdo

sociedade, meio ambiente e meio social.

Conforme pode ser notado, um empreendimento hidrovidrio tem trés
fases criticas bem definidas: (1) fase de projeto (até o projeto basico), de
dominio apenas do empreendedor; (2) fase de licenciamento, fase em que a
sociedade toma conhecimento das inten¢des de uso dos recursos financeiros e
ambientais; e (3) implantagdo/operagdo/manutengdao, novamente de dominio do

empreendedor.

De acordo com o que foi observado nos projetos propostos, existe uma
lacuna entre delinear teoricamente e transpor todo esse processo para casos
especificos. Das trés fases descritas anteriormente, percebe-se que a de maior
dificuldade ¢ a relativa ao licenciamento, pois envolve o ponto de vista

técnico/politico de varios atores.

A proposta de um 'projeto hidroviario sustentavel' para a Amazodnia nao
passara para a etapa de implantagdo/operacdo/manuten¢do se nao for prevista
uma estratégia que seja capaz de simplificar e informar os possiveis resultados
complexos resultantes do projeto. As andlises econdmicas que demonstram as
economias proporcionadas pelo projeto tém se mostrado insuficientes para
convencer tomadores de decisdes, pois ndo tém robustez suficiente para traduzir

plenamente as conseqiiéncias do projeto. Outra estratégia que tem falhado
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seguidamente ¢ a ado¢do do RIMA como um documento de informacdo e
simplificacdo dos resultados dos projetos hidroviarios propostos. Uma
alternativa para a situagdo antagdnica na Amazonia, de fatores fisicos
favoraveis a navegacdo e restricdes sociais sistemdaticas aos projetos, ¢ o
delineamento de um modelo de indicadores de sustentabilidade que possa
auxiliar a formulag¢do do projeto hidroviario. O MISAHA pode ser uma
ferramenta auxiliar capaz de uniformizar as informag¢des geradas pelos diversos
profissionais envolvidos no processo de um projeto hidroviario. Os indicadores
resultantes da aplicacdo do MISAHA tém relevancia a medida em que podem
permitir que os varios atores, com variados pontos de vistas, participem e se
comprometam nas tomadas de decisdes. Além disso, os indicadores resultantes
do MISAHA unificam as trés dimensdes (econdmica, ambiental ¢ social) em
que estd ancorado um projeto hidrovidrio, que até entdo vém sendo tratadas

separadamente.



Capitulo 3

Revisdo bibliografica

3.1 - Dilemas da sustentabilidade

Em 1968, um grupo de trinta pessoas de 10 paises reuniu-se em Roma
para discutir os dilemas atuais e futuros do homem. Desse encontro, surgiu o
gue se denominou "Clube de Roma", cujo objetivo era examinar a complexidade
de problemas que afligem povos de todas as nagcbes, como: pobreza em meio a
abundancia, deterioracdo do meio ambiente, perda de confianca nas instituicoes,
expansdo urbana descontrolada, inseguranca de emprego, inflacdo e outros
transtornos econdmicos e monetérios. Os resultados foram divulgados através
de um estudo denominado "Limites do Crescimento” (MEADOWS, 1972).

As conclusdes dos estudos realizados pelo "Clube de Roma" nado tinham
0 objetivo de sentenciar o fim do entdo atual modelo de crescimento
econbmico, mas "levantar questfes para estudos posteriores”. Trés conclusdes

Sa0 mais conhecidas:

1. se as atuais tendéncias de crescimento da populacdo mundial -
industrializagdo, poluig&o, producdo de alimentos e diminuicdo de recursos
naturais - continuassem imutaveis, os limites de crescimento neste planeta

seriam alcangados algum dia dentro dos proximos cem anos,

2. seria possivel modificar essas tendéncias de crescimento e formar uma
condicdo de estabilidade ecoldgica e econbémica que pudesse ser mantida até
um futuro remoto. O estado de equilibrio geral poderia ser planejado, de tal
modo que as necessidades materiais basicas de cada pessoa tivesse igual

oportunidade de realizar seu potencial humano individual;



3. se a populagdo do mundo decidisse se empenhar em obter esse segundo
resultado, em vez de lutar pelo primeiro, quanto mais cedo ela comecasse a
trabalhar para alcancé-1o, maiores seriam suas possibilidades de éxito.

O estudo liderado pelo Clube de Roma utilizou indices historicos como o
crescimento populacional, necessidade de producdo de alimentos, exploragéo de
recursos naturais, etc., para simular cenarios futuros. O éxito buscado pelo
referido estudo foi alcangado, pois Vérios outros surgiram criticando,
reavaliando e propondo alternativas para a continuidade do crescimento
(DALY, 1971; EHRLICH, 1994; KORTEN, 1996). Tornava-se assim, maior a
necessidade de criar novos indices que correlacionassem crescimento

econdmico com desenvolvimento social e conservacdo ambiental.

O processo de crescimento econdmico continuado passou a ser
confrontado mais incisivamente com indicadores sociais como: crescimento da
populacdo pobre e longevidade, aumento do PNB e diminui¢do da renda per

capta, desemprego, poluicéo e sobrexploracdo de recursos naturais.

Diante das discussdes cada vez mais intensas enfatizando
desenvolvimento econdmico e desenvolvimento social, as instituicdes
governamentais passaram a procurar solucdes para a questdao do crescimento
(quantitativo e qualitativo) populacional, da disponibilidade de recursos
naturais destinados ao sustento dessa populacdo, e buscar formas de reduzir a

crescente pobreza generalizada.

A principal preocupacdo com as taxas de crescimento populacional, de
acordo com a Figura 3.1, decorria de que eram superiores as capacidades de
muitos governos fornecerem educacgéo, servicos médicos e seguranca alimentar,
muito menos capazes de elevar o padrdo de vida. Essa defasagem entre nimero
de pessoas e recursos é ainda mais significativa porque grande parte do
aumento populacional se concentra em paises de baixa renda, em regides
desfavorecidas do ponto de vista ecoldgico e em éreas de pobreza (WCED,
1987).



85

Figura 3.1 - Crescimento da populagdo mundial (bilhdes)
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E dentro desse cendrio, do confronto entre desenvolvimento econémico,
aumento da populacdo, crescimento da pobreza e redugcdo das capacidades
ambientais que surge oficialmente a denominacdo "desenvolvimento
sustentavel". O relatério da WCED (1987), denominado "Nosso Futuro
Comum", assume que o desenvolvimento sustentdvel € um processo de
transformac&o no qual a exploracdo dos recursos, a direcdo dos investimentos, a
orientacdo do desenvolvimento tecnoldgico e a mudanca institucional se

harmonizam e reforcam o potencial presente e futuro, a fim de atender as
necessidades e aspiracdes humanas.

A busca do "desenvolvimento sustentavel” visa uma transformacao
progressiva da economia e da sociedade. Essa transformacao se dara através de
mudancas das politicas de desenvolvimento, quanto a0 acesso aos recursos e
distribui¢cdo dos custos e beneficios. Para a WCED (1987), o desenvolvimento
sustentavel € aquele que atende as necessidades do presente sem comprometer a

possibilidade de as geracdes futuras atenderem as suas proprias necessidades,
com dois principios basicos:
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1. o conceito de "necessidades", sobretudo as necessidades essenciais

dos pobres do mundo, que devem receber a maxima prioridade;

2. anocdo das limitagcdes que o estagio da tecnologia e da organizacao
social impdem ao meio ambiente, impedindo de atender as

necessidades presentes e futuras.

Um dos aspectos mais significativos desse estudo € o reconhecimento
institucional da necessidade de reavaliagdo do atual modelo de desenvolvimento
econbmico, frente ao crescente estado de pobreza e da diminuicdo das
disponibilidades de recursos naturais. O conceito de desenvolvimento
sustentavel ndo é operacional, levando ao surgimento de vérios estudos que se
propuseram discutir parametros e indicadores que medissem tal sustentabilidade
(ASCE, 1998; CEPAL, 1998, COSTANZA, 1994, HARTLEY, 1993;
HOLDREN, DAILY e ERHLICH, 1995).

O reconhecimento institucional de reavaliar as politicas de
desenvolvimento econdmico e social levam ao reconhecimento também da
necessidade de criacdo de programas a nivel local, regional, nacional e
internacional, com a intervencédo dos 6rgaos fomentadores de desenvolvimento.
Mais do que um simples acordo, havia necessidade de criacdo de uma agenda de

compromissos, com recursos financeiros estabel ecidos e cronogramas definidos.

A Conferéncia das NacbGes Unidas sobre o Meio Ambiente e o
Desenvolvimento (CNUMAD), realizada no Rio de Janeiro em 1992, formulou
um documento denominado "Agenda 21", cujo texto final consta de 40 capitulos

aprovados pela representacao de 172 governos nacionais.

Os compromissos assumidos na Agenda 21 sdo de responsabilidade dos
governos nacionais que assinaram o0 acordo, mas esse nao € o Uunico nivel de
atuacdo, podendo ser realizada em outros niveis do poder publico com o

envolvimento da sociedade civil.

A Agenda 21 esta voltada para os problemas prementes de hoje e tem o

objetivo, ainda, de preparar o0 mundo para os desafios do século XXI. Reflete
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um consenso mundial e um compromisso politico no mais alto nivel de deciséo,
no que diz respeito a desenvolvimento e cooperacdo ambiental. O éxito de sua
execucdo € responsabilidade, antes de mais nada, dos governos. Para
concretiza-la, so cruciais as estratégias, 0os planos, as politicas e 0s processos
nacionais. A cooperagdo internacional deverd apoiar e complementar tais
esforcos nacionais. Nesse contexto, o sistema das Nacdes Unidas tem um papel
fundamental a desempenhar. Outras organizacdes internacionais, regionais e
sub-regionais também foram convidadas a contribuir para tal esfor¢co. A mais
ampla participacdo publica e o envolvimento ativo das organizacdes nao-
governamentais e de outros grupos também devem ser estimulados (CNUMAD,
1992).

O Capitulo 40 da Agenda 21 trata especificamente das tomadas de
decisbes baseadas cada vez mais em informacdes consistentes. Reconhece que
os indicadores comumente utilizados, como o produto nacional bruto (PNB) e
as medicoes dos fluxos individuais de poluicdo ou de recursos, ndao dao
indicagcbes adequadas de sustentabilidade. Os métodos de avaliagdo das
interacdes entre diferentes parametros setoriais, ambientais, demograficos,
sociais e de desenvolvimento ndo estdo suficientemente desenvolvidos ou
aplicados. Por essas razdes, € preciso desenvolver indicadores do
desenvolvimento sustentavel que sirvam de bases sOlidas para as tomadas de
decisBes em todos 0s niveis, que contribuam para uma auto-regulagdo do meio

ambiente e do desenvolvimento.

Recomenda a Agenda 21 que 0s paises e as organiza¢des governamentais
e ndo-governamentais nos planos nacional e internacional devem desenvolver o
conceito de indicadores do desenvolvimento sustentavel, assim como identifica-
los. O principal objetivo é estimular e promover o uso cada vez maior de alguns

desses indicadores nas contas satélites e eventualmente nas contas nacionais.
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3.2 - Referencial para medir uma sustentabilidade

Qualquer que seja 0 conceito de desenvolvimento sustentavel adotado, é
necessaria uma interligacdo entre os trés elementos que o caracterizam:
desenvolvimento econbmico, meio ambiente e desenvolvimento social. Surge,
entdo, a grande dificuldade de operacionalizacdo do conceito, que seria o
estabelecimento de uma "medida padrao” que pudesse ser utilizada para
determinar se o desenvolvimento é sustentavel ou néo.

No caso do transporte fluvial, a economicidade é sua caracteristica mais
forte, principalmente quando atua dentro de um cen&rio onde é necessério
transportar grandes quantidades de cargas de baixo valor entre grandes
distancias. Genericamente, os indices de desempenho do transporte fluvial séo
tratados como indices de desenvolvimento econémico. Isso poderia até ser
aceito, se as caracteristicas dos grupos sociais envolvidos fossem idénticas.
Para tornar a discussdo mais objetiva, tome-se o exemplo de dois indices
econdmicos de fécil determinacdo no transporte fluvial: (1) custo por tonelada

transportada e (2) custo de investimento por tonelada transportada.

(1) custo por tonelada transportada: esse é um indice de facil determinacédo e
pode ser adotado como o custo médio estimado a ser pago pelo dono da carga

entre alternativas de projetos (considerando apenas projetos hidroviéarios);

(2) custo de investimento por tonelada transportada: custo investido na
construcdo das infra-estruturas, operacdo e manutencao do sistema hidroviério,

dividido pela capacidade média de tréfego estimado da hidrovia.

A comparacdo desses dois indicadores tem demonstrado, setorialmente,
um excelente nivel de desempenho econdmico do modo hidrovidrio. Essa
"medida padrédo” poderia ser utilizada para comparar potenciais metas de
desenvolvimento econdmico a partir do setor hidroviario.

Dentro da analise de um projeto hidroviario, seria importante também

que existissem "padrdes de medidas' ambientais que permitissem comparagdes
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quanto a existéncia de vantagens ou desvantagens, potenciais, com relacdo ao
uso dos recursos naturais e suas funcdes. Essas medidas sdo desejaveis,
teoricamente até possiveis, mas bastante complexas de serem aplicadas a casos
reais em virtude da polémica determinacdo de um referencial ambiental. Dentro
dos objetivos deste trabalho, a questdo de referéncia ambiental pode ser
dividida em trés categorias: (12 referencial intrinseco, (29 referencial relativo,

e (3®) referencial antrépico.

referencial intrinseco: uma medida ambiental que adotasse um referencial
denominado intrinseco teria 0s recursos naturais e suas funcdes reguladas pela
Segunda Lei da termodinamica. Observando as situagdes da vida pratica, como
0 caso da implantacédo de projetos hidroviérios, esse referencial praticamente
n&o permitiria a introdugéo de um ‘elemento estranho’, inviabilizando qualquer

atividade econdbmica;

referencial relativo: esse referencial seria um pouco mais flexivel,
considerando que 0s recursos naturais assimilam pressdes decorrentes das
atividades econémicas, podendo até se agjustar a uma nova situagdo imposta. A
dificuldade decorre da complexidade em determinar a intensidade e extensdo

dessas pressdes assimilaveis, por quais recursos e funcoes;

referencial antropico: as preocupacdes com relacdo a adocdo de modelos de
desenvolvimentos sustentaveis surgiram do confronto entre sociedade e meio
ambiente, como dimensdes inter-relacionadas do processo de desenvolvimento
econdmico. A adocdo de um referencial tipicamente com visdo antropica parece
bem realista e 16gico, visto que a prépria sociedade suportard os resultados de
suas tomadas de decisdes. Especificando a discusséo, um caso bem tipico séo os
recursos financeiros destinados a protecdo de areas com a finalidade de
preservar espécies ameacadas de extingdo. Atitudes dessa natureza sdo
decorrentes de um processo de aprendizado prético, a partir de consequéncias
sentidas que permitiram a criagdo de fundos e o estabelecimento de "limites"

para atividades econémicas.
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E evidente que existe uma inter-relacdo natural entre as trés medidas
(econdbmicas, ambientais e sociais) decorrentes de um projeto hidroviario. No

centro da questdo, mas ndo como fator primordial, esta o recurso agua.

A dimensdo econémica de um projeto hidroviario é fundamental, mas
ndo se sobrepde as demais. A implantagdo e operacdo do projeto dependera de
sua viabilidade econbmica, que, por sua vez, sofrera impactos decorrentes de

restricdes ambientais e sociais.

Para que uma embarcacao tipo de projeto possa operar, € necessario a
disponibilidade de uma lamina d'agua minima, com caracteristicas especificas
de raios de curvaturas e velocidades de corrente. Supondo que essas
caracteristicas existam naturalmente, ainda assim resta a interferéncia do
tréfego em outras funcdes da &gua, que podem tanto afetar ecossistemas

especificos quanto atividades antrépicas como a pesca.

Como se observa, existe uma integracdo natural entre aspectos
econbmicos, meio ambiente e aspectos sociais decorrentes da implantacéo de
uma hidrovia. O tratamento separado dessas dimensfes ndo permite essa visao
integrativa, inerente ao caso. Uma visdo conjunta seria desejavel, pois, apesar
de mais complexa e trabalhosa, tornaria o projeto mais proximo da situacdo
real. O delineamento de indicadores de sustentabilidade é uma possibilidade

gue se apresenta atualmente para orientar tomadas de decisoes.

3.3 - Indicadores de sustentabilidade

O Relatério Brundtland é citado como inspiragdo para varios trabalhos
sobre indicadores de sustentabilidade, como os desenvolvidos pela OECD
(OECD, 1998) e pelo Governo do Reino Unido (DETR, 1997). Contudo, o
compromisso assumido pelos governos na Conferéncia do Rio, em 1992, € o

principal responsavel pelo desenvolvimento da maioria dos trabalhos atuais sobre
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indicadores de sustentabilidade, como é o caso do Banco Mundial (World Bank,
1997).

Apo6s a conferéncia do Rio, em 1992, foi criada a Comissao das NagOes
Unidas para o Desenvolvimento Sustentavel (UNCSD), encarregada de organizar

grupos de indicadores dentro de "alguma" estrutura analitica (UNCSD, 1998).

Conforme se observa, ha uma forte iniciativa de organizacées multilaterais
promovendo a organizacdo de indicadores de sustentabilidade. E permitido
afirmar que o Relatério Brundtland sugere diretrizes para um modelo de
desenvolvimento sustentavel (integracdo das dimensdes econémica, ambiental e

social) e a Agenda 21 sugere diretrizes para as medidas desse desenvolvimento.

Duas dificuldades envolvem a fase inicial de delineamento de tais
indicadores: (1) a quantidade: foram delineados 134 pela UNCSD e 118 pelo
Governo do Reino Unido, e (2) a inconsisténcia: ainda ndo se percebe uma
consisténcia na determinagdo de um grupo especifico de indicadores, sendo
comum a eliminacdo de uns e surgimento de outros em listas subsequentes
(MAYO, MACGILLIVRAY e McLAREN, 1997).

Na determinacdo de um indicador especifico de sustentabilidade, como
para hidrovias na Amazbnia, quatro elementos precisariam ser identificados: (1°)
quanto aos critérios; (2°) quanto a defini¢do; (3°) quanto aos elementos que
devem ser utilizados na composicao de um indicador especifico; e (4°) quanto a

determinacéo (célculo).

Para a determinacdo de um indicador especifico também € necessario que
sejam estabelecidos critérios que facilitem sua interpretacé@o e uso. A questao que
se coloca € quanto aos critérios minimos que deve reunir um indicador para que

seja considerado cientificamente valido.

Um indicador que seja, por exemplo, simples e facil de interpretar pode
estar super simplificado e terd seu uso e validade questionados. Os critérios que
forem utilizados no desenvolvimento de indicadores devem ser, sobretudo, um

conjunto balanceado que represente o problema. De qualquer forma, a definigcéo
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de um indicador deve ocorrer sob a orientagdo de critérios prontamente
estabelecidos. Existem alguns critérios que sdo recomendados como orientadores

para a obtencao de "bons indicadores”’, conforme pode ser observado a seguir:

Para o DETR (1997), idealmente, um indicador poderia reunir 0s seguintes

critérios:

deve ser representativo, cientificamente valido,
simples e de facil interpretacdo; deve mostrar
tendéncias ao longo do tempo, antecipar tendéncias
irreversiveis, ser sensivel a mudancas no meio
ambiente ou na economia que ele pretende indicar;
deve estar baseado em dados rapidamente
disponiveis ou se tornar disponivel a baixo custo;
deve estar baseado em dados adequadamente
documentados e de qualidade conhecida, ser capaz
de estar atualizado a intervalos regulares e dispor de
um padréo de comparacao.

A OECD (1993-a) menciona trés critérios para a selecdo, assim discriminados:

1) ter relevancia politica e ser atil para usuarios:
deve providenciar um quadro representativo das
condicbes ambientais, das pressdes sobre 0 meio
ambiente ou das respostas sociais; deve ser simples,
facil de interpretar e ser capaz de mostrar tendéncias
ao longo do tempo; deve ser sensivel a mudancas no
meio ambiente e atividades humanas relacionadas;
deve ter um patamar ou valor de referéncia com o
gual possa ser comparado para que 0S USUArios
possam ser capazes de avaliar a significancia dos
valores associados com eleg;
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2) deve ter robustez analitica: teoricamente, ser
bem fundamentado em termos técnicos e cientificos;
deve estar baseado em um padréo internacional e
estar em consenso acerca de sua validade;, ser
associavel a modelos econdbmicos e sistemas de
informacéo;

3) quanto aos dados que compdem o indicador:
devem estar prontamente disponiveis ou torna-los
disponiveis a uma razoavel taxa custo/beneficio;
devem estar adequadamente documentados e que
suas qualidades sejam reconhecidas; devem ser
atualizados a intervalos regulares, através de
procedimentos confiaveis.

Para o World Bank (1999), a nivel de projeto, os critérios que devem orientar a

selecéo de um indicador séo:

a) relevancia direta aos objetivos de um projeto:
relacionado ao entendimento dos objetivos do
projeto e dos problemas ambientais e sociais
causados;

b) limite no nimero: é fundamental a seletividade
de pequenos grupos de indicadores. A utilizagcdo de
muitos indicadores pode diminuir sua utilidade.
Tanto prioridades quanto detalhes excessivos podem
confundir, tanto quem desenvolve os indicadores
guanto os que os utilizarao;

c) clareza no delineamento: em um projeto,
indicadores de impactos estdo ligados a objetivos
gerais do projeto, de forma ndo especifica, enquanto
indicadores de respostas podem estar relacionados a
resultados especificos de projeto. Portanto, €
importante que esteja claramente definido para evitar
confusdo no seu desenvolvimento ou interpretacéo;

d) custos realistas no desenvolvimento: mesmo que
um indicador seja realista e prético, 0s custos para



determina-lo devem ser considerados. Um indicador
pode ser simples e ter um baixo custo, mas
inadequado por varias razbes. A cobertura vegetal de
uma érea € de facil obtencdo, com baixo custo, por
fotografia aérea ou técnicas de sensoriamento
remoto, mas pobre quanto as informacdes referentes
as condic¢des das florestas e de habitats;

e) identificacdo clara das ligacbes causais: as
ligacGes causais devem ser claramente identificadas
para o delineamento de medidas apropriadas. A taxa
de deflorestamento, por si s6, d4 uma visdo parcial
do problema, mas se vier acompanhada de
indicadores de incentivos de ocupagdo/uso do solo
pode providenciar um entendimento mais claro do
problema;

f) alta qualidade e confiabilidade: um indicador e a
informacdo que ele proporciona séo tao bons quanto
0s dados nos quais estdo baseados. |dealmente, um
indicador representaria uma medida confiavel, a
partir de uma forte base cientifica. Contudo, se o
indicador "ideal" ndo esta disponivel (por problemas
de dados ou questdes de confiabilidade), uma melhor
aproximacado deve ser utilizada;

g) escalas temporal e espacial apropriadas: as
atividades do projeto podem ter efeitos para além da
area de implantacéo/operacdo. Também podem
ocorrer defasagens no tempo, com relacdo a efeitos
estimados e observados, que ndo cabem na escala
temporal de andlise do projeto setorial. Quando
possivel, é importante que o indicador considere
apropriadamente as escalas temporal e espacial;

h) objetivos e fundamentos: a meta de um
indicador é monitorar e avaliar no longo prazo
efeitos das atividades de projetos em trés momentos
inter-relacionados: (h.1) no pré-projeto: estabelece
as condi¢cdes em que devem ser interpretados os
indicadores ap0s o término do projeto; (h.2) fase
intermediaria: a contribuicdo de um projeto para uma
mudanca ambiental, direta e indireta, pode ser
medida quando o projeto estd em andamento, mas
ainda com tempo para modifica-lo. E nessa ocasi&o
gue metas intermedidrias devem ser identificadas,
através da selecdo de indicadores complementares

94
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aos delineados no pré-projeto; (h.3) fase final: para
muitos indicadores é importante que tenham sido
especificados objetivos fins, para que os resultados
do projeto possam ser comparados. E nessa fase que
as defasagens de efeitos no tempo devem ser
considerados, para comparacdo com objetivos que
devem ser alcangados.

Os critérios mencionados anteriormente deixam evidente que a defini¢éo
de um indicador passa antes pelo entendimento da situacdo a que se destina,
através de uma relagdo causa e efeito. Um outro aspecto fundamental, é quanto
ao critério econdbmico que deve ser observado: a determinacdo de um indicador
nado € em si fator preponderante, pois devem ser observados critérios de rapidez e
facilidade, bem como de custos. Um critério geral a ser sempre observado é que

um indicador deve ser um simplificador da informacéao.

Em politicas de desenvolvimento, hd o perigo de 'argumentos circulares',
pelos quais indicadores podem ser utilizados para justificar uma determinada
politica, que por sua vez utiliza certos tipos de indicadores para justificar
determinada estratégia de desenvolvimento. O exemplo caracteristico € o
argumento da necessidade de uso de recursos naturails para promover o

crescimento econdmico e consequente desenvolvimento social e vice-versa.

Essa politica de 'argumentos circulares' é bastante comum no setor de
transporte: no transporte rodoviario urbano o crescimento do trafego rodoviério e
conseqliente aumento dos congestionamentos, quase sempre, sd0 0S argumentos
que justificam a construcéo de novos acessos, para aumentar a rede de transporte.
Isso, particularmente, foi diagnosticado como negativo na Inglaterra, por ocasido
do delineamento de indicadores de sustentabilidade para o setor transporte
(DETR, 1997).

Nenhuma critica poderia ser feita a uma visdo dessa natureza se 0 setor

transporte estivesse completamente isolado de outras atividades antrépicas,
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principal mente decorrentes das novas ocupacdes/usos do solo desencadeados, que
acabam provocando efeitos sinérgicos. Dessa forma, os indicadores de politicas
setoriais pouco podem explicar sobre a contribuicéo de efeitos de outros setores

da economia.

A determinacdo de medidas para o desenvolvimento sustentavel é uma
guestéo de fundamental importancia para orientar e monitorar projetos com metas
de desenvolvimento econémico e social. Do ponto de vista tedrico, essa é uma
questdo de pouca importancia, pois "o que puder ser contado/medido, conta-
se/mede-se" (MACGILLIVRAY, WESTON, e UNSWORTH, 1998). No entanto,
nas situacdes praticas, "se ndo for possivel medir o seu consumo de energia, vocé
ndo pode gerencia-10" (NEWMAN, 1998). Essas duas situacdes convergem para
uma situacdo idealmente desejavel: a importancia de se buscar medidas para

agueles problemas que ndo possuem medidas (quantificacdes) de uso corrente.

Antes de definir o que ser4d entendido como um indicador de
sustentabilidade neste trabalho, serdo mencionadas algumas das muitas

definicdes existentes, como:

um indicador € uma medida quantitativa, que reflete
aspectos de desempenho de politicas ou estratégias
de gerenciamento (NEW ZEALAND, 1997);

Gallopin (1997) realizou uma pesquisa e identificou
as seguintes expressdes como representativas da
definicdo de um indicador de sustentabilidade: “uma
variavel..., um parémetro..., uma medida..., uma
medida estatistica..., um substituto..., um valor...,
um medidor ou instrumento de medida..., uma
fragdo..., um indice..., alguma coisa..., um pedago
de informagdo..., uma quantidade simples..., um
modelo empirico..., umsinal...”;

para a OECD (1993-a), de um modo geral, um
indicador pode ser definido como um parémetro ou
valor derivado de pardmetros que providencia
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informagdo sobre um fenémeno. O indicador tem
significado que se estende além das propriedades
diretamente associadas com o valor do parametro.
Indicadores possuem um significado sintético e sdo
desenvolvidos para uma finalidade especifica;

as caracteristicas que definem um indicador € que
ele quantifica e simplifica a informacdo de uma
maneira que facilite o entendimento dos problemas
ambientais pelos tomadores de decisdes e o publico
em geral (WORLD BANK, 1999);

um indicador pode ser definido como um atributo,
guantitativo, qualitativo ou descritivo, que quando
periodicamente medido ou monitorado, indica a
direcdo da mudanca (ITTO, 1999);

os indicadores e indices sdo elaborados para cumprir
com as seguintes funcbes. simplificar, quantificar,
analisar e comunicar. O objetivo é permitir entender
fendbmenos complexos de alguma maneira, tornando-
os guantificaveis e compreensiveis, de tal maneira
que possam ser analisados em um dado contexto e
comunicado aos diferentes niveis da sociedade
(ADRIAANSE, 1993);

a palavra indicador vem do latim “indicare"
significando "indicar a direcdo" ou "estimar a
direcdo (BOYD, 1997);

indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é
composto de trés indicadores, resultando um valor
médio que varia de 0 a 1, permitindo que seja

medido o progresso ou declinio do desenvolvimento
humano (UNDP, 2000);

um indicador, preliminarmente, é a quantificacdo da
informagdo que pode medir mudangas econémicas e
ambientais, mas ainda ndo tém uma orientacao
guanto a questdo da reconciliagdo, porque é dificil
ou impossivel medir ambos em uma base comum, tal
como em valores monetérios (DETR, 1997).

Conforme se observa, existe uma variedade de definicdes que giram em

torno de uma expectativa: a quantificacao da informacéo, como forma de torné-la



98

mais simples e de féacil acesso. A simplificacdo e a acessibilidade da informagéo
significam que um indicador de sustentabilidade deve ser composto de duas

partes: quantitativa e qualitativa.

As vérias definicbes de um indicador sugerem uma quantificacdo da
informacdo. Supondo que seja possivel quantificar a informagdo, uma questdo
gue se coloca é quanto a composicéo de tal indicador. De uma forma mais direta,
quais sdo os dados e informagdes necessarios para a determinacéo quantitativa de

um indicador especifico ?

Um indicador bastante popular é o indice de Desenvolvimento Humano
(IDH). De acordo com a UNDP (2000),

desde que foi publicado pela primeira vez, em
1990, o Relatorio de Desenvolvimento Humano
desenvolveu e construiu vérios indices para medir
diferentes aspectos do desenvolvimento humano.
Dentre esses indices, o mais popular € o IDH, que
mede as realizacbes médias do desenvolvimento
humano basico num Unico indice, que é utilizado
para a elaboracéo de uma lista de classificacdo dos
paises.

A titulo de ilustracdo, a Tabela 3.1 mostra como sdo compostos dois
indices (IDH e o IPH - indice de Pobreza Humana), bastante populares e de

facil entendimento.

Os dois exemplos citados nesta secdo permitem duas conclusdes: (1) a
quantificagdo de indicadores mais gerais, como os de sustentabilidade, ndo é
uma tarefa simples, e tem ainda um longo caminho a percorrer até que se
tornem familiares e (2) o IDH e o IPH podem ilustrar o conceito de indicador:

ser uma sintese da informacao, quantificavel e de facil entendimento.



Tabela 3.1 - Elementos que compdem o IDH e o | PH
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Elementos que compdem os indices

indice L ongevidade Conhecimento Nivel de vida
1) taxa de alfabetizacdo de
adultos;
IDH |esperanca de vida a nascenca 2) taxa de escolaridade rendimento per capita ajustado em dolares
combinada.
1) percentagem da populacéo sem acesso a
percentagem de pessoas que|taxa de analfabetismo de agua potavel;
| PH ndo devem ultrapassar os 40 | adultos 2) percentagem da populacdo sem acesso

anos

aos servicos de saude;

3) percentagem de criancas menores de 5

anos com peso insuficiente.

Fonte: UNDP, 2000
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O primeiro passo para a determinagdo de um indicador deve ser a
verificacdo da existéncia de dados primarios, que sejam confidveis, atualizados
em periodos regulares e de fonte confiavel. Esse € o caso dos indicadores
constantes nos Relatérios de Desenvolvimento Humano da UNDP (Programa de

Desenvolvimento das Nagbes Unidas).

Retomando o IDH, esse indicador é composto de trés elementos e

determinado da seguinte forma (UNDP, 2000):

o IDH estd baseado em trés indicadores:
longevidade, medida pela esperanca de vida a
nascen¢a; nivel educacional, medido por uma
combinacdo da alfabetizacdo adulta (ponderacdo de
2/3) com a taxa de escolaridade combinada do
primario, secundario e superior (ponderacdo de
1/3); nivel de vida, medido pelo PIB real per capita
(dolares PPC). ApOs a determinacdo de cada
indicador individual, o IDH é o resultado de uma
meédia aritmética simples.

O IDH caracteriza-se por ser um indicador determinado a partir de dados

primarios disponiveis (UNDP, 2000),

refletindo o rico corpo de informagfes disponiveis,
com fontes originais variando desde censos
nacionais e inquéritos até séries estatisticas
internacionais coligadas e harmonizadas pelas

organizagOes internacionais. No entanto, apesar dos
esforgos consideraveis das organizacgdes
internacionais para recolher, processar e difundir
estatisticas econdmicas e sociais e para padronizar
as definicdes e os métodos de coleta, permanecem
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muitos problemas de cobertura, consisténcia e
comparabilidade dos dados entre paises e no
tempo. Estas limitagbes sdo um constrangimento
fundamental para a observacdo nacional e

internacional do desenvolvimento humano.

Os constrangimentos referidos anteriormente, para o acompanhamento do
desenvolvimento humano, podem ser maiores naquelas situacdes nas quais ndo
existam dados primérios ou os dados disponiveis ndo sejam confiaveis. Quando

ocorre essa situacao, o indicador pode ser determinado de forma indireta.

De acordo com WOODHOUSE, HOWLETT e RIGBY (2000), as

orientacGes para uma determinacdo indireta podem ser as seguintes:

informantes chaves: identificar grupos e individuos que sirvam como
fontes de informacbes que irdo subsidiar uma estratégia para

determinacéo do indicador;
entrevistas: entrevistar individuos de referéncia;

pesquisa participativa: com a comunidade local, montando quadros

referenciais;

referéncias individuais: utilizar as referéncias de individuos com relacéo

a percepcdo de mudancas biofisicas e socio-econémicas.

Uma outra alternativa para a determinacdo de indicadores, naquelas
situacdes em que nado existam dados primarios, seria a identificacdo de niveis
(quantitativo/qualitativo). Para essa identificagdo poderiam ser utilizados os seguintes
mecanismos. pontos de vistas de especialistas, consensos de especialistas, pontos de
vistas de tomadores de decisbes e da comunidade (RIGBY, HOWLETT e
WOODHOUSE, 2000).

Uma outra discussdo que envolve a determinac@o dos indicadores, € quanto a
determinag&o de referéncias iniciais, que funcionariam como delimitadores, indicando
guando mudangas significativas ocorrem (SYERS et al., 1995; COUGHLAN, 1996).
Um valor de referéncia seria desejavel, pois quando esse valor fosse ultrapassado o
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sistema poderia ser considerado insustentavel ou estar caminhando em direcdo a
insustentabilidade ou vice-versa.

3.4 - Modelos de indicadores como organizador es da infor macéo

A utilizacdo de diferentes grupos de indicadores para vérios propésitos é
bastante comum. Por exemplo, a pressdo, 0 pulso e a temperatura do corpo
indicam sobre o estado geral de salde; o produto interno bruto (PIB), as taxas
de desemprego e de inflacdo servem para mostrar a evolucdo da economia de
um pais ou regido; a pressdo do ar e a umidade relativa do ambiente
possibilitam a previséo do clima (UNEP, 1996).

Conjuntos de indicadores equivalentes, que permitam observar e
acompanhar a situacdo do meio ambiente, 0os impactos e consequéncias dos
processos de desenvolvimento sobre os recursos naturais e sobre as fungbes
ecologicas, assim como as inter-relagbes com os diferentes fatores de
desenvolvimento sdo desejaveis, mas ainda ndo estdo em uso ou disponiveis.
Isso implica em um inadequado conhecimento do processo de desenvolvimento,

visto que o meio ambiente e 0s recursos naturais constituem a base.

Para tratar a grande quantidade de problemas, causas e consequéncias
que se relacionam com o desenvolvimento sustentavel, € necessdria a
construgdo de um marco conceitual que permita desenvolver um conjunto de
indicadores organizados que incorpore os fatores econdémicos, sociais
(institucionais, politicos, culturais) e ambientais de uma maneira integral
(UNEP, 1996; OECD, 1999-a).

Os indicadores podem converter-se em uma importante ferramenta de
comunicacao e tornar acessivel a informacao cientifica e técnica para diferentes
grupos de usuarios. Essa ferramenta pode transformar a informacéo em acéo, a
nivel local, nacional, regional e mundial (UNEP,1995).
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Atualmente, existem orientacbes conceituais propostas para 0
delineamento de modelos de indicadores de sustentabilidade. O principal
objetivo dessas orientacdes é o estabelecimento de uma linha metodol égica

comum, de forma a tornar comparaveis resultados obtidos.

Um modelo de indicadores de sustentabilidade € uma estrutura adotada,
que deve ser capaz de cumprir trés funcdes basicas com relacdo a informacéo:

(1) simplificar; (2) quantificar e (3) comunicar.

Observando a resolucdo 01/1986 do CONAMA (Conselho Nacional do
Meio Ambiente), quanto as recomendacdes para o Estudo de Impacto Ambiental
(EIA) e Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA), ela sugere um modelo com
caracteristicas de simplificar, quantificar e comunicar os efeitos de projetos,
conforme pode ser observado na descricdo de alguns trechos da referida
resol ucao:

simplificacdo: o0 artigo 5° estabelece diretrizes gerais para o0 EIA,
recomendando que todas as alternativas tecnolOgicas e de localizagdo do
projeto, inclusive a alternativa de ndo fazer, sejam consideradas; o EIA deve
identificar e avaliar, sistematicamente, os impactos ambientais gerados nas
fases de implantacdo e operacdo da atividade; deve definir os limites da area
geogréfica a ser direta ou indiretamente afetada pelos impactos, em todos os
casos a bacia hidrografica na qual se localiza o projeto. Essas recomendacfes
visam contribuir para a reducdo de incertezas, ao eliminar projetos alternativos

gue ndo sejam capazes de atingir metas desejadas;

quantificacdo: o artigo 6° estabelece as atividades técnicas a serem
desenvolvidas na producéo do EIA, como a de diagnosticar ambientalmente a
area de influéncia, caracterizando a area antes da implantacdo do projeto,
considerando os meios fisico, bioldgico e ecossistemas naturais e 0 meio sécio
econdmico. Deve identificar, prever e interpretar a magnitude e a importancia
dos provaveis impactos relevantes e a distribuicdo dos 6nus e beneficios

sociais;
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comunicacao: o artigo 9° estabelece que o RIMA deve recomendar a alternativa
de projeto mais favoravel, de forma objetiva, com linguagem acessivel para
uma adequada compreensdo e para que se entendam as vantagens e

desvantagens do projeto.

3.5 - Modelos conceituais existentes

Em 1985, os paises membros da OECD firmaram um compromisso para a
elaboracdo de informacdo ambiental, através de uma declaracdo denominada
"Ambiente: recurso para o futuro". Esse documento chamava a atencdo para que
a informagcdo ambiental estivesse ligada a informagcdo econdmica,
preferencialmente comparavel a nivel internacional, sobre as condi¢cbes
ambientais e suas projecdes, tornando-a de conhecimento publico (OECD,
1991-a).

Dessa forma, os indicadores de sustentabilidade da OECD, inicialmente,
foram direcionados a questdo ambiental. Surgiu, assim, o "Programa de
Indicadores Ambientais’ da OECD, em 1989, reconhecendo que ndo ha um
grupo de indicadores universais, mas na pratica, existem Varios grupos,

destinados a propdsitos e publicos especificos.

Indicadores podem ser utilizados, a nivel internacional e nacional, para
informar o estado em que se encontra o ambiente, medir o desempenho
ambiental e também informar sobre o progresso em direcdo ao desenvolvimento
sustentavel. Indicadores podem também ser utilizados a nivel nacional,

auxiliando no planejamento de politicas e fixar objetivos (OECD, 1999-a).

Procurando desenvolver indicadores ambientais harmonizados, passiveis
de comparacdo, os paises membros da OECD adotaram uma postura pragmatica,
considerando que (OECD, 1997-a):

- deveriam adotar uma estrutura conceitual comum, principalmente em termos

de definicoes;
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- deveriam identificar critérios que ajudassem a selecionar e validar
indicadores, com 0s seguintes propasitos: todo indicador deve ter relevancia

politica, poder de anélise e ser mensuravel;

- deveriam identificar e definir indicadores (inclusive determinando as taxas
de mensurabilidade);

- deveriam medir e publicar esses indicadores periodicamente;

- deveriam orientar a utilizag&o dos indicadores (indicadores devem ser vistos

apenas como uma ferramenta, devendo ser observado no contexto);

Existem vérios marcos conceituais disponiveis que podem ser utilizados
para orientar a selecdo e o desenvolvimento de indicadores. Os modelos
existentes para obter, analisar e elaborar informacéo incorporando a dimensédo
ambiental sdo geralmente de dos tipos (EPA, 1995; BAKKES et al.,1994):

1. modelos para a tomada de decisdo e/ou elaboracdo de estratégias:
definidos em relagdo a informagdo ambiental, de acordo com valores
sociais e/ou objetivos e metas politicas (CCME,1994; EPA,1994);

2. modelos de interacdes entre sociedade e meio ambiente: procuram
classificar os problemas ambientais em termos de causa-efeito (FRIEND
e RAPPORT, 1979; OCDE, 1993-a; UN, 1984).

Esses dois tipos de model os séo complementares, ja que eles se referem a
diferentes dimensdes do processo de elaboracdo da informacéo, incorporando o
aspecto ambiental. Porém, os modelos do segundo tipo estdo mais voltados para
a elaboracdo da informacéo sobre atividades da sociedade que possam alterar
determinada condi¢cdo ambiental. O conhecimento das potenciais alteragdes, por
parte da sociedade, € uma dimensdo essencial dentro dos conceitos de

desenvolvimento sustentavel, com vista ao monitoramento.

Dentro do segundo tipo de modelos, a informacdo se organiza ou
classifica em termos de ciclos ou cadeias causais das interacdes sociedade e

meio ambiente. Alguns ensaios de aplicacdo desses modelos tém se baseado em
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elaborar uma contabilidade ambiental sobre aspectos fisicos (UN, 1984). Outros
mais recentes tratam de tornar explicitas as relacbes entre as estatisticas
ambientais e o sistema nacional de contabilidade (BARTELMUS e VAN
TORGEREN, 1994; RODEMBURG et al.,1995) ou relacionar as causas de
problemas ambientais com as respostas que a sociedade gera ou deve
implementar, como € o caso do modelo Presséo - Estado - Resposta
(ADRIAANSE, 1993).

3.6 - O modelo Pressao - Estado - Resposta (PER)

Um modelo amplamente utilizado € o de Pressédo - Estado - Resposta (P-
E-R) desenvolvido pela OCDE (OCDE,1991-a e 1993-a), a partir do modelo
original Pressdo - Resposta, proposto por FRIEND e RAPPORT (1979). Este
marco conceitual é, provavelmente, o0 mais aceito a nivel internacional, devido a
sua simplicidade, facilidade de uso e a possibilidade de aplicacdo a diferentes

niveis, escalas e setores de atividades humanas.

O modelo (P-E-R), proposto pela OCDE, tem sido utilizado para
organizar a informacéo ambiental de seus paises membros, como uma forma de
acompanhar desempenhos e resultados ambientais (OCDE,1991-b e 1993-a).
Tem sido também utilizado para elaborar a informacéo ambiental em funcéo de
metas e objetivos em paises como Holanda (ADRIAANSE,1993), Inglaterra
(DETR, 1997), e para estruturar um conjunto de possiveis indicadores de
sustentabilidade para o Programa das Nacdes Unidas para o Meio Ambiente
(UNEP), para o Banco mundial (UNEP, 1995; World Bank,1995). Por outro
lado, tem sido aplicado a escalas regionais como um instrumento de
organizagdo de um conjunto de indicadores ambientais que permitam medir a
sustentabilidade do uso da terra na América Latina e no Caribe
(WINOGRAD,1995).
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O modelo P-E-R é um modelo simples de organizagdo da informag&o. A
nivel macro, € utilizado como um formato para estruturar os indicadores.
Implica elaborar, de maneira geral, uma progressao causal das a¢cdes humanas
gue provocam uma pressao sobre o0 meio ambiente e 0s recursos naturais que
levam a uma mudanga no estado do meio ambiente, fazendo com que a

sociedade responda com medidas ou acdes para reduzir ou prevenir o impacto.

Conforme pode ser observado, o conceito de causalidade rege o modelo
PER: as atividades humanas exercem pressdes sobre 0 meio ambiente e mudam
sua qualidade e quantidade de recursos naturais, por sua vez, a sociedade
responde a essas mudancas através de politicas ambientais, econdmicas e
setoriais. Enquanto a estrutura P-E-R tem a vantagem de estabelecer essas
ligacBes, tende também a sugerir relacbes lineares nas interacdes entre
atividades humanas e meio ambiente. E importante reconhecer que as interacées
entre ecossistemas, economia e meio ambiente sdo mais complexas (OECD,
1997-a).

A OECD havia feito uso do modelo PER, adaptando uma verséo ja nos
anos de 1970, em seus trabalhos sobre informacdo ambiental. A relevancia e
utilidade do modelo P-E-R foi reavaliado nos anos de 1989/1990, ocasiao em
que a OECD iniciou seus trabalhos sobre indicadores ambientais. No
desenvolvimento de grupos de indicadores ambientais, 0os paises membros da
OECD concordaram que o modelo P-E-R era uma estrutura robusta e util, que

poderia continuar a ser utilizado nos trabalhos sobre dados e indicadores.

O modelo P-E-R é baseado no principio da causalidade e, originalmente,

as trés dimensbes do modelo podem ser descritas da seguinte maneira:

Pressbes. para o modelo, as pressdes sobre 0 meio ambiente e 0s recursos
naturais séo resultantes das atividades humanas. As “pressdes’ podem ser de
duas naturezas: (1) indiretas: nem sempre evidentes, agem como forcgas externas
no meio ambiente e sdo resultantes de uma atividade econémica e/ou das

inducdes provocadas por essa atividade; (2) diretas: sdo pressdes proximas ou
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diretas, como o uso de recursos e descargas de poluentes e materiais residuais.
Indicadores de pressdes ambientais estdo relacionados a padrbes de producéo e
consumo, apresentando como reflexos emissbes ou intensidade no uso de
recursos que podem ser observados como tendéncias e mudancas ao longo de
um determinado periodo de tempo. Eles podem ser utilizados para mostrar a
associacao, ou nao, entre progresso das atividades econdmicas com as pressdes
ambientais relacionadas. Eles podem também ser utilizados para mostrar o
progresso a partir do conhecimento de objetivos nacionais e compromissos
internacionais (como as metas para reducdo de emissOes de poluentes, por
exemplo);

Estado: indicadores de estado estdo associados as condicdes ambientais
relacionadas a qualidade, efeitos ou impactos, bem como a quantidade e
qualidade dos recursos naturais. Eles cobrem ecossistemas e condi¢cdes
ambientais naturais, assim como a qualidade de vida e aspectos da saude
humana. Como tal, eles refletem os maiores objetivos de politicas ambientais.
Indicadores de condi¢ao do estado ambiental, por exemplo, séo delineados para
permitir uma avaliacdo da situacdo do meio ambiente e seu comportamento ao
longo do tempo. Exemplos de indicadores das condi¢des ambientais sdo: média
de concentracdo de poluentes ambientais, excesso de cargas criticas, populacéo
exposta a certos niveis de poluicdo ou qualidade ambiental degradada, estado de
vida selvagem e estoques de recursos naturais. Na pratica, medir as condicdes
do estado ambiental pode ser dificil e/ou muito caro. As pressdes ambientais

podem ser adotadas como medidas substitutas;

Respostas: sdo respostas sociais. As respostas sociais mostram a extensao da
preocupacdo da sociedade relacionadas com o0 meio ambiente, atividades
econbmicas e politicas setoriais. Essas respostas referem-se a acoes e reacdes
coletivas e individuais relacionadas a: (1) mitigar, adaptar ou prevenir efeitos
negativos induzidos pelo homem sobre o meio ambiente; (2) paralisar ou
reverter danos ambientais ja realizados e (3) preservar e conservar recursos

naturais. As taxas e subsidios relacionados ao meio ambiente sdo bons
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exemplos de indicadores de respostas sociais, como as taxas de abatimento de
poluicédo, taxas de reciclagem de residuos e incentivos fiscais por 'praticas
ambientalmente corretas. Na prética, esses indicadores geralmente se
relacionam a abatimento e medidas de controle, que servem para mostrar que

medidas preventivas e integrativas sdo mais dificeis de serem obtidas.

Dadas as caracteristicas e natureza dos problemas de desenvolvimento e
meio ambiente, a um nivel regional o modelo deve ser adaptado e refinado.
Ainda assim, mesmo que o modelo possa ser utilizado nos monitoramentos e
analises das relacdes sociedade e meio ambiente, € necessario realizar uma
aproximacdo ecologica/geogréfica em diferentes escalas. De uma forma mais
objetiva, um modelo pode apresentar "respostas’ diferentes para diferentes
trechos de um projeto, devido as especificidades ecol 6gicas/geogréficas de cada

local de abrangéncia do projeto.

E importante tornar claro que as relagbes causa-efeito dos problemas
ambientais e/ou de desenvolvimento ndo séo faceis de serem estabelecidas, e
guando o sdo, nem sempre sdo lineares. Geralmente, 0 que se faz é estabelecer
algumas relacbes em base de suposi¢cdes ou evidéncias plausiveis acerca de
algumas inter-relacdes, com o objetivo de determinar algumas respostas ou
acOes apropriadas (OECD, 1999-b).

Um principio intuitivo de facil compreenséo € que o meio ambiente tem
uma capacidade de absorver pressdes causadas pelas atividades humanas. Os
dados e estatisticas podem mostrar a presenca da pressao, porém nao se tem a
certeza de que alguma mudanca de importancia no estado do meio ambiente
ocorre como resultado da dita pressdo. Além disso, uma mudanca no estado nao

significa, necessariamente, que isto seja um problema.

A presenca da pressao gque ocasiona uma mudanca no estado pode ser
detectada, porém se ndo forem conhecidas as causas é muito dificil decidir ou
delinear uma resposta ou acdo de gerenciamento correta. Por isso, a andlise e 0

uso de outras ferramentas (modelos ecol 6gicos/biol 6gicos/quimicos especificos
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e imagens de satélites) que permitam identificar ou perceber as relacdes entre
variaveis sdo necessarios para que a informacéo seja util no processo de tomada

de decisao.

Para determinar o tipo e a natureza das relacbes sociedade e meio
ambiente é necessario outras categorias de informagfes dentro do modelo P-E-
R. Por essa razdo existem sugestdes de categorias de modelos originadas do P-
E-R.

Uma sugestdo de modelo mais abrangente € o Pressdo - Estado -
Impacto/Efeito - Resposta (P-E-1/E-R), passando de trés para cinco grupos de
indicadores, tornando-se o modelo P-E-R um caso particular (UNEP, 1996). A
adocdo de um modelo, justificados seus objetivos e propésitos, deve refletir as
potencialidades e limitagbes no uso de terras e recursos naturais para a

elaboracéo de politicas e acbes para um desenvolvimento sustentavel.

As Nacgdes Unidas, O Banco Mundial, a OECD, a Agéncia Ambiental
Européia, e muitas outras organizacbes estdo produzindo ou desenvolvendo
indicadores de desenvolvimento sustentavel, a partir de metodologias prévias,
reconhecendo que hé necessidade de uma estrutura conceitual na organizacéo de
tais indicadores (RIGBY, HOWLETT, WOODHOUSE, 2000).

O modelo Presséo - Estado - Resposta desenvolvido pela OECD € o que
tem servido como referéncia para outras organizacfes, que utilizam variantes
desse modelo. A Comisséo para o Desenvolvimento Sustentavel da Organizacéo
das Nacbes Unidas utiliza uma variacdo do PER, denominado 'Driving Force-
State-Response” (DSR), como capaz de incluir as variaveis ndo ambientais
(UNCSD, 1996). A substituicdo do termo "Pressure" por "Driving Force" é
motivada pelo desejo de incluir aspectos econdbmicos, sociais e institucionais do

desenvolvimento sustentavel.

A ampliagdo do foco para todos os elementos do desenvolvimento
sustentavel (social, econdmico, ambiental e institucional) é importante para os

paises em desenvolvimento, para 0s quais um balanceamento entre
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desenvolvimento e aspecto ambiental do desenvolvimento sustentavel &
importante para garantir padrbes de crescimentos sustentaveis futuros
(GALLOPIN, 1997).

O Banco Mundial adotou o DSR no seu trabalho sobre indicadores de
desenvolvimento sustentavel ambientalmente (World Bank, 1995). J4 em 1997,
houve a divulgacdo de um outro trabalho em que se utilizou do modelo PER
(World Bank, 1997).

Alguns autores tém formulado o PER e o DSR como casos particulares
de um modelo mais geral, denominado 'Driving Force-Pressure-State-lmpact-
Response”, como modelo que melhor explicita os aspectos econdémicos

envolvidos no desenvolvimento sustentavel (JESINGHAUS, 1998).

Para a América Latina e o Caribe, existe uma sugestdo do Programa
Ambiental das Nacbes Unidas que seja adotado uma variante do modelo PER
denominado Pressdo - Estado - Impacto/Efeito - Resposta (P-E-1/E-R), que

incorpora as questdes ambientais e sociais (UNEP, 1996).

Conforme pode ser observado, existem vérias possibilidades para o
desenvolvimento de modelos de indicadores de sustentabilidade especificos.
Observa-se, no entanto, que existe um consenso de que tais modelos devem
seguir uma mesma orientacdo metodoldgica, de forma que seja possivel o
estabelecimento de comparacdes. Dessa forma, o principio da causalidade é um
forte fundamento dos modelos em fase de desenvolvimento e aplicagéo,

servindo o modelo PER como base para adaptacoes.

3.7 - Um modelo conceitual para a Ameérica Latina e o Caribe
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O Programa das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente sugere para a
América Latina e o Caribe um modelo denominado Pressdo - Estado -
Impacto/Efeito - Resposta (P-E-1/E-R), que incorpora as questdes ambientais e
sociais (UNEP, 1996). No modelo original (P-E-R), eram 3 as categorias de
indicadores, ampliadas para 5, na sugestdo da UNEP, com as seguintes

caracteristicas:

primeira categoria: referente as pressdes sobre 0 meio ambiente, como
consequéncia das interacbes sociedade e natureza. Existem pressdes diretas e
indiretas sobre 0 meio ambiente, consequéncia das atividades humanas e do
funcionamento proprio dos sistemas naturais. As sociedades, as politicas que
orientam os setores econdmicos e as techologias empregadas conduzem para
que as atividades humanas ocasionem uma presséo direta sobre o meio ambiente
(por exemplo, aumento da populacdo, politicas setoriais, mudancas
tecnologicas). As atividades humanas (por exemplo, agricultura, florestal,
industria, transporte, etc.) e o funcionamento dos sistemas naturais (ciclos de
nutrientes, eventos naturais, etc.) tém entradas e saidas que exercem uma
presséo direta e imediata sobre o meio ambiente (por exemplo emissdes, uso de
recursos naturais, erupcles, inundacdes etc.). Além disso, as atividades
humanas e 0s processos naturais podem interagir para ocasionar pressoes

indiretas adicionais sobre o meio ambiente;

segunda categoria: relacionada com a condi¢ao ou o estado a que conduzem as
pressbes sobre 0 meio ambiente. Essas pressbes sobre o meio ambiente
conduzem a um determinado estado de ambiente fisico, quimico, bioldgico,
assim como a uma condi¢cdo dos ecossistemas e das funcdes ecoldgicas. Além
disso, o estado do meio ambiente inclui a populagdo humana, ndo devendo ser

desconsiderado o estado da sociedade e da populacéo;

terceira categoria: relaciona-se com os efeitos e impactos das interacdes entre
sociedade e natureza, a causa das pressdes e 0 estado do meio ambiente.

Obviamente, esses impactos e efeitos mudam em funcdo das respostas que a
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sociedade gera sobre o meio ambiente. Além disso, esses efeitos e impactos
estdo geralmente definidos em base de modelos e/ou analises que provém de
evidéncias plausiveis sobre as relagbes entre problemas, causas e solugdes. Os
principais tipos de impactos e efeitos incluidos nessa categoria se referem aos
impactos e/ou efeitos sobre as funcdes ecolOgicas, 0s ecossistemas e 0s

impactos sobre a sociedade e a populacao;

quarta categoria: referente as acdes que as sociedades geram como respostas
as pressoes, estado e efeitos sobre 0 meio ambiente, resultantes dos processos
de desenvolvimento e do uso de recursos naturais. As sociedades geram certas
respostas e agOes dirigidas a melhorar ou utilizar melhor os recursos naturais,
mitigar os efeitos sobre 0 meio ambiente e seus servicos. Essas respostas podem
ser elaboradas e aplicadas a nivel dos governos, do setor privado, das
cooperativas ou organizacoes de base ou individualmente, e podem se tornar um
marco legal nacional ou internacional (em termos de objetivos e metas) de

desenvolvimento e/ou gestdo ambiental;

guinta categoria: essa categoria tem se definido como indicadores prospectivos
para predizer e antecipar as mudancas possiveis de maneira a ajudar a
identificar as possiveis pressdes, estados, efeitos, impactos e respostas em
funcdo de cenérios alternativos. A finalidade é saber em que direcdo se deve
orientar, e assim poder elaborar respostas e acbes apropriadas que ajudem na
definicdo de objetivos e acdes em funcdo das potencialidades e limitagOes
proprias da regido. Da mesma forma que os indicadores de pressdo, estado,
impacto e resposta, esses indicadores se baseiam em dados de simulagdes e
projecdes sobre o uso das terras. Com esse tipo de informacédo € possivel
verificar quais sdo os progressos das acdes e quais as politicas que devem ser
criadas, reforcadas ou eliminadas para conter as causas da degradacdo

ambiental.

A dindmica das relacdes sociedade e meio ambiente € igual ou mais

complicada que a dindmica soOcio-econdmica, porque ndo permite uma
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separacdo dos contextos espacial e temporal. O processo de desenvolvimento
implica uma série de interacBes sociedade - meio ambiente, onde as relacdes
causa - efeito podem ser diretas, indiretas, ndo lineares e/ou ter efeitos

sinérgicos.

A existéncia desses tipos de relagbes implica que em muitos casos (por
exemplo, o uso de terras) a informacdo relevante acerca da sustentabilidade
provira da combinagdo de valores de um conjunto de indicadores em forma
georeferenciada ou pela "radiografia’ total mostrada pelo conjunto de
indicadores e ndo apenas por uma soma, agregacao ou lista deles. Deve ficar
claro que nestes casos, o uso do modelo P-E-1/E-R se refere a uma metodologia
de organizacéo da informacdo de maneira taxondmica e ndo a uma interpretacdo

causa-efeito.

A0 mesmo tempo, é cada vez mais claro que os problemas ambientais e
de desenvolvimento tém caracteristicas mutantes no tempo e no espaco
(HOLMBERG,1995). De caréter local, até umas poucas décadas, muitos deles
se converteram em problemas de carater regional e global (por exemplo a
mudanca climética, a destruicdo da camada de ozénio e a modificacdo dos
ciclos biogeoquimicos, no caso do meio ambiente; o comércio, as comunicacfes
e as migragdes, no caso do desenvolvimento). Esses problemas ambientais néo
se originam em uma fonte identificada, mas em muitas pequenas fontes difusas
(por exemplo, a contaminagdo urbana, as emissbes de gases, 0 efeito estufa).
Esta mudanca, no carater e escala dos problemas, implica que o tempo do
impacto se encurta e a dimenséo do impacto aumenta (por exemplo, pequenas
emissdes de contaminantes que se acumulam na atmosfera, pequenas
modificagbes no uso de terras com importantes impactos nas bacias e
abastecimento de agua). A cadeia causal desses problemas é cada vez mais
complexa, com um sem numero de interacfes e inter-relacdes, que, em muitos
casos, apenas hoje comecam a ser conhecidos e entendidos. Essa mudanca no

carater dos problemas ambientais tem levado a uma tomada de consciéncia
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quanto a importancia da relacdo entre natureza e sociedade e da necessidade de

uma perspectiva sistémica.

A adogdo de um marco conceitual comum para o desenvolvimento e uso

de indicadores terd como objetivo essencial 0s seguintes aspectos:

conectar dados, estatisticas ambientais e outras informacgdes relacionadas
as necessidades de politicas para manejo e gestdo a nivel local, regional,

e nacional;

integrar conjuntos de dados em uma base geografica para apoiar 0
processo de tomadas de decisdes, em funcdo dos diferentes niveis (pais,

ecossistema, eco-regido) e escalas (local, nacional, regional, global);

identificar faltas ou superposi¢éo de informagdes, assim como organizar

as tarefas de colecionar dados a nivel nacional, regional e global;

melhorar a qualidade da informagéo utilizada e facilitar o intercambio

nos processos de tomadas de decisdes e de planejamento.

Dada a diversidade de situacdes na regido e as grandes diferencas na
disponibilidade e acesso a informacao ambiental, a tarefa de identificar quais
s80 0s aspectos mais importantes e urgentes quanto ao meio ambiente e ao
desenvolvimento ndo € simples. Qualquer categorizacdo quanto aos problemas e
aos indicadores selecionados contera, inevitavelmente, um certo grau de
arbitrariedade. Uma primeira aproximagdo permite analisar o0 processo de
desenvolvimento em funcéo de sua incidéncia sobre o meio ambiente e os
recursos naturais. Com base nos principais estudos realizados sobre meio
ambiente e desenvolvimento para a América Latina e o Caribe, € possivel
concluir que os problemas ambientais mais importantes sédo (BID-PNUD,1990;
GALLOPIN et al,1991; GALLOPIN et al.,1995; PNUMA-AECI-MOPU,1990;
USAID-WRI,1993; WINOGRAD,1995): erosao e perda da fertilidade dos solos,
desertificacdo, desflorestamento e destinacéo das terras, exploragéo e uso das

matas, degradacéo de bacias hidrograficas, deterioracdo dos recursos marinhos
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e costeiros, contaminacdo da agua e ar, perda de recursos genéticos e
ecossistemas, qualidade de vida nos assentamentos humanos, migracdo rural e

propriedade da terra.

3.8 - Aplicacdes de modelos de indicadores a transportes

Os sistemas de transportes tém um importante papel nos aspectos
econdmicos de paises industrializados e em desenvolvimento, assim como na
vida de seus cidadaos. O setor transporte (producdo, manutencéo, uso da infra-
estrutura e equipamentos) é responsavel por 4 a 8% do PIB nas economias de
paises industrializados e gera de 2 a 4% dos empregos. Efeitos negativos das
atividades de transporte incluem polui¢éo do ar, ruido, consumo de energia, de
terras e outros recursos naturais, além dos congestionamentos e acidentes que
sdo parte das preocupacfes ambientais. Os custos sociais ndo internalizados do
transporte rodoviario sdo estimados como 5% do PIB dos paises
industrializados (OECD, 1993-b).

A discussdo que envolve a adocéo de sistemas de transportes sustentaveis
esta baseada em duas situacdes: (1) relacionada ao consumo/esgotamento de
fontes de energias naturais, como a queima/consumo de combustiveis fosseis; e
(2) relacionada a efeitos 'indiretos’, como a liberacdo de residuos a partir do
consumo de pneus, a geracdo de ruidos e a utilizacdo de terras para infra-
estrutura e apoio (OECD, 1996). No transporte rodoviério, por exemplo, essas
duas situacbes geram as quatro principais categorias de externalidades
negativas sociais e ambientais: (a) poluicdo do ar, resultando na contribuicdo
dos efeitos estufa e deplecdo da camada de ozénio; (b) geracdo de ruidos; (c)

geracao de congestionamentos e (d) ocorréncia de acidentes (OECD, 1997-b).

Sistemas de transportes sustentaveis ndo mais consideram apenas a Vvisao
setorial, mas buscam correlacionar aspectos ambientais/sociais, como a redugéo

de congestionamentos, a diminuicdo dos incomodos provocados por ruidos, o
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aumento do transporte de passageiros por veiculo circulando, manutencéo de
baixos indices de consumo de energia, sem que iSSO provoque custos
proibitivos. Todas essas preocupacdes partem de uma evidéncia futura de facil
previsdo: aumento da demanda de transporte, tanto de cargas quanto de

passageiros, e consequentes preocupagdes ambientais/sociais (OECD, 1995).

Quanto a definicéo de indicadores de sustentabilidade para transportes, o
setor dispde de alguns, desenvolvidos especificadamente para 0 setor
rodoviario, mostrando seu proprio desempenho. Um indicador caracteristico é o
trafego rodoviario, que esta sendo utilizado na correlacéo entre a atividade do

setor rodoviério com o meio ambiente da seguinte maneira (OECD, 1993-b):

definicAo e conceito béasico: mede a tendéncia do volume de trafego
(distribuido por categorias de veiculos como privados, Onibus, veiculos de
cargas) em um determinado periodo, normalmente um ano. A unidade utilizada
€ o0 veiculo x quilémetro. Uma derivacéo dessa medida pode ser a consideracéo

do volume de trafego por unidade de PIB do setor;

relevancia para as politicas de transportes e meio ambiente: a tendéncia de
evolugdo do trafego rodoviario € um bom indicador da pressdo exercida pelo
transporte sobre o meio ambiente. Um aumento no trafego rodoviério pode vir
acompanhado do aumento da poluicdo atmosférica, de barulhos, acidentes,
congestionamentos e consumos de fontes de energia. A intensidade do volume
de trafego depende da demanda (determinada pela intensidade da atividade e
precos do transporte) e da oferta de transporte (induzida pela disponibilidade de

boas infra-estruturas de circulag&o, principa mente).

Em 1994, o Governo do Reino Unido publicou a "Estratégia para o
Desenvolvimento Sustentavel”, de acordo com o que havia ficado estabelecido
na Agenda 21. Atualmente, os indicadores de sustentabilidade estdo agrupados
em 21 temas para o desenvolvimento sustentavel, dentre eles estdo: economia,
transportes, energia, uso da terra, florestas, ar, animais selvagens e seus
habitats, recursos hidricos, dentre outros (DETR, 1997).
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Os indicadores quantificaveis determinados para o Reino Unido, mesmo
consideradas as suas limitacdes, sdo julgados instrumentos vantajosos, pois
podem contribuir para estimular o debate sobre o desenvolvimento sustentavel.
Além do mais, a tentativa de determinar tais indicadores tem demonstrado que

isso é uma tarefa complexa e que os trabalhos séo ainda muito preliminares.

Para o setor transporte, um exemplo de indicador € o uso de terras para
construcdo de rodovias. Esse indicador mostra a evolugéo, ao longo do tempo,
do uso de terras urbanas e rurais na Inglaterra para a construcdo de novas
rodovias durante a segunda metade dos anos de 1980, conforme pode ser

observado na Figura 3.2.

Conforme se observa na Figura 3.2, as facilidades decorrentes da
disponibilidade de novas rodovias vém acompanhada, inevitavelmente, da
incorporacdo de novas areas de terras, utilizadas anteriormente em outras
atividades. Se as novas rodovias permitem maior comodidade ao setor,
proporcionam também incémodos, como ruidos, poluicdo e acidentes.

Quanto ao setor hidroviario, ndo existem informagfes sobre estudos que
procurem estabelecer indicadores de sustentabilidade. Trés razGes podem ser

apontadas para tal situacéo:

(1) intensidade, mobilidade e flexibilidade: o transporte fluvial é pouco
utilizado em meios urbanos (local dos principais efeitos negativos do transporte
rodoviério), apresenta menor mobilidade e flexibilidade (comparado ao

transporte rodoviério);

(2) efeitos negativos da navegacdo: ndo sdo conhecidos efeitos negativos
repetitivos da navegacao sobre o meio ambiente, como € o caso da liberacdo de

CO; pelo transporte rodoviério;



Figura 3.2 - Uso de terras para construcao de rodovias na Inglaterra
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(3) economicidade: o transporte fluvial é bastante econdémico, na
construcdo/manutencao da infra-estrutura e no uso de combustiveis, oferecendo
baixos precos de fretes e tarifas, comparativamente ao transporte rodoviério e

ferroviario.

Essas trés razbes colocam o0 transporte aquaviario como
"ecologicamente correto”. Mesmo aqueles efeitos verificados pela navegacdo
em uma determinada hidrovia ndo podem ser considerados como certos de
acontecerem em outros locais, conforme ocorre com o transporte rodoviério.
Possivelmente, cada trecho/ambiente de uma mesma hidrovia responda de

forma diferenciada aos efeitos de obras hidréulicas e tr&fego de embarcacdes.

Atualmente, o desenvolvimento de embarcacGes mais velozes, de maiores
portes e conservando baixos niveis de geracdo de ondas sdo 0s principais
desafios para a engenharia naval. Embarcacbes com essas caracteristicas tém

maiores custos de producgdo, comparadas com as que sdo produzidas atual mente.

Esse problema tem sido enfrentado, em parte, pela recomendacédo de uso
de projetos com sistemas propulsores menos agressivos e cascos com
hidrodinamicas mais eficientes, como alternativa de provocar menores
deslocamentos de agua. E reconhecido (BRITISH MARINE FEDERATION,
1992) que ha necessidade de que seja criada uma consciéncia ambiental entre os
armadores, para que sejam assimilados 0S novos custos impostos pelas

exigéncias ambientais e disseminados novos perfis de embarcacgdes.



Capitulo 4

M etodologia

4.1 - Bases conceituaisdo MISAHA

As caracteristicas ambientais, sociais e econbmicas a partir das quais
surgem as discussdes e 0s conceitos sobre modelos de indicadores de

sustentabilidade sdo extremamente diferentes da realidade amaz6nica.

Nos paises desenvolvidos, a determinacdo de indicadores de
sustentabilidade aplicaveis a transporte esta fundamentada na necessidade de
reducdo e controle de emissbes, como o0 CO,. Nos paises em fase de
desenvolvimento, como o Brasil, especialmente em regides como a Amazonia,
tais indicadores serviriam como fontes de informacdes sobre como se realizara
0 uso dos recursos naturais para atingir metas de desenvolvimento econdmico e

social.

Enquanto nos paises industrializados os indicadores fundamentam-se em
causas-efeitos retrospectivos (niveis de emissdes « custos para reduzi-los), na
Amazonia os indicadores devem se fundamentar em causas-efeitos prospectivos
(projeto hidroviario « efeitos econbmicos, ambientais e sociais), dado o
potencial de recursos naturais que podem ser aproveitados em atividades

econdmicas.

Mesmo que o contexto econdémico, ambiental e social da Amazénia seja
diferente dos paises para 0s quais estdo sendo delineados modelos de
indicadores de sustentabilidade, duas razbes podem ser apontadas como
fundamentais para o desenvolvimento de um modelo especifico para a
Amazbnia, a partir dos conceitos ja existentes: (1) a complexidade regional para

insercdo de projetos: enquanto a rede hidrogréfica natural oferece as melhores
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condicdes para receber projetos hidroviarios, o recurso agua também serve de
suporte para atividades ecoldgicas e sociais, incorporando dessa forma uma
complexidade na variavel &gua no projeto; (2) um instrumento de facil
entendimento: um modelo de indicadores de sustentabilidade visa simplificar e
tornar acessivel a informacéo, podendo ser bastante Gtil quando desenvolvido
para uma regido como a Amazonia e aplicado a um setor vital para a mobilidade

regional, como € o caso do transporte fluvial.

O principio da causalidade permite um légico entendimento das relacfes
entre aspectos econdmicos, meio ambiente e aspectos sociais. Dessa forma, o
desenvolvimento de um modelo de indicadores de sustentabilidade para a

Amazbnia pode se dar a partir do modelo original P-E-R sugerido pela OECD.

As restricdes que podem afetar, decisivamente, um projeto hidroviério
para a Amazonia ndo sdo referentes as caracteristicas técnicas de engenharia, de
andlise da viabilidade econbmica, nem de cunho estritamente ambiental. A
principal restricdo pode resultar da falta de um compromisso entre
desenvolvimento, meio ambiente e meio social, possivel de ser obtido apenas
pela conciliagcdo dos diversos pontos de vistas e necessidades que envolvem o

uso da agua para a navegacao e seus efeitos diretos e indiretos.

E, portanto, necessario ampliar o foco da andlise do projeto hidroviério,
ainda na fase de projeto basico de engenharia, para que todos os elementos que
integram os diversos conceitos de desenvolvimento sustentével (social,
econdbmico e ambiental) sejam contemplados. Para regibes com forte apelo
ambiental, como é o caso da Amazbnia, € fundamental que haja um equilibrio
entre desenvolvimento e meio ambiente, para que seja garantido o
desenvolvimento social, no tempo e no espaco, de grupos dependentes de

recursos naturais.

E dentro de uma visdo de uso do recurso &gua no projeto hidroviério,
com fins de desenvolvimento econémico e social, em uma escala espacial e

temporal, que estara inserido o MISAHA.
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A escala temporal no MISAHA dever& ser considerada em um contexto
de curto, médio e longo prazos, enfatizando aspectos econémicos, ambientais e
sociais. De uma forma mais objetiva, os indicadores resultantes da aplicacao do
MISAHA deverdo caracterizar PRESSOES, ESTADOS e RESPOSTAS nas trés
escalas temporais delineadas.

A consideracdo de ordem temporal em um projeto hidroviério é de vital
importancia, dado que nédo apenas investimentos financeiros estardo sendo
realizados com objetivos de retornos futuros, mas atividades ecol 6gicas podem
ser sacrificadas com consequéncias sobre atividades sociais. Um classico
exemplo seria a diminuicdo, paralisacdo ou extin¢cdo da atividade de pesca em
determinados locais, como consequéncia de obras fluviais realizadas e/ou

tr&fego de embarcacgdes.

A determinacéo de indicadores de sustentabilidade ao longo da vida util
do projeto, bem como apls esse periodo, possibilitaria montar um perfil do
comportamento de desempenho, auxiliando a tomada de decisbes para

intervengcbes com o objetivo de alcancar metas desejaveis.

Um problema classico no tratamento de projetos hidrovidrios na
Amazobnia é considera-lo como 'uniforme espacialmente’. Do ponto de vista da
engenharia, isso pode até ser aceito, pois o objetivo € dar uma uniformidade nas
caracteristicas do curso d'agua, para que a navegacao seja padronizada ao longo

da hidrovia.

Mesmo dentro de uma regi&o, de uma bacia hidrografica ou de um curso
d'dgua, a consideragcdo de uniformidade espacial é uma simplificacéo
equivocada. No caso das hidrovias da Amazonia, o espaco geografico dos
cursos d'agua poderd oferecer caracteristicas diferenciadas, devido as
ocorréncias de grupos sociais, ecossistemas especificos e relacdes sociedade X
meio ambiente. Essas possibilidades de variacbes oferecem mais complexidades

no tratamento do projeto.



124

Seguindo 0 mesmo raciocinio delineado para a dimensdo temporal do
MISAHA, a escala espacial também ira oferecer indicadores de sustentabilidade
varidveis. Dessa forma, sera possivel tracar um perfil espacial de
sustentabilidade do projeto hidroviario, permitindo que o projeto sofra uma
orientagdo de delineamento mais adequado e melhor se insira no contexto

geografico/ecol 6gico especifico.

Para a determinacé@o dos indicadores, o ideal seria a existéncia de dados
primarios prontamente utilizaveis, ficando a dificuldade restrita & escolha de

quais dados iriam compor os indicadores especificos.

No caso do MISAHA, a determinacéo se dara de forma indireta, havendo
a necessidade de que sejam estabelecidas algumas referéncias para a definicdo
da metodologia que devera ser utilizada para a quantificacdo da informacéo

(aspecto quantitativo do indicador) e sua interpretacdo (aspecto qualitativo).

4.2 - Definigdes no MISAHA

O Modelo de Indicadores de Sustentabilidade Aplicavel a Hidrovias na
Amazonia é um modelo analitico, baseado no principio da causalidade que tem
como referéncia conceitual o modelo desenvolvido pela OECD, denominado

Pressdo - Estado - Resposta (P-E-R).

A atividade de transporte a ser desenvolvida, a partir dos projetos
hidrovidrios a serem implantados, € a atividade humana responsavel pela
pressao ambiental. As pressoes podem ser de duas naturezas: (1) indiretas e (2)

diretas.

Pressbes indiretas: a viabilidade econdmica de um projeto hidroviario é
dependente dos volumes de cargas e/ou passageiros a serem transportados. De
acordo com as caracteristicas das hidrovias ja delineadas para a Amazonia,
todas elas tém énfase no transporte de cargas. Dessa forma, haveria necessidade

da ampliacdo de areas cultivadas que permitam a geracdo de um volume de
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carga minima capaz de motivar a iniciativa privada a operar o sistema. Portanto,
as pressdes de natureza indireta estardo "fora do curso d'agua’, relacionadas
com as indugbes provocadas pela facilidade de acesso permitida pelo projeto
hidroviario a novas areas. As novas formas de ocupacdo/uso do solo

determinardo as caracteristicas dessas pressoes.

PressOes diretas: as pressdes diretas estaréo restritas ao curso d'agua, durante
as fases de obra, operacdo/manutencdo e apdés a vida Util do projeto. A
qualificacdo/quantificacdo dessas pressdes se dara em funcdo dos mdultiplos

usos do recurso agua, bem como de seus potenciais aproveitamentos.

Os projetos hidroviarios delineados para a Amazénia tém como uma de
suas justificativas serem investimentos de antecipagdo, com vistas ao
desenvolvimento econdmico e social. Portanto, recursos financeiros e naturais
estardo sendo empregados para alterar determinado ESTADO de

desenvolvimento.

Para que a atividade de transporte seja desenvolvida, busca-se um
compromisso social para levar o meio ambiente e seus recursos naturais a um
determinado ESTADO quantitativo e qualitativo. Esse ESTADO ira refletir
objetivos de politicas econdmicas, ambientais e sociais, de forma integral,

observando escalas temporais e espaciais.

A determinacdo, quantitativa e qualitativa, do ESTADO do meio
ambiente € de facil compreens&o teoricamente, mas € extremamente complexo e
caro medi-lo na prética. Para contornar essa dificuldade, assume-se como
significado de ESTADO para o MISAHA uma visao antropocéntrica do meio

ambiente, denominada neste trabalho de referencial antropico.

Essa visdo antropocéntrica € o fundamento dos vérios conceitos de
desenvolvimento sustentavel, explicitada de duas maneiras. (1) efeitos da
degradacdo ambiental sobre a sociedade: a questdo ambiental tornou-se um
tema recorrente a medida em que 0 uso de recursos naturais nas atividades

econbmicas e 0s residuos resultantes comprometeram a capacidade de
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assimilacéo das fungBes ecoldgicas, fazendo com que a sociedade sofresse as
consequéncias do processo de degradacdo, principalmente nos paises
desenvolvidos e (2) recursos naturais para o desenvolvimento: os paises em fase
de desenvolvimento ainda dispdem de recursos naturais capazes de serem
utilizados para proporcionar desenvolvimento econémico e social, reduzindo

niveis de pobreza extremos.

Portanto, para o MISAHA, o ESTADO do meio ambiente € o limite de
uso dos recursos naturais e o comprometimento de fungdes ecoldgicas
aceitaveis socialmente, que permita que o projeto atinja objetivos de

desenvolvimento econdmico e social no tempo e no espaco.

O modelo da OECD (P-E-R) assume que a RESPOSTA tem carater
social. Isso é bem coerente, haja vista que a PRESSAO é decorrente de
atividades antropicas e o ESTADO do meio ambiente deve ser um limite

estabel ecido por grupos sociais.

O ciclo do MISAHA fica completo quando a sociedade se manifesta em
relacdo ao projeto, através de respostas, que afetam as pressdes e o estado
ambiental. Trés situacbes podem ocorrer quanto as reacbes de respostas aos
projetos propostos: (1) forte reagdo: quanto mais fortes forem as reacbes ao
projeto, maiores serdo as possibilidades de impasses nas negociacbes e
paralisacfes nas fases de construcao e operacao; (2) média reacdo: possibilidade
de se obter sucesso nas negociacdes sociais para implantagdo, encorajando para
gue se avance para etapas posteriores de projeto; e (3) baixa reacdo: o projeto e
seus efeitos seriam facilmente assimilados pela sociedade, com amplas

possibilidades de facilidades nas negociacoes.

7

Para uma regido como a Amazbnia, na qual o transporte fluvial é
imperativo, fortes reacdes a um projeto hidroviario deveriam servir de alerta ao
empreendedor para avaliar os objetivos, no tempo e no espaco, bem como quais
0S grupos sociais que oferecem as maiores resisténcias ao empreendimento.

Assim como é de fundamental importéncia a consideracdo das escalas espaciais
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e temporais no MISAHA, torna-se imprescindivel a determinacdo e

especificacdo dos grupos sociais que oferecem respostas no modelo.

A necessidade de utilizagdo dos cursos d'dgua na Amazdnia como infra-
estrutura para o transporte fluvial, as inimeras informacdes resultantes de um
projeto hidroviario e os diversos pontos de vistas envolvidos nas tomadas de
decisbes séo caracteristicas conceituais que fundamentam o desenvolvimento de
modelos de indicadores como uma estrutura capaz de simplificar o tratamento

das informacdes resultantes do complexo processo de desenvolvimento.

O atual contexto de discussdo e proposicdo de modelos é o de paises
industrializados, nos quais ja é possivel perceber as consequéncias da utilizagdo
de recursos naturais que serviram de suporte para o crescimento econémico. O
principio causal tem sido utilizado na orientacdo da formulag&o desses modelos,
e o0s indicadores resultantes foram denominados de “indicadores

retrospectivos”, visto que acabam refletindo uma situagdo ja ocorrida.

No caso do Modelo de Indicadores de Sustentabilidade Aplicavel a
Hidrovias na Amazbnia (MISAHA), os indicadores resultantes da aplicacdo
desse modelo devem orientar a sequéncia de formulacéo do projeto hidroviério.
Os recursos naturais (rios e terras) sdo 0s principais componentes disponiveis
para viabilizar um desejado crescimento econémico. O principio causal devera
nortear o delineamento e os indicadores resultantes serdo denominados
"indicadores prospectivos', pois a pressao, o estado e a resposta do modelo s&o

potenciais (dependentes da implantacdo do projeto).

Existem cinco caracteristicas que podem servir para definir um conceito
para o MISAHA. Dessas cinco caracteristicas, as duas primeiras sdo
semel hantes as orientagfes conceituais para a adogdo de modelos de indicadores
de sustentabilidade:

(1) quanto ao principio: causal;

(2) quanto afuncéo: simplificar, quantificar e comunicar;
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(3) quanto a composic¢do: por questionérios, que dardo origem aos indicadores;
(4) quanto ao tipo: analitico, com relacéo aos objetivos do projeto proposto;

(5) quanto ao processo operacional: indireto, através de pontuacdes atribuidas

por especialistas aos questionarios sera permitido determinar os indicadores.

4.3 - Principios operacionais do MISAHA

O desenvolvimento do MISAHA tem como objetivo principal ser um
estruturador e simplificador da informacéo, transformando escores atribuidos a
um conjunto de potenciais efeitos resultantes do projeto hidrovidrio em
informacé&o, capaz de se tornar acessivel e compreensivel por um maior nimero

de pessoas.

A aplicabilidade do MISAHA e seus resultados estardo restritos as
seguintes condic¢fes: (1) em relacéo as fases do projeto hidroviério: deve ser
aplicado logo apds o projeto basico, fase que antecede a realizacdo do Estudo
de Impacto Ambiental e Relatério de Impacto Ambiental (EIA/RIMA); (2)
guanto aos resultados: ndo substituem estudos especificos, como os ambientais
e sociais, mas podem servir como um bom instrumento referencial na orientagdo

e no delineamento de tais estudos.

A utilizacgo do MISAHA para a determinacdo de indicadores de
sustentabilidade é uma estratégia adotada para tornar mais simples a
compreensdo da ligacdo (causa - efeito) entre as diversas informagbes que
surgem por ocasido da realizagéo do projeto. O primeiro passo para a utilizagéo
do MISAHA é a operacionalizacdo do conceito que ira regé-lo, de forma a

torna-lo um instrumento de facil compreenséo.

Dois fatores devem merecer atencdo por ocasido da determinacdo de
indicadores de sustentabilidade: (1) a estrutura metodologica e (2) a

disponibilidade de dados primarios.
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A principal recomendacé@o para o uso de uma estrutura metodoldgica €
guanto ao aspecto de tornar o indicador valido, preferencialmente, através de
procedimentos técnicos reconhecidos e em uso (UNEP, 1996). As estruturas que
comecam a ser delineadas estdo sendo desenvolvidas para paises
industrializados, aplicaveis ao transporte rodoviario urbano (OECD, 1993-b).
Para o delineamento do MISAHA, adotou-se como fonte priméria de referéncia
o modelo P-E-R, desenvolvido pela OECD, que esta fundamentado no principio

da causalidade.

Ainda com relacdo a estrutura metodolégica para o delineamento do
MISAHA, duas sdo as fontes primérias de referéncia para justificar a
determinacdo de indicadores de sustentabilidade como instrumentos de
envolvimento da sociedade nas tomadas de decistes: (1) o Relatério Brundtland
(WCED, 1987) e (2) aAgenda 21 (CNUMAD, 1992).

Portanto, o delineamento do MISAHA procurou se inserir nos seguintes
contextos: (1) politico: que recomenda a participacéo da sociedade nas tomadas
de decisbes, com relacdo aos rumos do desenvolvimento; (2) metodoldgico:
baseou-se na escolha de um modelo conceitual basico, passivel de adaptacéo,
atendendo, assim, recomendacfes para que sejam adotadas bases metodol 6gicas

comuns, difundidas e aceitas.

O segundo fator que deve receber atencdo por ocasido da determinacdo
de indicadores, é quanto a disponibilidade de dados primarios. Alguns critérios
devem ser observados quanto a utilizacdo desses dados, como: devem estar
disponiveis, ser de facil acesso, ser de fontes confiaveis e ter a possibilidade de
serem atualizados em intervalos de tempos regulares. No caso especifico da

Amazbnia, dados com essas caracteristicas nao estao disponiveis.

Uma alternativa para obtencdo de dados primarios seria a sua producéo,
desde que ndo envolva custos e tempos proibitivos, regra quase sempre dificil
de ser atendida. Essa é uma dificuldade ndo apenas de paises em fase de

desenvolvimento ou regides especificas. Diante dessa situacdo, existem
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recomendacdes que os indicadores sejam estimados (RIGBY, HOWLETT e
WOODHOUSE, 2000). Os indicadores estabelecidos através do MISAHA serdo
denominados "indicadores de competéncia’, devido a forma como serdo

estimados, utilizando o ponto de vista de tomadores de decisoes.

Como pode ser notado, num primeiro estagio, o processo de
determinacdo de indicadores de sustentabilidade para o setor hidroviario na
Amazonia ndo prescinde de uma fase analitica. E permitida essa afirmativa apos
o delineamento dos critérios que envolvem a definicdo de um indicador e as

caracteristicas particulares da regiao.

Ao se adotar o MISAHA como modelo analitico, que tem como principio

a causalidade, as vantagens mais evidentes sdo as seguintes:

1) realizar uma caracterizacdo da relacdo causa - efeito entre transporte fluvial
(pressé@o econémica), meio ambiente (estado ambiental) e meio social (respostas
sociais);

2) realizar uma caracterizacdo do processo de tomadas de decisbes para

implantacdo dos projetos,

3) criar uma base de referéncia de dados, os "indicadores de competéncia“, que
serviriam para orientar o delineamento de um segundo estagio na determinagéo

de indicadores de sustentabilidade para o transporte fluvial na Amazonia;

4) realizar uma caracterizacdo das potenciais influéncias provocadas pelo
projeto hidroviario, em termos de pressdes, estados e respostas, permitindo uma
"indicacdo” para a realizacdo de estudos especificos na sequéncia de

desenvolvimento do projeto.

Mesmo num segundo estdgio de determinacdo de indicadores de
sustentabilidade para o setor hidroviario na Amazbnia, através de dados
parameétricos, ainda seria necessario fundamentar o procedimento a ser adotado,
especificando as escolhas dos dados que iriam compor tais indicadores. Dessa

forma, o modelo analitico serve como uma base fundamental de referéncia,
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qualitativa e quantitativa, dado que os indicadores serédo gerados com base nas
informacdes de tomadores de decisbes (especialistas e representantes da
comunidade civil organizada), que estardo envolvidos de forma direta e indireta
com o0s problemas decorrentes da implantacdo de um determinado projeto
hidroviério.

Para tornar explicito o principio da causalidade no MISAHA, é
importante evidenciar que os objetivos dos projetos hidroviarios propostos para
a Amazobnia, de uma forma geral, visam aproveitar o potencial natural da regido
(rios e terras) para aumentar a capacidade de transporte. Para tornar a relacdo
causal Pressdo - Estado - Resposta explicita no MISAHA, essas trés dimensdes

do modelo devem ser discriminadas.

PRESSAO: a ampliacio da capacidade de transporte funciona como a pressio
no modelo. Essa pressdo incorpora as trés dimensdes que devem estar
interligadas por um indicador: (a) econdmica: baseada na economicidade do
transporte fluvial, tendo como consequéncia a possibilidade de geracdo de
novas oportunidades de negdcios, proporcionando desenvolvimento econémico;
(b) ambiental: pode ser do tipo positiva, como a incorporacdo de valor
econbmico ao recurso &gua, visto que o excesso de oferta sem demanda
caracteriza um bem econémico de valor reduzido (até nulo); e (c) socia: a
utilizacdo dos recursos naturais pode ampliar as possibilidades de crescimento
econdmico e consequente desenvolvimento social, assim como a acessibilidade
e mobilidade permitidas pelo projeto podem tornar possivel que comunidades

locais diversifiquem suas atividades;

ESTADO: ao propor a ampliacdo da capacidade de transporte na Regiao,
havera necessidade de obras de infra-estrutura que irdo modificar o estado atual
em que se encontram 0s cursos dos rios e 0s locais necessarios aos terminais
portuarios. Além disso, como os projetos podem depender da geracdo de novas

cargas, ha possibilidade de ocupacado/uso de novas terras, alterando o estado
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atual de ocupacgédo/uso do solo. Portanto, seria necessario compreender o estado

futuro dos cursos d'agua e da ocupacao/uso do solo;

RESPOSTA: o ciclo causal se completa com a manifestacdo da sociedade,
através de respostas ao projeto. O conhecimento do estado resultante do meio
ambiente ap0s a implantacdo do projeto determinard como a sociedade se
manifestara. Dessa forma, as respostas refletem o0s objetivos de
desenvolvimento econémico, ambiental e social dos grupos mais afetados,

provocados pela potencial implantacdo do projeto.

Duas questfes sao relevantes nos casos das hidrovias na Amazoénia: (1)
0s resultados positivos dos projetos hidroviarios s6 serdo captados quando o
sistema de transporte estiver em operacédo, e (2) para que o projeto hidroviario
seja implementado, além do investimento financeiro em obras e embarcacoes,
havera o "investimento" de recursos naturais, que pode afetar comunidades que
dependem desses recursos, mas que normalmente sdo tratadas com um mesmo

padréo de uniformidade de outros grupos nas analises econémicas tradicionais.

Diante dessas duas questdes, os indicadores de respostas permitirdo o
estabelecimento de uma retroalimentacdo entre proposi¢coes de alternativas de
projetos por parte do empreendedor e respostas restritivas a cada proposta. 1sso
permite o estabelecimento de uma negociagcdo aos moldes de "disposicdo a
pagar e disposicdo a receber”, comuns quando envolve tentativas de valorar
recursos naturais. A Figura 4.1 ilustra o funcionamento do principio causal no
MISAHA.

Uma situacdo bem conhecida em andlise econdmica de projetos é aquela
em que os investimentos sédo realizados em uma época e 0s retornos obtidos em
outra. Portanto, ha uma defasagem temporal entre "despesas e receitas’,
resolvida através da utilizacdo de uma taxa de desconto adequada, que € um
fator adotado, que permite a comparagao entre "despesas e receitas' em relacao

a um determinado tempo escolhido para analise.



Figura 4.1 — A realimentacéo permitida pelo MISAHA
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No caso de um projeto hidroviério, além dos investimentos financeiros,
existe 0 investimento de recursos naturais que podem estar sendo utilizados
diretamente ou cujas fungbes suportam alguma atividade econdmica/social,
como é o caso da atividade de pesca. Nessa situacéo, a defasagem temporal ndo
pode ser considerada pela adogéo de uma taxa de desconto adequada, mas pela
determinacéo dos grupos perdedores com o projeto e pelo tempo de duracéo das

perdas.

Os indicadores de sustentabilidade resultantes da aplicagdo do MISAHA
podem indicar a sustentabilidade para cada um dos grupos que sofrem as
consequéncias do projeto, em fungcdo do tempo. Uma situagcdo caracteristica

pode ser visualizada na Figura 4.2.

Uma questdo que deve ser assumida de antemdo é quanto a nao
uniformidade de uma hidrovia, com relacdo as respostas que cada espaco
geogréfico pode oferecer. As restri¢cdes serdo maiores ou menores, dependendo
da relacdo entre grupos sociais envolvidos com 0S recursos naturais,
importancia do projeto para comunidades especificas, proximidade de

ecossistemas especificos, sitios arqueol 6gicos e terras indigenas.

As respostas sociais a0 projeto devem variar ao longo da hidrovia
(variagdo inter-espacial). Como as respostas sociais serdo compostas de trés
dimensbdes (econdmica, ambiental e social), existe a possibilidade de que haja
também uma variagdo nesse sentido (variagao inter-dimensional). De uma forma
mais pratica, algumas comunidades C;, situadas em certos trechos da hidrovia,
podem reagir ao projeto de forma diferente, mesmo que haja coincidéncia em
pelo menos uma das dimensdes das respostas (ou econdmica, ou ambiental ou

social). A Figura 4.3 ilustra a situagéo.



Figura 4.2 - Uma possibilidade de sustentabilidade temporal para trés grupos sociais envolvidos com os efeitos do projeto
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Detgat; (fase de construcéo) pode
existir uma expectativa quanto aos
potenciais beneficios do projeto;
det; at, (fase inicia de operacdo)
empresas de transporte e
proprietérios de cargas ajustam-se
as redlidades de mercado,
enquanto os demais usuarios
mantém-se em expectativa; a partir
de t,, caso os objetivos do projeto
fossem atingidos, cresceriam a
producdo e o transporte, podendo
haver uma diminuicdo da
sustentabilidade  para  outros
usudrios, caso 0 rio se
transformasse em apenas uma via
de transporte.
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Figura 4.3 - Uma possibilidade de sustentabilidade espacial do projeto
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4.4 - Astrés dimensdes do MISAHA

O Modelo de Indicadores de Sustentabilidade Aplicavel a Hdrovias na
Amazbnia procura estabelecer uma ligacéo causal entre as trés dimensdes dos
problemas que envolvem a implantagdo de um projeto hidroviario: a econdmica,

a ambiental e a social.

Economicamente, qualquer projeto hidroviario seria viavel. De forma
antagbnica, qualquer projeto hidroviario seria inviavel sob uma dtica
estritamente ambiental. Andlises individualizadas acabam se distanciando da
realidade, oferecendo poucas oportunidades para que seja estabelecido um
equilibrio nas tomadas de decisdes. No MISAHA, essas trés dimensdes estardo
equilibradas e devem ser tratadas com fatores de ponderacdo idénticos, isto €,

nenhuma dimenséo se superpde a outra.

A dimensdo econdmica no MISAHA aparecerd em duas ocasides: (1)
funcionando como indicador de pressdo - o0s projetos hidroviarios que ja
foram delineados para a Amazonia apresentaram como uma de suas fortes
justificativas as economias que poderiam ser geradas. O argumento mais
elementar, geraimente utilizado para tal justificativa, € que as condi¢des dos
recursos naturais (rios e terras) sdo amplamente favoraveis a adocdo desse
modo. Dessa forma, as economias que fundamentam as justificativas de
implantagédo podem ser traduzidas em termos de um indicador de presséo do
projeto; (2) funcionando como um dos indicadores de respostas - mesmo gue
o indicador de pressao seja de cunho estritamente econdmico, as respostas da
sociedade resultardo em trés indicadores: econdbmico, ambiental e social. O
forte apelo econdbmico dos projetos hidroviarios nem sempre é compativel com
questdes intrinsecas, de valores ndo econémicos. Além do mais, esta assumido
no MISAHA que as trés dimensdes (econdmica, ambiental e social) tém fatores
de ponderacdes idénticos, ndo tendo qualquer uma das dimensdes maior peso ou

valor sobre as outras.
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A dimensdo ambiental no MISAHA aparece em duas situacdes: (1) como
um indicador de estado - deve ser visto como refletindo um juizo de valor com
relacdo as mudangas que serdo realizadas. A primeira mudanca deve se dar no
curso d'agua, para que proporcione a implantacdo do projeto. A ocupagéo e uso,
potenciais, de novas terras sdo efeitos (positivos e/ou negativos) induzidos pelo
projeto, ao permitir acesso a novas areas. A sociedade deveria estar informada
sobre essas mudangas, para que forme um juizo de julgamento e entdo se
manifeste; (2) como um dos indicadores de resposta - funcionando como um
dos indicadores de resposta da sociedade, que atribui algum valor aos recursos
naturais e funcdes ambientais envolvidos com a implantacdo do projeto. Esses
valores sdo bem conhecidos na literatura técnica que trata da valoracdo de
recursos naturais como: "bens com valor de uso, bens com valor de opcéo, bens

com valor de existéncia e bens com valor intrinseco” (LANNA, 1999).

Um projeto hidroviario para a Amazonia € um projeto setorial, mas seus
efeitos podem se estender para além dos limites do canal de navegacéo,
causando impactos sobre 0s ecossistemas aquéticos e a biodiversidade. Além
disso, esses projetos podem destruir importantes recursos culturais, deslocar

populacdes nativas e reduzir os padrdes de vida dos cidadaos real ocados.

Quanto a dimenséo social, o Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos
Hidricos e da Amazébnia Legal, através da Secretaria de Recursos Hidricos,
utilizou um documento de politicas do Banco Mundia intitulado "O
Gerenciamento de Recursos Hidricos", como uma fonte de informacfes capaz
de ser utilizada, "dada a proximidade do enfoque conferido aos recursos
hidricos no Brasil" (MMA/SRH, 1998).

Esse documento refere-se as experiéncias de financiamento do Banco

Mundial nesse setor nas trés ultimas décadas. Nesse sentido,
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comunidades ribeirinhas tradicionais e populacdes
nativas tém sido forcadas ao reassentamento,
tornando-se mais pobres ou tendo que se adaptar a
diferentes estilos de vida. O acesso a agua e aos
recursos relacionados, tais como a pesca, €
essencial as populacdes carentes e um elemento
importante a diminuicdo da pobreza (MMA/SRH,
1998).

O Banco Mundial afirma que

a experiéncia demonstra que a participacao popular,
no inicio e durante todo o processo de planejamento
do gerenciamento de uma bacia fluvial e de projetos
especificos, contribui para o delineamento e a
implementacdo de projetos bem sucedidos. A
participacdo ajuda a garantir que 0S recursos
ambientais sejam protegidos e que os valores
culturais, assim como os direitos humanos sejam
respeitados. A participacdo desde o inicio do
processo, juntamente com a identificacdo de todas
as alternativas para as providéncias propostas para
um processo de abordagem ambiental, fornece
orientacio para as tomadas de decisdes
(MMA/SRH, 1998).

Como recomendacdo do Banco Mundial,

deve ser dada énfase especial pelos governos em
satisfazer as necessidades dos grupos nativos, ou
seja, assegurar que eles recebam beneficios sociais
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e econdbmicos culturalmente compativeis. A
participacdo pode ajudar a coordenar 0s interesses,
aumentar a transparéncia e a responsabilidade nas
tomadas de decisbes e incentivar o senso de
propriedade por parte do usuario, aumentando a
probabilidade de sucesso do projeto (MMA/SRH,
1998).

Diante das crescentes polémicas que envolviam a implantacdo de um
projeto de transporte no Brasil, a Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT) divulgou as "Diretrizes Ambientais para o Setor
Transportes" (GEIPOT, 1992).Nesse sentido,

a pratica de plangjamento do desenvolvimento tem
estado tradicionalmente voltada ao alcance e a
manutencdo de um equilibrio entre oferta e
demanda, propondo intervencbes que satisfacam o
crescimento da demanda ou que aumentem a oferta,
criando novas oportunidades econb6micas. Essa
abordagem tem dado prioridade a valores e
interesses individuais ou de classes, em detrimento
de valores sociais - apesar da retérica
governamental em contrario - e tem estado mais
preocupada com restri¢des fisicas e financeiras do
gue com impactos que o sistema pudesse impor a
diferentes grupos sociais e ao meio ambiente
(GEIPOT, 1992).

Para o Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA), que
estabeleceu critérios e diretrizes gerais para a implementacdo da Avaliacdo de
Impacto Ambiental (AlIA), é de fundamental importancia o diagndstico

ambiental da area de influéncia do projeto, de modo a caracterizar a situacéo
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ambiental da area, antes da implantacdo. A caracterizacdo do meio sbcio-
econdmico deve salientar o uso e ocupacao do solo, 0s usos das aguas e a socio-
economia, destacando os sitios e monumentos arqueoldgicos, historicos e
culturais da comunidade, as relactes de dependéncia entre a sociedade local, os
recursos ambientais e a potencial utilizagdo futura desses recursos (CONAMA,
1986).

A estimativa dos potenciais efeitos (positivos e negativos) de um projeto
hidrovidrio na Amazénia € de extrema importancia, dadas as caracteristicas de
ligacdo entre recursos naturais e utilizacdo (usos atuais e potenciais) pelas
comunidades locais. O MISAHA visa captar como se daria 0 comportamento da

sociedade frente aos potenciais efeitos do projeto.

4.5 - Deter minacao dos indicador es

Os projetos hidrovidrios propdem a ampliacdo da escala atual de
transporte valendo-se dos argumentos de economicidades propiciadas pelo
modo aquaviério e das caracteristicas fisicas regionais disponiveis. A quest&o
gue deve ser respondida, objetivamente, seria quanto aos resultados (positivos e
negativos) desse novo modelo de transporte fluvial para a Amazbnia, como

medi-los e quais as referéncias que devem ser adotadas.

Os indicadores de sustentabilidade que podem ser desenvolvidos e,
potencial mente, empregados em hidrovias na Amazoénia podem servir como uma
medida de referéncia. Essa referéncia, inicialmente, poderia ser utilizada para
"indicar" como estaria sendo inserido um projeto hidroviario no contexto

amazoni co.

Essa medida de referéncia é desejavel, conforme foi visto anteriormente,
pois serviria como uma base de comparacdo, a medida que fosse criado um

banco de indicadores histéricos que permitisse avaliar o comportamento de
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novos projetos. No caso dos indicadores aplicaveis a hidrovias na Amazonia,

essa referéncia pode se dar em dois estagios:

1° estégio - estimados: dada a inexisténcia de dados primarios disponiveis que
possam ser utilizados, os primeiros indices de sustentabilidade devem ser
determinados a partir do ponto de vista dos vérios atores envolvidos nas
tomadas de decisbes. A esses indicadores de primeiro estagio sera atribuida a
denominacéo de "indicadores de competéncia’, em razdo da principal fonte de

informacgéo ser o argumento de competéncia dos tomadores de decisoes;

2°) estdgio - paramétricos: supondo que com O passar do tempo haja a
disponibilidade de dados primérios (de facil acesso, confidveis e atualizados

periodicamente), seria possivel determinar a partir desses dados novos indices.

No caso do MISAHA, a determinacéo se dara de forma indireta, havendo
a necessidade de que algumas referéncias sejam estabelecidas para a definicdo
da metodologia que devera ser utilizada para a quantificacdo da informacéo

(aspecto quantitativo do indicador) e sua interpretacdo (aspecto qualitativo).

O estabelecimento de referenciais para os indicadores resultantes do
MISAHA estd relacionado ao objetivo de proporcionar-lhes uma robustez
analitica. S8o quatro as referéncias que devem servir de suporte: (1) referéncia
de critérios, (2) referéncia de definicbes, (3) referéncia de composicdes e (4)

referéncia de determinacao.

Os critérios que serdo estabelecidos para os indicadores resultantes do
MISAHA visam proporcionar-lhes uma caracteristica prépria, com a finalidade

de reconhecimento imediato.

Os critérios recomendaveis para que se obtenha "bons indicadores® ndo
apresentam grandes variacdes entre as fontes referenciadas (DETR, 1997;
OECD, 1993-a; WORLD BANK, 1999). Como os indicadores do MISAHA séo
o resultado, quantitativo e qualitativo, das informacdes referentes a um projeto
hidroviério, os critérios que permitirdo a selecdo dos indicadores foram

divididos em sete categorias:
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1) quanto ao principio - causal: o empreendimento hidroviério, como
atividade econbmica, € quem origina o primeiro indicador, a pressdo, com

efeitos sobre o0 estado do meio ambiente e as respostas sociais,

2) quanto ao numero - cinco: sendo um referente a pressdo da atividade de
transporte, outro relativo ao estado e os outros trés de respostas (ambiental,

social e econémica);

3) quanto a composicao - por quesitos: a origem de cada indicador sera um

questionario composto de 5 quesitos;

4) quanto a fonte - projeto basico: as fontes de informacfes para composi¢ao

dos questionarios devem ser 0s objetivos do projeto hidroviério basico;

5) quanto aos limites - varia entre zero e um: apos o célculo, cada indicador

deve assumir um valor Unico entre zero e um;

6) quanto a classificacdo - quatro classes: os indicadores de sustentabilidade
aplicaveis a hidrovias na Amazodnia devem ser classificados em quatro classes:
insustentéavel, baixa sustentabilidade, média sustentabilidade e alta

sustentabilidade;

7) quanto a interpretagdo - unicidade: o critério denominado de unicidade
significa que apds o célculo dos indicadores todos devem estar classificados

dentro da mesma classe.

A determinacdo desses critérios especificos estd de acordo com as
orientacbes gerais, no que diz respeito a adocdo de metodologias para
indicadores: torna-los validos, simples, de facil interpretacdo e com baixo custo
para obtengc&o, mostrando um quadro representativo das tendéncias quanto aos

objetivos/restricdes do projeto ao longo do tempo.

Os sete critérios delineados para a selecdo de um indicador de
sustentabilidade aplicavel a hidrovias na Amazonia pretendem evitar a selecéo
de indicadores que permitam 'argumentos circulares'. O projeto basico ao ser

utilizado como fonte de informag&o possibilitara que os indicadores fornecam
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um quadro representativo das potenciais restricbes ao empreendimento,
permitindo que essas restricfes sejam tratadas ainda nas fases preliminares de

projeto.

O conjunto de sete critérios, em termos de defini¢éo, visa: simplificar,
guantificar, analisar e comunicar os efeitos complexos decorrentes de um
projeto hidroviario. O objetivo é que os fenbmenos complexos resultantes da
atividade hidroviéria possam ser analisados e comunicados, em um espago geo-

politico, aos diferentes niveis de tomadores de decisoes.

De acordo com o exposto, e para 0s objetivos deste trabalho, um
indicador de sustentabilidade de um projeto hidroviédrio para a Amazénia deve

ser definido quanto aos seguintes aspectos:

(1) quanto a denominacéo genérica - indicador de competéncia: os cinco
indicadores resultantes do MISAHA tém a denominacdo genérica de indicador
de competéncia (I¢), em virtude de serem obtidos a partir de pontuacbes

atribuidas por especialistas aos quesitos formulados, a partir do projeto basico;

(2) quanto a funcdo - simplificar: ao traduzir objetivos e necessidades do
projeto hidroviario basico em quesitos que possam receber pontuacdes de
especialistas, torna-se possivel quantificar, analisar e comunicar potenciais
restricbes, bem como classificar alternativas de projetos, de acordo com o
critério 6;

(3) quanto ao objetivo - compreender: a implantagdo de um projeto
hidroviario € um fenbmeno complexo, envolvendo diversos pontos de vistas e
necessidades, mas que pode ser quantificado e compreendido a partir da

observacdo de um conjunto de indicadores, que podem indicar direcdes de

adequacao do projeto para que os objetivos pretendidos sejam al cangados.

Resumidamente, um indicador de sustentabilidade aplicavel a hidrovias

7

na Amazénia € um indicador de competéncia, obtido a partir de quesitos

quantificaveis extraidos do projeto basico, visando simplificar e compreender
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os efeitos (econdmicos, ambientais e sociais) do projeto, com o intuito de

orientar a formulacdo, a negociacao, a implantacdo e a operacao.

Os trabalhos existentes sobre indicadores de sustentabilidade, como o da
UNEP (1996), mencionam componentes que deveriam fazer parte da
constitui¢cdo de um indicador. No entanto, supondo que existam dados primarios
disponiveis, ainda assim € complexa sua utilizacdo, pois persiste a dificuldade
em traduzir para uma base comum informacdes econdmicas e ambientais
(DETR, 1997).

A composicao de um indicador (seja ele de competéncia ou paramétrico,
conforme denominacéo estabel ecida neste trabalho) deve estar de acordo com as
orientacBes genéricas, quanto a uma estrutura metodolégica: além de simples,
de facil interpretacdo e com baixo custo para determinacéo, deve ser capaz de
mostrar um quadro representativo das tendéncias, quanto aos

objetivos/restricdes do projeto ao longo do tempo.

Seguindo essa orientacdo, dois critérios determinam como se dara a
composicdo de um indicador através do MISAHA: quanto a fonte, o projeto
hidrovidrio e quanto a composicao, os quesitos. Esses dois critérios estdo
interrelacionados, pois a fidelidade e qualidade dos quesitos formulados
dependerdo dos objetivos e necessidades, potenciais, delineados na fase de

projeto basico.

Os cinco indicadores de sustentabilidade que compdem o MISAHA sé&o o
resultado da aplicacé&o de cinco questionarios individuais. Tanto os quesitos que
constituem os questionarios, quanto os indicadores, ndo devem ser entendidos
como substitutos de dados primarios, nem como substitutos de estudos

especificos.

O significado do termo "determinacdo” deve ser entendido como o
processo de célculo escolhido. Dos trés aspectos que orientam a definicdo de
um indicador resultante do MISAHA, dois mencionam os termos "simplificar” e

"compreender".
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Os sete critérios delineados, por sua vez, visam contribuir para um
processo de determinacdo valido, simples e de facil interpretacdo, mas sem
comprometer a representatividade que o indicador deve fazer do projeto em
questdo. Especificamente, o critério que estabelece a fonte de informacdo como
sendo o projeto basico determina que o procedimento de calculo deva ser o
mais elementar possivel, visto que nessa fase de projeto as informacdes
quantificaveis podem fornecer uma idéia geral a nivel de ordem de grandeza.
Qualquer sofisticagdo no processo de célculo ndo permite que se obtenha

resultados melhores do que a qualidade da informacgéo original.

Dessa forma, a forma simples como foram organizados os critérios que
irdo nortear a selecéo dos indicadores de sustentabilidade deve estar refletida no
processo de célculo: operacdes matematicas simples, que possam ser verificadas

a qualquer momento em qualquer espaco geo-politico.

4.6 - Formulacao dos questionarios

Observando apenas o nivel de informacéo sobre o transporte fluvial na
Amazobnia, verifica-se que somente os dados sobre as caracteristicas fisicas para
viabilizacdo da navegacédo (rios e terras) estdo inventariados. Outras
informacdes, setoriais, ndo poderiam ser disponibilizadas de forma répida e a
baixo custo, que permitissem suas utilizacbes na composicdo de um indicador
especifico. Diante dessa situacdo e sendo os indicadores de sustentabilidade
sugeridos como informacgdes capazes de simplificar as complexidades que
envolvem a implantacdo de projetos que facam uso de recursos naturais, 0S
indicadores do MISAHA foram denominados de "indicadores de competéncia’,
pois serdo determinados a partir de informacdes dadas por especialistas,

utilizando-se questionérios.

Verificando as justificativas de projetos hidroviarios para a Amazonia,
trés sdo bem caracteristicas e podem ser representativas (AHIMOC, 2000;
CEMA, 1998; AHIMOR/UFPSA/FADESP, 1993 e 1995): (1) justificativas
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econdmicas: invocam a economicidade conceitual do transporte aquaviario,
possivel de ser obtida na pratica a partir da implantacdo dos corredores de
transporte na Amazébnia; (2) justificativas fisicas: a disponibilidade de uma
rede hidrica natural, associada a enormes quantidades de terras que podem
servir para atividades agro-industriais, € um forte apelo para que os corredores
hidroviarios sejam implantados; (3) justificativas sociais: por ser uma regido
com alta densidade de cursos d'agua, o transporte fluvial é imperativo e 0 modo
que melhor se insere naquele espago, sem grandes perturbacdes ambientais.
Além dessas evidéncias, o desenvolvimento econdmico proporcionado pela
implantacdo de projetos hidrovidrios e agro-industriais permitiriam um
crescimento econdmico com efeitos positivos para o desenvolvimento social.

7

Das trés justificativas listadas, a justificativa econOmica € a mais
imperiosa, pois as outras duas se realizam a partir da acessibilidade
proporcionada pela hidrovia. Portanto, uma descri¢do dos objetivos do projeto
hidroviario a ser implantado € um passo importante para o delineamento dos

guestionarios que serdo submetidos aos especialistas.

A elaboracdo de um projeto visa reduzir as incertezas que possam
impedir o empreendimento de atingir suas metas. Em projetos de iniciativa
publica e que facam usos de recursos naturais, € de fundamental importancia
gue os potenciais pontos polémicos de negociacdo com a sociedade sejam
considerados em etapas iniciais, para que se evite solugbes simplificadas e o
retorno a etapas anteriores do projeto, tendo como conseqiéncias imediatas
prazos maiores de estudos e aumento nos custos. Por essas razoes, a equipe que
coordena um projeto hidroviario deve, o mais cedo possivel, elaborar uma
sintese em linguagem simples e acessivel, que possibilite o entendimento do
projeto por outros grupos de profissionais que ndo sejam da érea de transporte.

Essa sintese deveria conter 0s seguintes elementos:
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objetivos: explicitar quais os principais objetivos do projeto, principal mente
guanto aos efeitos econbmicos proporcionados, especificamente, pelo

transporte fluvial;

finalidade: explicitar qual a finalidade do transporte, se carga, passageiro,

carga e passageiro;

composicdo do projeto: rios que serdo utilizados, acessos terrestres e

terminais portuarios necessarios;

area de abrangéncia: informar a area de abrangéncia, referenciando o

projeto a cidades, vilarejos, pequenas comunidades, areas indigenas;

obras previstas: mencionar as obras que serdo necessarias, inclusive
determinando os locais (mesmo que potenciais), nos leitos dos rios e em

terra;

recursos financeiros: explicitar a origem dos recursos (estatal, privado,

nacional, estrangeiro);

tempo previsto: para as obras nos leitos dos rios e em terra (acessos

terrestres e terminais portuarios);

disponibilidade de cargas: explicitar se existe a carga que viabiliza

economicamente 0 projeto ou se ela precisa ser gerada, bem como o tipo;

padronizacdo: explicitar o padrdo previsto para as embarcacfes, como

comprimento, boca, calado carregado e velocidade.

A pretensdo dos questionarios € que as respostas, apos suas apuracoes e
tratamentos, resultem em indicadores que sirvam como uma referéncia para as
seguintes etapas: (1) delineamento do projeto executivo, (2) auxiliem na
conducdo dos trabalhos de avaliacdo de impacto ambiental e (3) ser um
orientador nas negociacdes com a sociedade. Essas trés etapas, orientadas pelos

indicadores, resultariam na melhor alternativa de projeto negociado.
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Para que os resultados dos questiondrios possam ser "respostas’ ao
projeto, é necessario que o empreendedor seja 0 mais fiel possivel nas
informagOes fornecidas. Caso as informacgdes prestadas nessa fase ndo sejam
fiéis, havera um maior numero de pontos polémicos para serem negociados com
a sociedade em fases posteriores de projeto (como a de licenciamento
ambiental), quando ele se torna publico. A minimizacdo de pontos de
discordancias entre empreendedor e sociedade no projeto € sempre desejavel,

pois as chances de situacdes de impasses também se reduzem.

Supondo que as informacdes prestadas pelo empreendedor sejam
suficientes, claras e precisas, a nivel de projeto basico, é necessario que sejam

formuladas as questdes que serdo encaminhadas aos varios especialistas.

O laboratério de hidréulica de Delft, Holanda, adota uma lista com cinco
critérios, assumidos como subjetivos, para medir ou quantificar a extenséo e
quais os projetos de recursos hidricos que podem contribuir para o
desenvolvimento sustentavel. O procedimento consiste em transformar a lista de
cinco critérios em quesitos, aos quais sdo atribuidas pontuacdes (BAAN, 1994;
ASCE, 1998).

A elaboracdo de questionarios € sempre polémica, em virtude dos
critérios que se adota, tanto para formuld-los quanto para respondé-los. Em
termos da ligacéo entre recursos ambientais e sociedade, a técnica de valoracao
contingente utiliza questionarios como um meio de obter valores indicativos de

bens com valor de n&o uso.

A técnica denominada valoracdo contingente é considerada um
procedimento hipotético ou direto, que procura atribuir valores econémicos
para bens e servicos que ndo sdo passiveis de serem valorados pelas técnicas
tradicionais e/ou incorporam valores de ordem cultural, que ndo permitem suas
negociacdes em mercados tradicionais. O procedimento se baseia na troca de

informagdes: de um lado a descri¢éo do recurso/servigco que se pretende valorar,
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de outro as informacdes oferecidas pelas préprias pessoas, quanto ao valor que
atribuem ao recurso/servico (OYARZUN, 1998).

Alguns problemas envolvem a adocdo de técnicas que utilizam
questionarios para a obtencao de informagdes quanto ao objeto em estudo, como
o fato de saber se as respostas das pessoas séo "informativas e honestas". Essa é
a principal critica/problema, que ndo se encontra apenas nas respostas, mas
pode acompanhar também a formulagdo da pergunta. Perguntas "bem
formuladas" e respostas "informativas e honestas" sdo os fundamentos para que
uma técnica amparada em questionarios possa oferecer resultados

representativos da situagdo em estudo.

Para Freeman (1990), "as questdes devem estar claramente formuladas,
contendo a informacéo necesséria para que a pessoa possa sintetizar e explicitar
0 que normalmente estaria implicito e difuso em atitudes rotineiras".
Reforcando esse ponto de vista, quanto ao uso de question&rios e seus
resultados, Blamey e Common (1993) afirmam que "eles podem pelo menos ser
tratados como um referendo substituto para determinar prioridades de

conservacdo com base nas preferéncias publicas".

Observando os problemas que envolvem a formulacéo de "perguntas e
respostas" no método da valoracdo contingente, percebe-se que 0 mesmo pode
ocorrer com o MISAHA. Para que o indicador resultante possa fornecer a

informacado desejavel, questdes e respostas devem ser claramente definidas.

Para 0 MISAHA, o principal objetivo dos questionarios a serem
formulados e aplicados é obter informagBes de grupos de pessoas,
geograficamente dispersas, mas que venham a ter possiveis influéncias sobre os
rumos do projeto. Para concretizar esse objetivo, dois elementos precisam ser
identificados: (1) com relagcéo a informacgéo: o tipo de informacéo a ser obtida;

e (2) com relacéo as pessoas: as pessoas que podem fornecer essa informacao.

Com relacdo a informacdo a ser obtida, deseja-se que 0s questionarios

oferecam, principalmente, respostas aos objetivos do projeto. Com respeito as
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pessoas a quem serdo submetidos os questiondrios, a denominacdo dos
indicadores do MISAHA ("indicadores de competéncia") sugere de antemao que

devem ser pessoas com capacidades de influenciar nas tomadas de decisoes.

Cada questionario € composto de cinco quesitos. A pontuacdo dos
quesitos definira escores para cada um dos questionarios, que servirdo para
determinar os indicadores de sustentabilidade para projetos hidroviarios da
Amazbnia. Os gquestionarios seguem a mesma logica do modelo causal: (@)
pressdo: conjunto de quesitos que devem revelar a pressédo econémica exercida
por cada projeto hidroviario; (b) estado: conjunto de quesitos que tornam
conhecidas as transformacgdes provocadas no meio ambiente com a implantacdo
do projeto hidroviario; (c) respostas. que podem ser econdmicas, ambientais e
sociais, diante das pressdes e do estado potencial que se encontrard 0 meio

ambiente, provocados pela implantacao do projeto.

4.6.1 - Questionario 1: PRESSAO

O questionario 1 estaria relacionado com o indicador de pressao, ligado
basicamente ao fator econémico, revelando as justificativas econémicas do
projeto. Uma orientacdo béasica para a formulacdo dos quesitos (P;)) séo as

seguintes:

P1: quanto a participac@o da iniciativa privada nos custos de investimentos de
infra-estrutura.
Nesse quesito, deve ser informado como os custos (estudos, implantacdo
e manutencdo), em termos percentuais, estariam divididos entre a

iniciativa pablica e privada.
P,: quanto aos custos de operacgdo do sistema.

Nesse quesito deve ser informado, mesmo que preliminarmente, como

seriam cobrados os servicos pelo uso da infra-estrutura disponivel.
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P3: quanto ao tipo de transporte a ser realizado.
Nesse quesito devem ser mencionados: tipo, quantidade e local de
origem/destino da carga que esta sendo considerada para viabilizar o
empreendimento, inclusive mencionando se essa carga ja esta

disponivel ou precisa de outros investimentos para disponibiliza-la.

P4: quanto ao trafego de embarcagfes que esta sendo realizado antes do projeto.
Nesse quesito deve ser feito mengdo quanto ao trafego de embarcacoes,
se 0 curso d'agua que serd trabalhado j& é frequentado por embarcacoes,
mencionando o tipo de transporte que é realizado (carga, passageiro),

lotacdo estimada e infra-estrutura disponivel.

Ps: quanto ao tempo anual de operacao do sistema.
Nesse quesito 0 empreendedor vai mencionar como se dard a
distribuicdo sazonal da demanda de carga ao longo do ano, informando
guais os tipos de cargas e meses de ocorréncia, inclusive para viagens

de retorno.

4.6.2 - Questionario 2: ESTADO

Esse questionario (composto de cinco quesitos, E) esta relacionado com
o indicador de estado, considerando que as justificativas (pressbes) para a
implantacdo de um projeto hidroviario levam o ambiente a um determinado
estado. As informacdes desse questionario continuam a ser fornecidas pelo
empreendedor, com objetividade, clareza e fidelidade. Essas informacfes
devem oferecer um panorama preliminar sobre quais as obras que devem ser
realizadas no leito do rio, a necessidade de terminais portuérios e estimativas
das terras que devem ser incorporadas pelas novas atividades para que gerem as

cargas que viabilizam o empreendimento.
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E1: quanto as obras fluviais (dragagens, retificacdes, construcdes de barragens).
Nesse quesito o empreendedor deve informar os locais a sofrerem
intervencdes para permitir a passagem das embarcacdes de projeto, ndo

importando a precisao dos volumes de obras.

E.: quanto a infra-estrutura portuaria.
Nesse item o empreendedor deve informar os locais previstos para a
construcéo de terminais portuarios, armazéns, patios de estocagens e

acessos terrestres.

Es: quanto a locais especificos por onde passara a hidrovia.
Nesse quesito o empreendedor deve mencionar locais especificos (areas
indigenas, reservas ecolOgicas, ecossistemas especificos e éareas
arqueoloOgicas) por onde passara a hidrovia, que sdo pontos,

potencialmente, propensos a gerarem conflitos e impasses.

E4: quanto a intensidade de trafego.
Nesse quesito o empreendedor deve informar qual a frequéncia de

embarcacgfes na hidrovia (nimero de embarcacdes a cada 24 horas).

Es: quanto as exigéncias minimas de profundidade, largura, raios de curvaturas
e velocidade do curso d'agua para atender a embarcacao tipo.
Nesse quesito o empreendedor deve informar qual o padréo do curso

d'agua antes e apos a realizacdo das obras.
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4.6.3 - Questionéario 3: RESPOSTAS

Este questionério trata das respostas sociais ao projeto. Os questionarios
1 (quesitos P;) e 2 (quesitos E;) determinam a pressao econémica do projeto e o
estado ambiental apds a implantacdo. O questionario 3 deve oferecer respostas

econdmicas, ambientais e sociais.

Os indicadores de respostas sociais, resultantes do questionario 3, seriam
constituidos de trés sub-questionarios, com cinco quesitos cada e as seguintes
notacdes. (1) Re;: indicador de resposta social R, dimensdo econbmica e,
quesito i; (2) Rai: indicador de resposta social R, dimensédo ambiental a, quesito

I; (3) Rs,i: indicador de resposta social R, dimensao social s, quesito i.

Re 1: quanto aos efeitos praticos na infra-estrutura sécio-econdmica.
O empreendedor deve informar como os efeitos econémicos do projeto
seriam  distribuidos entre o0os grupos econdmicos afetados
(transportadores, proprietérios de cargas e outros grupos sociais) ao
longo do tempo. Essa questdo é fundamental, visto que o dinamismo
econbmico proporcionado pelo projeto € um dos argumentos que
acompanha as justificativas para o aproveitamento dos rios da

Amazobnia para a implantacdo de hidrovias.

Re2: quanto aos efeitos préaticos de distribui¢éo de renda.
Sendo a agua um bem de dominio puablico, a sua utilizacdo para
viabilizar um setor da economia, como o transporte, com efeitos sobre
a agro-industria, deve ser de relevancia quanto ao aspecto da
distribuicdo de renda. O empreendedor deve determinar como as
economias proporcionadas pelo transporte fluvial serdo incorporadas

pelos grupos econdmicos af etados.
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Re3: quanto a inducdo de um novo modelo econémico proporcionado pelo
projeto hidroviéario a ser implantado.
O empreendedor deve informar a possibilidade de o projeto hidroviério
induzir a um novo modelo de apropriacdo de terras. Em alguns locais
especificos, como as proximidades dos terminais portudrios, as terras
tendem a ser mais densamente ocupadas e valorizadas, assim como
outros pontos estratégicos da hidrovia onde haver4 concentracfes de

cargas para permitir uma logistica de transporte eficiente.

Re 4: quanto as economias de grupos sociais menos capitalizados.
Nesse quesito deve ser informado que a hidrovia fara uso dos recursos
naturais em um tempo t e seus potenciais beneficios s6 acontecerdo em
um tempo t + i. Os grupos sociais mais suscetiveis a perdas sdo aqueles
menos capitalizados (aqueles que tém nos recursos nhaturais as suas
principais fontes econdmicas) e que serdo afetados pelo projeto. Esses
grupos devem aguardar a defasagem de tempo i, para incorporarem as

compensacdes proporcionadas pelo projeto.

Res: quanto a flexibilidade da economia induzida pelo projeto hidroviério.
Deve ser informado que o projeto hidroviério é uma atividade meio, que
apos os investimentos para sua implantacdo ha necessidade de que
outros elementos planejados (acessos terrestres e demandas de cargas,
principalmente) funcionem adequadamente para que 0s objetivos das
justificativas sejam alcancados. E necessério informar ainda sobre a
flexibilidade do projeto hidroviario, para que ndo se torne um

empreendimento com finalidade Unica ou subaproveitado.

Ra,1: quanto ao uso do recurso agua.
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O empreendedor deve informar quais as novas caracteristicas do curso
d'agua, do ponto de vista da necessidade para o projeto hidroviério,
como a disponibilidade de laminas minimas para permitir a passagem

de embarcacdes, qualquer que seja a estacdo do ano.

Ra2: quanto a indug&o de novos contingentes populacionais.
O empreendedor deve informar que projetos dessa natureza tém um
forte apelo de ser um gerador de oportunidades de empregos, induzindo
contingentes populacionais para locais com pouca infra-estrutura e/ou
para novos locais tornados acessiveis pelo projeto, pressionando mais

ainda 0s recursos naturais existentes.

Ra3: quanto ao uso de terras para a geragao de novas cargas.
Deve ser informado que as economias do projeto hidroviério serdo
maiores quanto maior a demanda de cargas. Uma perspectiva
vislumbrada nos projeto ja delineados para a Amazbnia é a
incorporacdo de novas éreas para agricultura e a industria, que pode se
dar de forma planejada e controlada e/ou desordenada a partir da

acessibilidade permitida pelo projeto.

Ra4: quanto a manutencgdo da fertilidade do solo e da qualidade da &gua.
Dois aspectos sempre interligados que devem ser informados:
uso/fertilidade do solo e contaminacdo dos cursos d'adgua. O
empreendedor deve informar como o projeto pode estimular (ou ndo) a
adocéo de préticas nocivas a fertilidade da terra e a polui¢éo dos cursos

d'agua, considerando escalas de tempo e espaco.

Ra5: quanto a criacéo de trechos rodoviéarios nao planejados.
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O empreendedor deve informar que existe a possibilidade do
surgimento de trechos rodoviarios nédo planejados originalmente,
comunicando-se com a hidrovia, a partir da instalagdo de pequenos
empreendimentos interiores induzidos pela acessibilidade
proporcionada pela hidrovia, resultando outras novas ocupagbes e

outros novos usos do solo.

Rs,1: quanto aos efeitos sobre a indugdo a outros modos de vida.
O empreendedor deve informar da possibilidade de que novos costumes
e hébitos possam ser estabelecidos pelos grupos sociais que chegam

com o empreendimento.

Rs,2: quanto a possibilidade de alteracéo de tradi¢cdes e patrimonios culturais.
O empreendedor deve mencionar que o empreendimento pode provocar

perdas e danos a tradi¢des e/ou patrimonios culturais.

Rs,3: quanto a segregacdo de grupos sociais
O empreendedor deve mencionar as potenciais valorizacdes financeiras
de determinados espacos, rurais ou urbanos, afastando para locais mais
baratos, mas com menos infra-estrutura ou menos férteis, pessoas que

antes do projeto ocupavam esses espacos.

Rs,4: quanto a capacidade de compreensdo e assimilacdo de uma nova estrutura
social.
O empreendedor deve mencionar que as pessoas que chegam com o
projeto hidroviario podem estabelecer uma nova estrutura social, que

pode estar em confronto com a existente.

Rs,5: quanto as metas sociais do projeto.
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O empreendedor deve mencionar as metas sociais do projeto, o publico

alvo e as estimativas dos tempos em que essas metas devem ocorrer.

4.7 - Apuracao e determinacéo dos indicador es

Formulados os questionarios, haveria necessidade de sua aplicacdo. A
primeira decisdo a ser tomada € quanto a definicdo de quais pessoas iriam
respondé-los. Tendo em vista que os indicadores resultantes do MISAHA serdo
denominados de "indicadores de competéncia“, o publico alvo fica determinado
como sendo: especialistas em programas de desenvolvimento regional,
especialistas em programas que visam 0 aproveitamento de recursos naturais
com a finalidade de desenvolvimento econdmico e social, especialistas em
projetos de uso de recursos naturais, especialistas em projetos hidroviérios,
organizagdes nao governamentais (ONG) com interesse no assunto, ONG que
atuam nas areas de influéncia do projeto e outras organizagbes da sociedade
civil que utilizam recursos naturais, potencialmente afetados pelo

empreendimento.

ApGs a definicdo dos questionérios, priorizando a sintese no nimero de
quesitos, deve ser procedida a apuracdo que levara a determinacdo dos
indicadores. Alguns critérios para essa apuracdo devem ser estabel ecidos como:
(1) pontuacdo dos quesitos: determinacdo de uma escala de valores para
pontuacdo dos quesitos que compdem o0s questionarios; (2) apuracdo dos
questiondrios: visa determinar a forma como se dard a apuragdo dos
questionarios; (3) critérios para apuracdo dos indicadores: estabelecimento do
procedimento de célculo e o estabelecimento de limites inferiores e superiores
para a composicao de faixas de indicadores; (4) interpretacdo dos indicadores:
trata dos procedimentos que devem ser aplicados para o uso dos indicadores e

seus graus de sustentabilidade.
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4.7.1 - Pontuacédo dos quesitos e apuracao dos questionarios

Todos os questionarios sdo compostos de 5 quesitos. Adotou-se como

escala padrdo uma pontuacado que pode variar de zero a dez para cada quesito.

Os questiondrios a serem apresentados aos avaliadores devem estar
acompanhados de esclarecimentos quanto ao significado da pontuacdo
atribuida, visto que a escala previamente fixada varia de um valor minimo zero
até um maximo de dez. Duas situagOes envolvem os questionérios delineados,

quanto a interpretacéo para atribui¢&o de pontos aos quesitos:

(1) quanto a atribuicdo de pontuacdo mais alta: quanto maiores forem os
pontos atribuidos aos quesitos dos questiondrios, maiores sdo os efeitos
positivos do projeto e maior a contribuicdo para um desenvolvimento

sustentavel;

(2) pontuacéo mais baixa: situag8o inversa a anterior, significando que quanto
menores forem o0s pontos atribuidos aos quesitos, menores sdo os efeitos

positivos do projeto e menor sua sustentabilidade.

A apuracao dos questionarios sera feita de uma forma simples, somando-

se 0s pontos que foram atribuidos aos quesitos correspondentes da seguinte

forma:
~ &
para o questionario de PRESSAO: P=a Pi (1),
i=1
sendo O £ P £ 50;
g
para o questionario de ESTADO: E=QqeEi (2),

sendo O £ E £ 50;
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5
para o questionario de RESPOSTAS: R = Q Rei (3),
i=1
com 0 £ Re £ 50;
N
Ra= g Ra,i (4),

=1

com 0 £ R, £ 50;

Rs= § Rs,i (5),
i=1

com O £ Rs £ 50.

Apurados os escores atribuidos aos questionarios, dois critérios precisam
ser estabelecidos para a determinacdo dos indicadores de sustentabilidade: (1)
quanto ao célculo: deve ser estabelecida a formulacdo matematica para o
calculo dos indicadores; e (2) quanto ao estabelecimento de limites: com os

guais possam ser comparados os indicadores determinados.

A facilidade na determinacdo é um dos critérios estabelecidos para a
adocdo de um indicador. Observando os procedimentos sugeridos para o calculo
de indicadores, trés situacdes podem ocorrer: (1) indicador estatistico: apés a
totalizacdo dos escores atribuidos aos questionarios, esses valores poderiam ser
tratados utilizando-se medidas estatisticas conhecidas como a frequéncia, a
média, a variancia, dentre outras (ASCE, 1998; ADRIAANSE, 1993); (2)
indicador estatistico ponderado: totalizados os questionarios, os indicadores
de sustentabilidade seriam determinados a partir de uma combinacdo das
medidas de confiabilidade, resiliéncia e vulnerabilidade, ponderados por
critérios econbmicos, ambientais e sociais que contribuiriam para a
sustentabilidade (ASCE, 1998) e (3) indicador relativo: apurados os escores

dos questionarios, esses valores seriam considerados "valores reais" (V,), como
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representativos de uma situacdo apdés a implantacdo do projeto. Os "valores
atuais' (V,) seriam valores de referéncia, na situacdo sem projeto para o caso de
hidrovias. Esse procedimento assemelha-se ao observado na apuragéo do IDH
(UNDP, 2000).

Os indicadores de sustentabilidade visam medir uma sustentabilidade
relativa - "a sustentabilidade de uma opcdo de desenvolvimento ou
gerenciamento em comparacao com outra" (ASCE, 1998). Os indicadores de
sustentabilidade para projetos hidroviarios na Amazodnia procuram estabelecer,
de forma mais ampla, uma relacéo entre a implantacéo de um projeto especifico
e as possiveis restricdes impostas. Dessa forma, os indicadores resultantes do

MISAHA sdo indicadores relativos, quanto ao processo de calculo.

Os indicadores resultantes do MISAHA, a partir de agora, tem a sua
denominacdo ampliada de "indicadores de competéncia" para "indicadores de
competéncia relativos", em razéo do procedimento de calculo que serd adotado.

A formulagcdo matematica para determina-1os é a seguinte:

-V
leri = (0\;;1_ Vz)) (6), sendo:

leri = indice de competéncia relativo i (presséo, estado, resposta);
V, = total apurado no questionério (0 £ V, £ 50);
V., = valor de referéncia, na situagéo sem projeto (Va= 0);

Vi = valor maximo a ser atingido por um questionario (Vm = 50).

Os componentes Vi, € Va4 ha equagéo (6) funcionam como valores

maximo e minimo, possiveis de serem alcangados por ocasido da aplicacdo de
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cada questionario especifico e de um valor atribuido, respectivamente.

Substituindo os valores numéricos na equacao (6), resultaria:

leri = , 7
"= 50 (7)
Vr
Icri = 51 (8), com O£ Icri £ 1

4.7.2 - Faixas para compar abilidade de indicadores

De acordo com a equacdo 8, um indicador de sustentabilidade pode
variar entre um minimo zero e um valor maximo 1. Entre esses limites existem
diversas possibilidades, que implicam em situacfes alternativas de projetos,

passiveis de serem caracterizadas pela aplicacdo do MISAHA.

Um indicador hidroviario deve informar a respeito da sustentabilidade
alcancada pelo projeto. Dessa forma, é necessario definir faixas de valores para
caracterizar um projeto quanto a sustentabilidade, como o estabelecimento de
intervalos de valores capazes de serem uma referéncia de comparagcéo quanto a

intensidade da sustentabilidade.

No estabelecimento da ordem de classificacdo de desenvolvimento dos
paises, utilizando-se o IDH, foram escolhidos trés intervalos de referéncia,
previamente, aos quais foram atribuidas denominacdes como "baixo IDH",
"médio IDH" e "alto IDH" (UNDP, 2000). Procedimentos semelhantes
(intervalos numeéricos associados a uma denominagdo como "ruim", "bom"

"excelente") também sdo recomendados pela ASCE (1998).

De acordo com as observacdes anteriores, foram adotadas quatro faixas
de valores e suas respectivas denominagdes. Para uma melhor compreenséo, a
Tabela 4.1 faz uma sintese.
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Tabela 4.1 - Faixa de valores para a compar acgéo da sustentabilidade

Sustentabilidade Faixas devalores

Insustentavel 0.00a0.40

Baixa 0.41a0.60

Média 0.61a0.80

Alta 0.81a1.00

O procedimento de determinagdo de intervalos para comparacdo de
indicadores, além de usual, € recomendavel, pois permite que se acompanhe os
rumos do desenvolvimento através de faixas que indiqguem "menor" ou "maior"
intensidade de sustentabilidade.

4.7.3 - Interpretacdo dos indicador es

Como o proprio nome sugere, um indicador € apenas um esboco ou O
delineamento de uma situacdo futura, que procura demonstrar possiveis
restricbes a um projeto. Essas potenciais restricdes ndo podem ser totalmente
abrangidas pelo aspecto quantitativo, sendo necessario que as partes
qualitativas do indicador complementem a informag&o que se pretende obter da

ligacdo entre desenvolvimento, meio ambiente e meio social.

Na Tabela 4.1, constam quatro faixas arbitradas de sustentabilidade que
buscam ser uma referéncia quantitativa de comparacdo, para que apos a
determinacdo dos indicadores seja possivel obter orientacbes para etapas
subsequentes do projeto hidroviério. A simples determinacdo dos indicadores e
0 enquadramento nas faixas arbitradas ndo sdo suficientes para afirmar se o
projeto contribui para um desenvolvimento sustentavel. Foi estabelecido o
critério da unicidade para a interpretacdo dos indicadores apds esse
enquadramento, resumido da seguinte maneira. 0s cinco indicadores de
sustentabilidade aplicaveis ao projeto hidroviario devem ser observados como
um conjunto, ndo se admitindo uma andlise isolada. Esse critério de unicidade

tem as seguintes relacoes:
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a) um projeto hidroviario deve ser classificado pela faixa de sustentabilidade no
qual foi enquadrado o indicador com o menor valor. De uma forma prética, caso
um unico indicador seja classificado como "insustentavel”, isso implica que

toda aquela alternativa de projeto basico deve ser considerada insustentavel;

b) um projeto basico classificado em uma determinada faixa de
sustentabilidade, mesmo por um unico indicador, implica que uma nova opcéo
de projeto deve ser submetida a todo o processo de determinagéo dos
indicadores. Supondo que dos 5 indicadores 4 sejam classificados como de "alta
sustentabilidade" e apenas 1 de "baixa sustentabilidade", isso ndo substitui a
necessidade de que todos sejam verificados em uma nova alternativa de projeto
basico;

c) um projeto hidrovidrio basico deve ser classificado como de "média
sustentabilidade”, para que as fases subsequientes o levem a um projeto de "alta
sustentabilidade”.

d) dadas as caracteristicas fisicas naturais da Regido, idealmente, um projeto

hidroviério deve ser classificado como de alta sustentabilidade;

e) a classificagdo de um projeto hidroviario basico como de "baixa
sustentabilidade" deve ser interpretada como um projeto com alto potencial de

risco a impasses.



Capitulo 5

Potencial aplicacdao do MISAHA

5.1 - Ambiente de aplicacdo do MISAHA

Os projetos hidroviérios ja propostos para a Amazénia sofreram fortes
questionamentos na fase de licenciamento ambiental. O Estudo de Impacto
Ambiental (EIA) e o respectivo Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA) sdo
exigéncias da Constituicdo do Brasil, de 5 de outubro de 1988, que estabelece
em seu artigo 225, inciso 1V, a necessidade de "apresentacdo de estudo prévio
de impacto ambiental para atividades potencialmente degradadoras do meio

ambiente".

A elaboracgdo de EIA/RIMA deve atender as Resolugdes n° 01, de 23 de
janeiro de 1986 e n° 237, de 19 de dezembro de 1997, ambas do Conselho
Nacional do Meio Ambiente (CONAMA). Além disso, existem os "termos de
referéncias’ gque sdo estabelecidos pelas secretarias estaduais de meio ambiente
e/ou pelo Instituto Brasileiro do Meio Ambiente (IBAMA) para a realizagao dos
referidos estudos. O arcabouco legal existente ndo estabelece critérios
especificos, mas compfe-se de diretrizes que orientam a formulacdo dos

"termos de referéncias’ para cada projeto particular.

De acordo com o que foi observado nas hidrovias ja propostas, 0s
projetos tém evoluido a partir do projeto de engenharia, com a definicao das
caracteristicas das embarcacdes e obras fluviais. Em seguida, parte-se para uma
andlise econbmica, perseguindo a otimizacdo de um potencial transporte de
cargas. Dessa forma, otimiza-se um sistema de transporte, definindo-se as
principais caracteristicas fisicas de obras, as necessidades financeiras para
realizé-las, o periodo de retorno dos investimentos e potenciais beneficios da

relacdo custo/beneficio.
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A partir dessa fase ha a necessidade de que se obtenha os licenciamentos
ambientais. A escolha da empresa que realizara o EIA/RIMA, bem como seus
custos, € de responsabilidade do empreendedor. De acordo com 0s projetos ja
realizados, nesse instante a equipe de projeto de engenharia ja detalhou as
caracteristicas executivas do projeto (embarcacBes e obras hidraulicas). Ha
casos, como o da Hidrovia Parana-Paraguai, em que as embarcacdes comecaram
a ser construidas antes mesmo do licenciamento ambiental. Dessa forma, os
estudos ambientais acabam se transformando em documentos com duas
caracteristicas: (1) tentam cumprir uma formalidade legal; (2) reduzem suas
abrangéncias na tentativa de justificar o projeto de engenharia que ja se

encontra na fase de projeto executivo.

No entanto, como o processo de licenciamento ambiental deve se tornar
publico, o EIA/RIMA acaba se tornando um documento técnico
sistematicamente questionado, quase sempre sendo exigida a sua
complementacdo. Porém, para a realizacdo dessa complementacdo, além da
necessidade de tempo e recursos financeiros, chega-se a conclusdo que o
projeto de engenharia deve ser alterado. Esse ciclo de necessidade de retornos
significativos a fases anteriores tem gerado o principal problema verificado nas
propostas de hidrovias: aumento, consideravel, dos custos do projeto que
extrapolam os programados. Essa falta de recursos financeiros programados
impde uma reavaliagdo econdmica do projeto, que normalmente tem indicado
que as restricdes impostas exigem investimentos bem maiores, que acabam

comprometendo 0s retornos previamente estimados.

Como é possivel observar, existem enormes perdas financeiras nos
procedimentos adotados para a implantacdo de projetos hidroviarios na
Amazonia, pois a decisdo de ndo realizacdo ndo tem sido tomada pelo
empreendedor, mas € decorrente das restricdes e da falta de recursos financeiros
para viabiliza-las. Foram feitas trés aplicacdes do MISAHA, todas baseadas em
projetos reais assim divididos: em dois casos (hidrovias do Marg6 e do

Tapaj6s), o modelo foi aplicado em projetos que ja haviam sido ‘reprovados’
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pela sociedade; o terceiro caso (hidrovia do Capim) ilustra a situacdo de um
projeto ainda em elaboracdo, que objetiva reduzir ‘erros’ cometidos em outros

casos, de forma a evitar as demoradas e onerosas discussoes judiciais.

5.2 - A Hidroviado Marajé’

A Hidrovia do Marajé ganhou essa denominacdo por estar localizada na
Ilha do Maraj6, que ocupa grande parte do estuéario do rio Amazonas. Pode-se
afirmar que a Hidrovia do Maraj6 é constituida por um canal de interligacdo dos
rios Atua e Anajas com extensdo de 32 km., conforme mostra a Figura 5.1. O
projeto dessa hidrovia esta sob a responsabilidade da AHIMOR. A justificativa
para a implantacdo da Hidrovia do Marg6 esta baseada no argumento
denominado "especifico”, a partir de argumentos "gerais", que tem como base a

economicidade hidroviéria.

O EIA/RIMA identificou aspectos fundamentais como justificativas
socio-econbmicas para adogdo do projeto, sintetizados em sete itens
(CEMA,1998):

(1) apesar do grande potencial natural da Ilha, as
atividades estédo voltadas para o setor primario,
estando a industria e o comércio como setores
pouco desenvolvidos, o que gera uma forte
dependéncia da Ilha em relacéo a capital do Estado
e aos municipios mais desenvolvidos situados na
regido metropolitana de Belém;

(2) o grau de industrializacdo é muito baixo e os
empreendimentos industriais existentes utilizam

equipamentos e tecnologias simples, além de néo
exigirem méo de obra qualificada;

" As informagBes sobre a Hidrovia do Maraj6é foram baseadas no EIA/RIMA - Estudo de Impacto
Ambiental / Relatério de Impacto Ambiental (CEMA, 1998).
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Figura 5.1 - Localizacdo da Hidrovia do Marajo
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(3) as wunidades industriais mais sofisticadas
existentes na llha sdo estaleiros que fabricam
pequenas embarcacdes com casco de madeira
utilizando, para este fim, carpinteiros navais,
mecanicos e eletricistas em seu quadro de
funcionérios, para completar o processo produtivo;

(4) o transporte de cargas e passageiros no interior
da Ilha é realizado utilizando-se ‘hidrovias
interiores’, as quais desempenham um papel de
grande importancia na area uma vez que sdo as
Unicas existentes;

(5) a ligacdo hidroviaria prevista proporcionara um
relacionamento mais direto: internamente, entre a
Ilha e as cidades de Belém-PA e Macapa-AP e entre
0 porto de Belém e o porto de Macap§;

(6) somente a economia proporcionada ao tréfego
da rota fluvial atual (574 km) é suficiente para
justificar economicamente o projeto. Estima-se uma
reducdo de distancia de 130 km. e uma reducdo da
durag&o de viagem em 10 horas;

(7) 'o argumento baseado na economicidade
especifica pode ser percebido na sintese econdmica
do projeto:' a hidrovia proporcionara economia de
custos no sistema de transporte interno da Ilha;
economia de custos e tempo de viagem entre Belém
e Macapa, Belém e a llha, Macapa e a Ilha; reducéo
dos custos dos produtos, com a consequente
melhoria do nivel de consumo dos habitantes da
[Tha.

Quanto ao aspecto ambiental, também foram utilizados argumentos
"gerais’, que qualificam o transporte fluvial como o que menos provoca
impactos negativos ao meio ambiente, conforme pode ser observado,

resumidamente, nos trés itens a seguir:
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(1) a priorizagdo do aproveitamento da rede
hidrografica nas politicas de transporte regional
encontra-se em plena harmonia com as novas
diretrizes de sustentabilidade preconizadas, tanto
pelo aspecto da potencialidade hidrica da
Amazbnia, como por sua condicdo de
empreendimento menos impactante, comparado as
alternativas rodoviaria e ferroviéria;

(2) as caracteristicas naturais da Ilha do Marajé,
gue tem uma rede de aguas muito extensa, levam a
uma conclusdo: essa area tem uma facilidade
natural para o transporte por aguas (hidrovia).
Assim, falamos em ‘aproveitamento do potencial
hidrografico' dessas aguas, para dizer que o
empreendimento estara utilizando as facilidades que
a natureza conferiu a essa regiao;

(3) podemos dizer que este projeto se utiliza das
caracteristicas naturais da regido para instituir um
transporte mais rapido, mais seguro, mais eficiente
e menos degradador possivel, estando em plena
harmonia com o conceito de ‘'desenvolvimento
sustentado' (CEMA, 1998).

Os argumentos sociais/ambientai s/econdmicos para justificar a Hidrovia
do Margj0 situam-se no grupo denominado neste trabalho de "argumentos
gerais’". Percebe-se que a quantificagdo dos argumentos gerais visando
transformé-los em "argumentos especificos’, aplicaveis a situacdo real, é
bastante complexa, ndo sendo possivel observar que isso seja realizado com

clareza.

As carateristicas técnicas das obras de engenharia, assim como do
comboio tipo (Figura 5.2) foram delineados e especificados, sem problemas
técnicos para executd-los. As restricbes comecam a aparecer a partir do
momento em que 0 projeto se torna publico (divulgacdo do EIA/RIMA para o
licenciamento), evidenciando-se que existem relacbes de dependéncia

econdmica/social imediata dos recursos naturais, como € descrito,

resumidamente, nos trés itens a seguir:



Figura 5.2 - Planta de um trecho do canal e comboio tipo da Hidrovia do Marajé
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(1) a pesca é considerada a segunda fonte de
economia da llha do Marajo, que se desenvolve
especialmente na area dos lagos, porém é difundida
em todos os rios e canais da llha, sendo uma
atividade rentavel, além de fornecer alimento para a
populacéo;

(2) em 1987, apenas na parte oriental da llha, a
atividade de pesca ocupava 9.050 pescadores,
utilizando uma frota de 3.335 embarcacdes, sendo
1.350 motorizadas. A pesca é uma atividade de
grande importancia social, particularmente quanto ao
aspecto da absor¢éo da méo de obra;

(3) a producdo agricola na regido da mata, parte
ocidental da Ilha, € insignificante e pouco
diversificada, limitando-se, basicamente, a quatro
culturas temporérias. arroz, feijao, milho e mandioca
(culturas de subsisténcia). A extracao da borracha e
das madeiras constituem a base econémica da regiéo,
apesar de ainda exploradas por métodos primitivos e
antiecondmicos (CEMA, 1998).

Uma comparagdo inevithvel quanto aos investimentos em obras
hidrovidrias na Amazénia é em relacdo aos investimentos em outros setores que
se evidenciam como fundamentais para as comunidades locais, a partir de alguns
indicadores sociais. A titulo de ilustracéo, serdo mencionados alguns indicadores
sociais dos dois municipios que estdo |ocalizados nas extremidades do canal a ser

construido:
(1) relativo ao municipio de Anajas.

ocupa uma &ea de 6.854,15 km2, com uma
populacéo residente de 14.284 habitantes, em 1991
(86,15% na zona rural e 13,85% na zona urbana),
com densidade demogréfica de 2,08 hab./km?;

predomina o extrativismo animal, vegetal e a pesca.
A pesca € artesanal de subsisténcia, sendo que a

producdo excedente é comercializada em outros
centros;
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guanto ao abastecimento por &gua, em 1991, cerca
de 90% dos 2.409 domicilios eram abastecidos por
fontes externas a propriedade, como pocos publicos,
bicas e rios, aém de ndo contar com canalizacdo
interna de distribuicdo. Um levantamento mais
recente, em 1995, detectou que 92% dos domicilios
(de um total de 2.605) ndo eram atendidos por agua
encanada;

a energia elétrica, a base de 6leo diesel, operada pelo
municipio atende apenas 70% da populagdo urbana
por um periodo de 6 h/dig;

a situacdo de esgotamento sanitério, no ano de 1991,
em Anajas é semelhante a dos demais municipios da
regido, com algumas especificidades. 57,4% dos
2.409 domicilios ndo dispdem de qualquer instalacéo
sanitaria, 27,9% dos domicilios utilizavam fossas
rudimentares, e outros 14,7% sdo lancados
diretamente no meio ambiente (lagos e rios,
principal mente);

guanto ao aspecto do atendimento as demandas de
salde publica, o quadro de morbidade do municipio
de Anajas é um reflexo do precario atendimento das
demandas sociais, apontando também para niveis de
caréncias maiores que os de municipios vizinhos,
sendo que dos 19 profissionais que compunham o
corpo clinico e auxiliar do municipio ndo havia
nenhum meédico;

guanto ao aspecto da educacéo, a infra-estrutura de
ensino é bastante reduzida, sendo que os professores
daregido nao sdo titulados (CEMA, 1998).

(2) relativo ao municipio de Muana

possui uma é&ea de 3.762,72 km?, tinha uma
populacéo residente de 22.367 habitantes, em 1991
(80,91% na zona rural e 19,09% na zona urbana),
com uma densidade demografica de 5,94 hab/kmz;

a economia local é baseada no extrativismo vegetal,
na producdo de ceramica, na pecuaria e na
agricultura de subsisténcia;
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guanto ao abastecimento de agua, em 1991, o
abastecimento de 74,6% dos domicilios era feito
diretamente dos cursos d'agua e 24% dos domicilios
contavam com canalizagdo interna;

0 abastecimento de energia elétrica é a base de 0leo
diesel, que atende apenas 604 consumidores por um
periodo de 16 h/dia;

0 municipio ndo possui sistema de esgotos, sendo
gque cerca de 85% dos domicilios utilizam como
destinos finais as fossas rudimentares, terrenos
baldios e mananciais;

os indicadores de morbidade de Muana reafirmam as
tendéncias regionais. Em 1996, as doengas de maior
incidéncia eram as doencas diarréicas e a maléaria.
Embora esses numeros sejam elevados, este é um
dos municipios com um dos menores coeficientes de
maléria da llha, 349,5 casos/100.000 habitantes
(CEMA, 1998).

O confronto entre os investimentos (financeiros e de recursos naturais),
necessarios para viabilizar os objetivos do projeto da Hidrovia do Maraj6, com as
necessidades de investimentos em outras infra-estruturas nos municipios afetados
diretamente pelo empreendimento levaram ao surgimento de conflitos, n&o
resolvidos através de negociacOes sociais entre empreendedor e a sociedade,

estando a negociacao sendo realizada, atualmente, pelas vias judiciais.

5.2.1 - Aplicac&o hipotética do MISAHA & hidrovia do Maraj6’
Questionario 1 - PRESSAO

P1: quanto a participagdo da iniciativa privada nos custos de investimentos de

infra-estrutura:

" 0s quesitos e os trés analistas utilizados foram construidos a partir das observagdes feitas pelo autor da
tese nas audiéncias publicas para discussao do EIA/RIMA.
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- todos os custos seriam realizados pela iniciativa publica. Estima-se o valor de
R$ 20.000.000,00 como necessarios para realizar 0s servigos basicos de infra-

estrutura da hidrovia.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0]|2|4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores reagem positivamente ao projeto, enquanto que outros
analistas questionariam a existéncia de projetos alternativos para o mesmo

recurso.

P>: quanto aos custos de operacéo do sistema:
- ndo ha previsdo de cobranca pelo uso futuro da infra-estrutura disponivel.
Quanto aos custos para manutencao, ainda ndo foram estimados, mas acredita-

se gue sejam minimos.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores utilizariam a infra-estrutura sem qualquer custo. Os dois
outros analistas poderiam considerar justo o pagamento de uma importancia

como forma de compensar provaveis servicos de manutencéo.

P3: quanto ao tipo de transporte a ser realizado:

- espera-se que 0 transporte de carga realizado entre Belém e Macapa,
atualmente contornando a parte sul da Ilha, utilizando cerca de 8 comboios de
chata mais empurrador transportando principalmente carga geral e combustiveis
seja deslocado para a hidrovia, além da geracdo de novas cargas em razdo da

disponibilidade de um acesso mais franco da Ilha em relacdo a Belém e Macapa.
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Quanto as embarcacdes mistas, existem cerca de 15 atualmente realizando a

ligacdo entre Belém e Macapa.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0|2|4]|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- inicialmente, em uma hipotese mais otimista, haveria apenas o deslocamento
do atual trafego, esperando-se para o futuro o surgimento de novas demandas

por transporte.

P4: quanto ao trafego de embarcacdes que esta sendo realizado antes do projeto:
- existe o trafego de pequenas embarcacdes entre os rios Atua e Anajas
transportando cargas e passageiros no periodo de &guas altas, quando ha uma
interligacdo natural; ndo existem estacdes fluviais na Ilha para essas pequenas
embarcacdes, nem existem estatisticas sobre as |otagdes.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- é vantajosa a disponibilidade de uma nova infra-estrutura, sem custos para 0s
transportadores. As pequenas embarcacdes (operadas pelos proprietarios) nao
dispdem de um sistema de apoio a navegagdo, ndo dispbem de pequenos

terminais portuérios, nem mesmo sdo conhecidas suas |l otacdes.

Ps: quanto ao tempo anual de operagéo do sistema:
- a hidrovia permite navegacéo durante o ano todo, com pontos especificos para
cruzamento dentro do canal, sendo que a frequéncia de embarcacbes de

passageiros pode ser diaria e as embarcacdes de cargas com frequiéncia semanal,
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conforme ocorre na ligacdo que contorna a parte sul da Ilha até Macapa;

permanecendo o cendrio atual, as embarcacdes de cargas tendem a voltar vazias.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0|2|4]|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores poderiam reagir de forma conservadora quanto as restricoes
de cruzamento e velocidade das embarcagOes dentro do canal. Os outros
analistas podem considerar positivas essas restricbes, como uma forma de
impedir o uso da hidrovia por outros tipos de embarcacbes e a qualquer

velocidade.

Questionéario 2 - ESTADO

E1: quanto as obras fluviais (dragagens, retificagfes, construcéo de barragens):

- A Hidrovia do Margj6 tem como obras mais significativas a abertura de um
canal de 32 km para fazer a interligacdo entre os rios Atud e Anajas e dois
diques longitudinais, de mesma extensdo, para protecdo do canal; estima-se um

volume de 10 milhdes de metros cubicos de terra a serem escavados e dragados.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0/2]4]|6]8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores podem considerar extremamente positivo obras dessa
natureza para evidenciar a magnitude e importancia da navegacdo. Os outros
analistas tenderiam a questionar a necessidade de uma obra com essas
caracteristicas em uma regido em que a navegacdo é realizada sem qualquer
infra-estrutura de apoio. A movimentacéo de 10 milh6es de metros cubicos de

terra poderia transformar definitivamente o ambiente de instalacdo da hidrovia,
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surgindo ainda o questionamento quanto a alternativa de projetos menores, que

atingissem 0s mesmos objetivos.

E.: quanto a infra-estrutura portuaria:

- 0 projeto ndo prevé a construcdo de qualquer terminal ou estacdo portuaria.

Pontuacdo atribuida

Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- sob a 6tica ambiental, isso é extremamente positivo, havendo um acordo entre
0s trés pontos de vistas.

Es: quanto alocais especificos por onde passara a hidrovia:
- dadas as caracteristicas historicas da Ilha do Marajé, e de acordo com
informagdes bibliograficas, o local é propenso a existéncia de sitios

arqueol 6gicos.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0/2]416]8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores poderiam argumentar que esse projeto poderia evidenciar
esse aspecto cultural e ser um meio de agdo para a criagdo de programas em
turismo. Outros analistas, por sua vez, tendem a ter uma visdo mais
conservadora, diante das caracteristicas basicas do projeto, baseadas na
movimentacdo de grandes volumes de terra e retificagdo de trechos, que
exigiriam estratégias e estudos mais demorados para 0 mapeamento da

ocorréncia de sitios arqueol 6gicos.
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E4: quanto a intensidade de tréafego:
- de acordo com 0 que se observa atualmente na ligacdo entre Belém e Macapa,
acredita-se que haja uma média de 4 a 5 embarcacBes acima de 50 toneladas

transitando; quanto as pequenas embarcacfes, ndo € possivel estimar um

namero.
Pontuacdo atribuida
Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores podem considerar positivo que o crescimento do trafego
ocorra progressivamente, sob o aspecto do meio ambiente. Os outros analistas
podem argumentar que o0 desconhecimento da circulacdo das pequenas
embarcacbes compromete uma andlise com base na intensidade de trafego na

hidrovia e seus efeitos.

Es: quanto as exigéncias minimas de profundidade, largura, raios de curvaturas
e velocidade do curso d'4dgua para atender a embarcacao tipo:

- 0 canal, em forma trapezoidal, deve ter uma profundidade (altura) de 4 m. e
largura (base menor) de 22 m.. Esse é o trecho que ira condicionar o projeto da
embarcacdo tipo, havendo a necessidade de que sejam retificados e
aprofundados trechos de rios, tanto no Atua (cerca de 10 pontos) quanto no

Anagjas (cerca de 9 pontos).

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores reconhecem que obras de movimentacdo de terra no leito

do rio podem contribuir para uma perturbacdo regular nas suas imediacoes.
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Outros analistas acreditariam que seriam necessarios estudos que definissem a

regularidade desses servicos e respectivos planos de contingéncias.

Questionario 3 - RESPOSTAS

Re,1: quanto aos efeitos préaticos na infra-estrutura socio-econdémica:

- 0s efeitos econdmicos do projeto serdo percebidos imediatamente pelos
transportadores (existe a possibilidade de um encurtamento da rota entre Belém
e Macapa em aproximadamente 100 km.), que passariam a ofertar transporte
com precos de fretes menores, implicando na diminui¢céo do preco dos produtos
e um estimulo a intensificacdo da producdo. Apds entrar em operacdo e em
conjunto com outras medidas estruturais, essa hidrovia permitiria maior
mobilidade e diversificagcdo econébmica interna na Ilha. De qualquer forma, é

possivel prever que 269 trabalhadores ser8o necessarios para a construcdo da

hidrovia.
Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- a perspectiva de encurtamento da distancia entre a parte interior da Ilha com
Belém e Macapa € vista como atraente para novos usuarios do transporte. Para
0s outros analistas seria importante determinar "outras" medidas estruturais que

permitiriam a mobilidade e diversificagdo da economia interna da Ilha.

Re2: quanto aos efeitos préticos de distribuicéo de renda:

- para que o0 projeto cumpra a sua funcdo social, quanto a melhoria da
distribuicdo de renda na Ilha, haveria a necessidade de um forte
acompanhamento dos precos das tarifas, para que as economias obtidas pelos
transportadores fossem repassadas aos outros grupos sociais. Além desse

aspecto, haveria a necessidade de melhoria de infra-estruturas basicas como
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saneamento, energia el étrica, agua encanada, educacdo e salude, dada a caréncia
desses servicos nas comunidades afetadas pelo projeto, para que os efeitos
positivos do projeto pudessem ser incorporados por essas comunidades no

médio e longo prazos.

Pontuacao atribuida
Analistas 0|2|4|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores acreditam que a propria concorréncia seria suficiente para
estabelecer precos menores de tarifas na hidrovia. Para os outros analistas, a
formulagdo do projeto da hidrovia deve estar prontamente indexada a outros

planos e projetos, como o de saneamento, energia, educacdo, salde.

Re3: quanto a inducdo de um novo modelo econdbmico proporcionado pelo
projeto hidroviério a ser implantado:

- um aspecto que deve ser mencionado € quanto a valorizacdo das terras ao
longo da hidrovia, principalmente aquelas localizadas proximas ao canal. Existe
a possibilidade de que o projeto hidroviario induza a um novo modelo de
apropriacdo de terras, tendo como consequéncias novas formas de uso e
ocupacéao do solo.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0|]2|4]|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- esse aspecto € visto como positivo pelos transportadores, considerando que os
novos usos podem resultar em novas cargas para a hidrovia. Para outros
analistas, haveria a necessidade de uma formulagdo conjunta do projeto com

planos e projetos de uso/ocupacéo do solo.
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Re,4: quanto as economias de grupos sociais menos capitalizados:

- estimativas preliminares determinam um tempo para a construcao da hidrovia
de 19 meses. Nesse tempo, havera o deslocamento de algumas familias e
perturbacdo do ambiente que pode comprometer a caca e a pesca. Os grupos
sociais mais suscetiveis a perdas sdo aqueles menos capitalizados (aqueles que
tém nos recursos naturais as suas principais fontes econémicas) e que serdo
afetados pelo projeto. Em sintese, existe um descompasso de tempo entre a
realizacao das obras e operacéo do sistema para que alguns grupos incorporem

compensacoes proporcionadas pelo projeto.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0|2]|4|6|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- de uma forma geral, ha um consenso que planos especificos devem ser
desenvolvidos, paralelamente, para que o0 projeto ndo afete negativamente
pessoas que ja se encontram em desvantagem econdmica antes da realizacdo da

hidrovia.

Res: quanto a flexibilidade da economia induzida pelo projeto hidroviario:

- 0 projeto hidroviario estd sendo desenvolvido para atender um comboio de
chatas tipo, bem maior que as pequenas embarcagcfes que transitam
internamente pela Ilha. H& necessidade de que outros elementos, como acessos
terrestres e geracdo de novas cargas, de fato venham a existir para que o0s
objetivos planejados sejam alcancados. Caso o projeto ndo seja complementado
por outros investimentos, ainda assim qualquer embarcacdo da llha podera

utiliza-1a.
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Pontuacdo atribuida
Analistas 0/]2]|14|6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- esse quesito recebe uma pontuacdo que reflete o nivel de dependéncia da
hidrovia de outros setores. Caso outros investimentos ndo sejam realizados, é

certo o super-dimensionamento do projeto.

Ra1: quanto ao uso do recurso agua:

- além da construcéo do canal e dos diques longitudinais com extensdo de 32
km., h& necessidade de obras de retificacdo e aprofundamento em trechos
especificos dos rios Atua e Anajas para disponibilizar a lamina minima de agua
(em torno de 4m.) para o comboio tipo. Sempre que as caracteristicas fisicas da
hidrovia delineada, ao longo da vida util do projeto, comprometam a franca
navegacdo, € necessario que sejam realizados servicos de manutencdo e

correcdo. Essas obras implicam uma dinamizacdo de processos erosivos e de

assoreamento.
Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- a avaliacdo desse quesito deixa evidente que as carateristicas dessa hidrovia,
baseada fortemente na movimentacdo de terra, apresenta um forte indicio de
restricdo, dada a dependéncia dos recursos naturais para atividades antrépicas e

a forte possibilidade de existéncia de sitios arqueol égicos ao longo da hidrovia.
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Ra2: quanto a inducdo de novos contingentes populacionais:

- ndo apenas as hidrovias, mas projetos dessa natureza tém um forte apelo de
ser um gerador de oportunidade de empregos, induzindo contingentes
populacionais para os locais das obras. As infra-estruturas basicas nos
municipios de Muand e Anajas ndo atendem as populacdes residentes. Novos
contingentes populacionais serdo atraidos, com possibilidade de se instalarem
em locais tornados acessiveis pelo projeto, pressionando mais ainda 0s recursos

naturais existentes.

Pontuacao atribuida
Analistas 0/]2]4|6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- projetos dessa natureza atraem contingentes populacionais com baixo nivel de
escolaridade. Os municipios proximos a hidrovia sdo extremamente carentes de
infra-estruturas, cercados de terras sem uso econémico definido que poderao ser

ocupadas e ter todos 0s seus recursos pressionados sem limites.

Ra3: quanto ao uso de terras para a geragdo de novas cargas:

- as economias do projeto hidroviario serdo maiores quanto maior a demanda de
cargas. Uma perspectiva € que sejam incorporadas novas areas para agricultura
e a industria, que pode se dar de forma planejada e controlada e/ou
desordenada. A exploracdo de madeiras também é feita na Ilha, havendo a

possibilidade de sua intensificacdo com a construcdo da hidrovia.

Pontuacdo atribuida

Analistas 0/]2]4|6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *
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- a ocupacdo e a exploragdo ordenada de terras e recursos como madeiras
podem ser importantes para o desenvolvimento do transporte fluvial, no entanto
sdo dependentes de planos perfeitamente definidos, que caso n&o sejam
implantados, até mesmo antes das obras hidroviarias, podem provocar danos

indesejaveis.

Ra4: quanto a manutencao da fertilidade do solo e da qualidade da égua:

- tanto o transito das embarcacdes, quanto 0os novos usos do solo podem
comprometer a qualidade da agua nas imediacbes da hidrovia. O transporte
hidroviério disponivel €, naturalmente, um estimulo a intensificacdo para
geracdo de novas cargas. As atividades econdmicas da llha estdo baseadas na
pequena cultura, pesca e extrativismo, que poderdo ficar comprometidas se
praticas nocivas a fertilidade da terra e a poluicdo dos cursos d'agua sejam

desenvolvidas no curto e médio prazos.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- esse quesito demonstra, mais uma vez, que potenciais perdas podem ocorrer
ao longo de toda a vida do projeto, que pode se estender além dos limites do

curso d'agua, comprometendo atividades econémicas locais.

Ra5: quanto a criacéo de trechos rodoviarios néo planejados:

- a hidrovia é pouco flexivel e por si sd ndo € a solu¢do para um problema de
transporte. Provavelmente, surgirdo trechos rodoviarios ndo planejados
originalmente, de ligagdo com a hidrovia, a partir da instalagdo de pequenos
empreendimentos interiores que objetivam obter os menores custos de

transportes proporcionados pela hidrovia.
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Pontuacdo atribuida
Analistas 0/]2]|14|6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- a hidrovia podera ser um eixo de transporte concentrador de cargas de outras
partes da Ilha. A abertura de trechos rodoviarios pode ser mais fortemente

induzida ap0s a abertura do canal de ligacdo dos rios Atua e Anajas.

Rs,1: quanto aos efeitos sobre a inducdo a outros modos de vida:
- durante a fase de construcdo, novos contingentes serdo atraidos para o local da
obra. Inevitavelmente, havera um periodo de assimilacdo dos novos costumes e

hébitos pelos grupos sociais ja estabelecidos na Il ha.

Pontuacédo atribuida
Analistas 0|2]4|6|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- sob a 6tica do transportador isso € extremamente positivo, considerando os
novos conhecimentos trazidos pelas pessoas que chegam. Outros analistas
guardam uma posi¢cdo mais conservadora, considerando o nivel de escolaridade

e informacg&o dos contingentes populacionais que séo atraidos pelo projeto.

Rs,2: quanto a possibilidade de alteracdo de tradi¢des e patrimonios culturais:
- datas, fatos e aspectos culturais especificos das comunidades locais podem
sofrer a influéncia de novos habitos e costumes, com possibilidades de perdas e

danos a tradi¢des e/ou patrimonios culturais.
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Pontuacdo atribuida
Analistas 0/]2]|14|6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- as caracteristicas dos contingentes populacionais podem interferir nos
aspectos culturais ja estabelecidos, assim como influenciar o surgimento e/ou

substituicdo de novos habitos.

Rs,3: quanto a segregacao de grupos sociais:

- um dos objetivos da hidrovia é permitir mobilidade a grupos sociais menos
favorecidos. No entanto, potenciais valorizagOes financeiras de determinados
espacos decorrentes da implantacdo do projeto podem afasta-los para locais

mais baratos, mas com menos infra-estrutura ou menos férteis.

Pontuacao atribuida
Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- avalorizacao de terras pode ser percebida como um atrativo a mais para evitar
éxodos, segundo a Otica do transportador, mas outros analistas acreditam que
caso essa valorizagdo seja um atrativo para uma répida capitalizacéo, existe

forte possibilidade de o projeto induzir a segregacao de grupos sociais.

Rs,4: capacidade de compreenséo e assimilagéo de uma nova estrutura social:
- as pessoas que chegarem, atraidas pelo projeto hidroviario, podem estabel ecer

uma nova estrutura social, que pode estar em confronto com a existente.
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Pontuacdo atribuida
Analistas 0/]2]|14|6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0S recursos hidricos influenciam decisivamente o modo de vida das
comunidades da Ilha. A estrutura social se organiza baseada nesse aspecto, que

podera se dar de uma outra maneira apos a implantacéo do projeto.

Rs,5: quanto as metas sociais do projeto:

- 0S objetivos sociais do projeto seriam: (1) estimular transportadores a
oferecerem transporte fluvial com custos mais baixos na rota Belém-Macapa;
(2) permitir mobilidade interna aos grupos sociais menos favorecidos; (3)
estimular a melhoria da infra-estrutura social (salde, saneamento, educagéo e

energia) disponivel e, (4) estimular o dinamismo da economia interna da Ilha.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0|2|4|6|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores avaliam como de extrema importancia social o projeto,
enquanto outros analistas acreditam que 0s objetivos sociais do projeto
hidroviario s6 podem ser alcangcados com a estruturacéo de planos paralelos ao

desenvolvimento da hidrovia.
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5.3 - A Hidrovia do Tapaj6s

A Hidrovia do Tapajés é um projeto para adaptar o rio Tapajos as
caracteristicas de uma navegacdo em grande escala, comparada com a que €
realizada atualmente. O projeto estd sob a responsabilidade da AHIMOR,
superintendéncia subordinada a Companhia Docas do Para (CDP). O rio
Tapajés é afluente da margem direita do rio Amazonas, tem uma extensao de
817 km, formado pela confluéncia dos rios Teles Pires e Juruena na fronteira de

trés Estados: Par4, Mato Grosso e Amazonas (Figura 5.3).

Foram identificados dois trechos para o projeto hidroviario: (1) Baixo
Tapajés. da foz (cidade de Santarém) até a Vila de S. Luiz, com uma extensao
de 320 km, é considerado francamente navegavel e (2) Médio Tapajos. da Vila
de S. Luiz até a confluéncia Juruena-Teles Pires, com uma extensdo de 497 km.,
€ 0 trecho mais critico para a navegacdo, no qual seriam realizados os maiores
investimentos em obras fluviais. A Tabela 5.1 permite que sejam observados 0s
servicos e as obras necessarios na hidrovia, bem como uma estimativa de seus

respectivos custos.

" As informagdes sobre a Hidrovia do Tapajés foram baseadas no EIA/RIMA - Estudo de Impacto
Ambiental / Relatério de Impacto Ambiental (AHIMOR, 1995).
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Figura 5.3 - Conformacao do rio Tapaj0s
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Tabela 5.1 - Estimativas dos servigos e custos para a Hidrovia
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Obrase servicgos

Valores (U$)

Derrocamentos e dragagens no Baixo Tapaj0s 500.000,00
Canal lateral da "zona das cachoeiras' com duas eclusas de desnivel| 163.000.000,00
total 36 m.
Derrocamento e dragagens do Médio Tapaj0s 2.000.000,00
Construcdo de 340 km. de estrada de rodagem pavimentada (22| 85.000.000,00
classe)
Terminais 2.000.000,00
Balizamentos e outros auxilios & navegacéo 1.500.000,00
Custo total do investimento| 254.000.000,00
Custo anual de manutencao da Hidrovia 2.000.000,00

Fonte: AHIMOR, 1995

Conforme se observa na Tabela 5.1, os custos preliminares estimados

para aimplantacéo da Hidrovia do Tapaj0s sdo da ordem de U$ 254 milhdes. As

maiores justificativas para a implantacdo da Hidrovia decorrem dos argumentos

estratégicos/econdmicos, denominados neste trabalho apenas de "argumentos

especificos", transcritos do EIA/RIMA, de forma resumida,

(AHIMOR,1995):

em sete itens

(1) considerada a area de influéncia direta da Bacia
do Tapajds, verifica-se um magnifico processo de
produgcdo graneleira e mineral com as
caracteristicas 6timas para o transporte hidroviério,
principalmente ao sul e sudoeste dessa Bacia (norte
do Estado do Mato Grosso e sudeste do Estado de
Rondonia);

(2) na década de 1980, a producdo de milho em
Rondénia foi triplicada. No norte de Mato Grosso a



soja marcava posicdo com uma producéo de 1,3
milhdes de toneladas;

(3) para a exportacdo dessa producédo de soja,
utilizando o porto de Santos no Estado de Sé&o
Paulo, as distancia usuais podem chegar a 2,5 mil
km.;

(4) considerada a producdo graneleira das micro-
regides influenciadas pelo projeto, ativa por 10
meses/ano (safra graneleira mais estogues na
origem), somada a producéo de calcério e produgdo
cimenteira, ter-se-ia uma alta intensidade de trafego
diuturno nesse mesmo periodo;

(5) o custo estimado de transporte, entre o corredor
Hidrovia do Tapajos e sua area de influéncia até as
varias saidas de portos regionais alternativos,
poderia variar de U$ 2,50/ton. a U$ 36,40/ton;

(6) a vantagem econbOmica proporcionada pela
Hidrovia estimularia a industrializacdo, revertendo
a troca desigual inter-regional, com ganhos de
produtividade e ganhos de oportunidade a partir de
custos mais baixos, resultando em produtos
exportaveis mais competitivos;

(7) os custos operacionais mais baixos
representariam uma importante economia de
combustivel e outras formas de energia com
vantagens regionais e nacionais do ponto de vista
de seu consumo total.
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Os sete "argumentos" especificos podem ser sintetizados na Tabela 5.2,

gue mostra, em numeros, as economias resultantes da implantagéo da Hidrovia

do Tapajos.



193

Tabela 5.2 - Economias proporcionadas pela Hidrovia do Tapaj6s

Ano | Economia anual Manutencdo | Economia final Economia

1995 21.241.366 2.000.000,00 19.241.366 19.241.366,00
1996 23.322.721 2.000.000,00 21.322.721 40.564.088,00
1997 25.485.158 2.000.000,00 23.485.158 64.049.246,00
1998 27.728.677 2.000.000,00 25.728.677 89.777.923,00
1999 30.008.003 2.000.000,00 28.008.003 117.785.926,00
2000 31.955.358 2.000.000,00 29.955.358 147.741.284,00
2001 33.945.461 2.000.000,00 31.945.461 179.586.745,00
2002 36.109.729 2.000.000,00 34.109.729 213.796.474,00
2003 38.155.282 2.000.000,00 38.155.282 249.951.758,00
2004 40.239.881 2.000.000,00 38.239.881 288.191.617,00
2005 42.363.586 2.000.000,00 40.363.586 328.555.203,00

Fonte: AHIMOR, 1995

O potencial econémico da Hidrovia fica bem determinado e favoravel a
implantacéo do projeto. Quanto aos problemas sociais localizados na area direta
de influéncia da Hidrovia e relacionados a caréncia de investimentos em infra-

estrutura, varios foram identificados como:

(1) na parte superior da Hidrovia (municipio de Jacareacanga, onde se
localizaria um terminal rodo-fluvial de gréos), o EIA/RIMA evidencia a
"inexisténcia de uma rede de infra-estrutura basica, o que certamente dificultara

a implementacéo da Hidrovia'";

(2) a populacéo residente na sede do municipio de Jacareacanga era de 923
habitantes em 1993;

(3) a reduzida capitalizacdo dos habitantes de Jacareacanga influenciaria para
gue as oportunidades econémicas indiretas surgidas com o projeto ndo fossem

aproveitadas pela populacgédo ali residente;

(4) had uma caréncia de infra-estrutura, como escassez de agua tratada, energia
elétrica e manutencdo de rodovias necessarias a expansdo das atividades

produtivas que iréo gerar cargas para a Hidroviga;
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(5) a necessidade de investimentos em infra-estrutura esbarra na insuficiéncia

de recursos financeiros por parte do poder publico;

Uma outra forma de identificar a Hidrovia do Tapajos seria associar
trechos a municipios especificos e conhecidos regionalmente, como: (a)
superior: municipio de Jacareacanga; (b) médio: municipio de ltaituba e (c)
inferior: municipio de Santarém. Entre esses trés municipios existem varios
outros nucleos populacionais. A Tabela 5.3 foi utilizada para demonstrar a
evolucdo histérica do abastecimento d'dgua no municipio de Santarém,

provavel mente, o mais bem dotado de infra-estruturas.

Tabela 5.3 - Evolucéo do abastecimento d'agua em Santar ém*

Abastecimento d'agua (%) | Instalagdes sanitérias (%)
Ano N° de Redegeral Poco Fossa | Fossarudimentar
Domicilios
1970 20.643 16 10 3 78
1980 31.575 28 0,60 13 74

Fonte: AHIMOR, 1995
* populacdo total do municipio em 1980: 191.950

A Tabela 5.3 demonstra que menos de 1/3 dos domicilios do municipio
eram atendidos por agua, sem rede de esgoto, predominando as fossas
rudimentares como coletoras do esgoto sanitario gerado. O nivel educacional é
outra evolucdo histérica que marca a caréncia de investimentos no setor,

conforme mostra a Tabela 5.4.



Tabela 5.4 - Histérico do grau de instrucdo em Santarém
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Ano
1970 1980
Grau deinstrucéo Absoluto | (%) | Absoluto| (%)
Elementar 10.209| 16,70 29.620| 29,60
1° grau 1694 280 8.386 8,40
2° grau 548 0,90 3.076 3,10
Superior 1271 0,20 420 0,40
Sem instrucdo e menos de uma ano de estudo 48.423| 79,40 58.478 58,5
Total 61.001| 100,00 99.980| 100,00

Fonte: AHIMOR, 1995

Conforme se observa na Tabela 5.4, os indicadores de evolugdo dos

niveis de educacédo na cidade de Santarém sdo baixos, estando sem instrucdo a

maioria da populacéo da cidade, na década de 1980.

O municipio de Santarém poderia ser selecionado como 0 representativo

da area de influéncia direta da Hidrovia, dotado das melhores infra-estruturas e

servicos. A titulo de comparagdo, na Tabela 55 é

historica do nivel educacional no municipio de Itaituba.

Tabela 5.5 - Historico do grau de instrucéo em Itaituba

mostrada a evolucéao

Ano
1970 1980
Grau deinstrucao Absoluto | (%) | Absoluto| (%)
Elementar 510 7,42 5.190| 24,85
1° grau 65 0,95 1.024 4,90
2° grau 19 0,28 277 1,53
Superior 30 044 60 0,29
Sem instrucéo e menos de uma ano de estudo 48.423| 90,91 14.335| 68,63
Total 6.876| 100,00| 20.886| 100,00

Fonte: AHIMOR, 1995
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O diagnéstico ambiental para as areas (direta e indiretamente) afetadas

pela Hidrovia determina, resumidamente, que:

(1) em funcdo das caracteristicas ambientais do rio Tapajés, com trechos
encachoeirados e existéncia de pedrais, as atividades de derrocagens, dragagens
e construcdo de um canal lateral promoverdo os efeitos ambientais mais
impactantes sobre o meio bidético e abiotico, pois envolvem a movimentacdo de

terra, desmatamento, e alteragdes nos fluxos de massa,

(2) quanto ao uso da terra nas areas de influéncia direta e indireta é uma
guestdo imperiosa e que deve ser estruturada, como forma de prevenir a
destruicdo das florestas e a ma utilizagdo do solo, visto que o projeto
hidroviario motivara o aumento da producéo agricola e a diversificacdo da
producdo florestal como um todo, podendo acarretar a extingdo de vérias
espécies animais e vegetais;,

7

(3) quanto ao aspecto antrépico, é recomendada a atencdo especial sobre a
atratividade sécio-econémica (migracéo populacional e geracdo de empregos)
provocada pelo projeto, principalmente para aquelas cidades localizadas as
margens do rio que receberdo obras de infra-estrutura (tipo terminais
portuarios) durante a fase de implantacdo. Na fase de desmobilizacao,
provavelmente, havera uma reducéo nos niveis da méo de obra empregada, com
uma "consequente reducao de rendimentos e desorganizacdo conjuntural desse

mercado até que seja atingido um novo ponto de estabilidade".

A breve descricao apresentada sobre a Hidrovia do Tapaj0s € uma sintese
das informagdes encontradas no EIA/RIMA proposto que recomendou como a
melhor alternativa de transporte para aquela regido, dentre as possiveis

alternativas tecnol 6gicas/locacionais.

Atualmente, ap0s a apresentacdo publica do projeto (a divulgacdo do
EIA/RIMA ocorreu em junho de 1995), houve uma série de criticas que

resultaram no questionamento da Hidrovia, passando a discussao a ser realizada
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por via judicial. Até o momento (julho de 2002), ndo existem acordos para a

implantacdo do projeto.

5.3.1 - Aplicacdo hipotética do MISAHA ahidrovia do Tapajos
Questionario 1 - PRESSAO

P1: quanto a participacdo da iniciativa privada nos custos de investimentos de
infra-estrutura:
- todos os custos seriam realizados pela iniciativa publica. Estima-se como U$

254.000.000,00 os investimentos necessarios para a realizagdo do projeto.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0|2|4]|6|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- para os transportadores seria extremamente importante a disponibilidade de
uma infra-estrutura de transporte que viabilizasse 0 acesso a novas areas de
producgéo/geracéo de cargas. Para outros analistas, seria importante a alternativa

de outros projetos, mesmo que no setor de transporte.

P2: quanto aos custos de operacao do sistema:
- ndo ha previsao de cobranca pelo uso futuro da infra-estrutura disponivel.
Estima-se um valor médio anual da ordem de U$ 2.000.000,00 para a

manutenc¢éo da hidrovia.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0|2|4|6|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

" osquesitos e os trés analistas utilizados foram construidos a partir das observagdes feitas pelo autor da

tese nas audiéncias publicas para discussao do EIA/RIMA.
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- 0s transportadores teriam na isencao de tarifas pela utilizagdo da infra-
estrutura da hidrovia um incentivo para opera-la, no entanto, os dois outros

analistas considerariam justo o pagamento de tarifas pela utilizag&o.

P3: quanto ao tipo de transporte a ser realizado:

- no curto e médio prazos a hidrovia objetiva atender ao transporte da producéo
de gréos (principalmente soja) do Centro-Oeste do Brasil, no sentido de
exportacdo e insumos para as culturas de grdos no sentido de importacéo.
Estimativas preliminares feitas determinam um fluxo médio de carga anual de

13.500.000 toneladas/ano para os 10 primeiros anos de operagao.

Pontuacao atribuida
Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores percebem como significativo o potencial de carga
disponivel na hidrovia, resguardando-se quanto as viagens de retorno,
realizadas quase vazias. Outros analistas percebem a dependéncia de
viabilidade do projeto da disponibilidade de um volume de carga composto

basicamente por gréos.

P4: quanto ao trafego de embarcacdes que esta sendo realizado antes do projeto:
- existe o trafego de pequenas e grandes embarcacdes amazo6nicas durante o ano
todo no trecho entre Santarém e ltaituba. Acima de Itaituba, h4 o tréfego de
pequenas embarcacdes, principalmente no periodo de aguas altas, transportando

cargas e passageiros.

Pontuacdo atribuida

Analistas 0|2|4]|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *
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- ha uma avaliacdo positiva nesse quesito, principaimente em funcdo da

possibilidade de franquear a navegacao no rio Tapaj6s acima de Itaituba.

Ps: quanto ao tempo anual de operacéo do sistema:

- a hidrovia permitira a navegacdo durante o ano todo, sendo que a frequéncia
de embarcacdes de passageiros pode ser diéria e as embarcacdes de cargas terdo
frequiéncias dependentes da disponibilidade de gréos; de acordo com um cenario
tracado para o curto prazo, estima-se uma frequéncia de pelo menos dois
comboios por semana, sendo que as embarcacbes de cargas tendem a voltar

praticamente vazias (26% de sua capacidade).

Pontuacao atribuida
Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- nesse quesito pode ser considerada positiva a avaliagcdo, baseando-se na

expectativa de maior mobilidade na regido acima de Itaituba.

Questionario 2 - ESTADO

E;: quanto as obras fluviais (dragagens, retificagfes, construcdo de barragens):

- para a realizacdo da Hidrovia do Tapajés serdo necessarias obras de
derrocagens, escavacdes a seco e dragagens, em pontos especificos. Existe um
trecho com cerca de 45 km. de cachoeiras, ponto mais critico, que exigira forte
intervencdo (barramentos e/ou construcdo de canais laterais); de uma forma

geral, as obras de maior intervencdo no leito do rio estar&o no trecho acima de

[taituba.
Pontuacdo atribuida
Analistas 0|2|4]|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *
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- 0s transportadores acreditam que ndo ha outra alternativa, e que a
transformacédo das corredeiras em locais remanseados n&o beneficia apenas a
navegacdo. Outros analistas ressalvariam que € necessario determinar,
previamente, as caracteristicas dos locais de maiores intervencdes para o estudo

de alternativas.

E.: quanto a infra-estrutura complementar, como portos e acessos rodoviarios:

- 0 projeto prevé a construcdo de pelo menos um terminal rodo-fluvial
(graneleiro) e todos o0s equipamentos de apoio as operagbes de
embarque/desembarque de gréos. O trecho rodoviario do projeto tem extensdo
de 340 km, com custo estimado de U$ 85.000.000,00, que ligaria o terminal

portuario aos centros produtores de graos.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0/2]416]8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores avaliam como positivo a hidrovia ja surgir integrada ao
modo rodoviério, enquanto outros analistas créem que o terminal graneleiro e o
trecho rodoviario tornam a formulacdo do projeto mais complexa, quanto aos

efeitos gerados, conjuntamente, no ambiente no qual estar&o inseridos.

Es: quanto alocais especificos por onde passara a hidrovia:

- para que os graos cheguem ao terminal graneleiro, o acesso terrestre deve
estar concluido, provavelmente, cortando terras indigenas. Quanto ao curso
d'agua, o trecho acima de Itaituba precisa ser derrocado e/ou remanseado pela

construgéo de barramentos sucessivos e/ou canais laterais. O trecho superior
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também é conhecido por ser uma regido de garimpagem, ja impactado pelo uso

de mercurio nessa atividade.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0|2|4]|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0 trecho rodoviério, confirmada sua passagem em terras indigenas, dependera

de licenca do Congresso Nacional.

E4: quanto a intensidade de trafego:

- pode-se considerar o trecho entre Santarém e ltaituba como o de maior
intensidade de trafego, dado o numero de embarcacbes que ja circulam
atualmente. Acima de Itaituba, espera-se que a densidade de embarcacdes
comece a crescer a partir do desenvolvimento de novos projetos para a geracao

de novas cargas.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- para os transportadores, a expectativa seria franquear a navegagéo acima de
[taituba. Para outros analistas, a disponibilidade de uma hidrovia pode
desencadear o incentivo a criagdo de novos empreendimentos capazes de

gerarem cargas, comprometendo ambientes no qual estejam instalados.

Es: quanto as exigéncias minimas de profundidade, largura, raios de curvaturas
e velocidade do curso d'agua para atender a embarcacao tipo:

- a hidrovia tem como embarcacdo tipo de projeto um comboio de chatas de
empurra, com comprimento total de 123 m., largura de 16 m e calado carregado

de 2,30 m. Essas caracteristicas foram delineadas considerando embarcacfes
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que j& estejam em operacdo, compatibilizando a demanda esperada para a
hidrovia e a necessidade de reduzir os custos dos servicos e instalacdes na
hidrovia. Dessa forma, fica definido que as caracteristicas de toda a extensao da
hidrovia deve atender o comboio tipo de projeto, para uma navegacao diuturna e
franca em dois sentidos.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores créem que a definicdo de um padrdo para a hidrovia tem
vantagens para a seguranca da navegacao. Outros analistas observam que
deveriam ser feitas analises de outros padrfes de embarcacdes, a partir de
restrices especificas do aspecto fisico do curso d'agua e de novas alternativas

de geracéo de cargas.

Questionario 3 - RESPOSTAS

Re,1: quanto aos efeitos préticos na infra-estrutura socio-econémica:

- 0s efeitos econdmicos do projeto poderdo ser auferidos imediatamente pelos
grandes transportadores/produtores, visto o0 potencial mercado de
producéo/transporte de graos. Essa nova dinamica pode abrir novas perspectivas
para a economia regional, a partir da intensificacdo da producao. Outros efeitos
positivos do projeto sdo dependentes de um conjunto de medidas estruturais de
outros setores da economia (como a melhoria/abertura de trechos rodoviarios,
instalacdo de energia elétrica, melhoramento adequacéo/ampliacdo da rede de

ensino, dentre outros). No entanto, estima-se que:

no periodo de construgdo 5.000 trabalhadores
estejam envolvidos diretamente; durante a operacao
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3.000 empregados operariam uma frota de 100
comboios; terminais fluviais necessitariam de pelo
menos 2.000 empregados; as manutencdes e
operacoes da hidrovia necessitariam de 1.000
empregados. Em sintese, acredita-se que a hidrovia
geraria cerca de 30.000 empregos [sic] (AHIMOR,

1995).
Pontuacéo atribuida
Analistas 0|2]|4|6|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores percebem as vantagens imediatas ndo apenas para o setor,
mas a geracdo de empregos e novas oportunidades econdmicas poderiam se
distribuir nas imediagdes do projeto. Outros analistas s&o mais reticentes quanto
a apropriacdo dos empregos pelas comunidades locais, bem como da
dependéncia de outros investimentos para que os efeitos positivos da hidrovia

se estendam além dos grandes produtores/transportadores.

Re2: quanto aos efeitos praticos de distribuicéo de renda:

- 0 projeto cumpre parte de sua fungéo social ao proporcionar 0 acesso a novos
locais que podem ser utilizados para ampliar a produgéo, gerar novas cargas,
novos fretes e novos empregos. Outros efeitos sociais positivos dependem de
outros setores da economia, dada a necessidade de melhoria de infra-estruturas
basicas como saneamento, energia elétrica, agua encanada, educacdo e saude,
devido a caréncia desses servi¢cos nas comunidades afetadas pelo projeto, para
que os efeitos positivos pudessem ser incorporados pelas comunidades menos
favorecidas, evitando a migracdo no médio e longo prazos. E necesséario que

sejam desencadeados, antecipadamente, programas especiais para selecdo e
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treinamento de méo de obra, de forma a integrar o0 maior nimero de pessoas

residentes na area de abrangéncia da hidrovia.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0|2|4]|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- somente o projeto hidroviario € insuficiente para proporcionar uma efetiva
distribuicdo de renda, que dependerd de outros setores para que iSSO possa

ocorrer.

Re3: quanto a inducdo de um novo modelo econémico proporcionado pelo
projeto hidroviario a ser implantado:

- tendo como um dos seus primeiros objetivos atender ao transporte da
producdo de grdos do Centro-Oeste brasileiro, had a possibilidade das terras
agricultaveis localizadas ao longo da hidrovia se transformarem em produtoras
de gréos, inclusive com a valorizacdo de terras até entdo sem um uso econémico
definido. Existe uma possibilidade de que o projeto hidroviario induza a um
novo modelo de apropriacdo de terras, tendo como consequéncias a

monocultura, principalmente a soja.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4|6]|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0s transportadores véem como positiva a utilizagdo de terras sem uso
econbmico definido passarem a ser utilizadas para o cultivo de soja para a
producéo de cargas. Outros analistas temem que a regido se transforme em um
polo de monocultura, descaracterizando o atual modelo baseado em pequenas

atividades.
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Re,4: quanto as economias de grupos sociais menos capitalizados:

- estimativas preliminares determinam um tempo de 36 meses para que a
hidrovia seja construida. Havera a perturbacdo do ambiente que pode
comprometer a caca e a pesca. Grupos sociais dependentes desses recursos
naturais e que sejam afetados pela construgcéo/operacdo da hidrovia estdo
suscetiveis a perdas. Existe um descompasso de tempo entre a realizacdo das
obras e operacdo do sistema para que os beneficios sejam percebidos pelos

grupos menos capitalizados.

Pontuacao atribuida
Analistas 0/]2]4|6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0S escores apontam para a necessidade de que sejam elaborados planos
especificos, paralelos ao projeto hidroviario, para compensar eventuais perdas

de pessoas que sem 0 projeto j& estdo em desvantagens econdmicas.

Res: quanto a flexibilidade da economia induzida pelo projeto hidroviario:

- 0 Objetivo preliminar é transportar a producéo de graos do Centro-Oeste do
Brasil. Além dos trabalhos no curso d'agua, é necessério a constru¢éo do acesso
terrestre, a construcdo do terminal graneleiro e a geracdo de novas cargas. A
flexibilidade econbmica (empregos e geracdo de novas cargas) prevista estara
comprometida se qualquer um dos fatores que viabilizam o projeto passar a ser

fator de restricao.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0[2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *
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- a hidrovia é dependente de uma producdo de gréos oriunda do Centro-Oeste
do Brasil, além de outros investimentos em outros setores da economia. Caso a
demanda de carga ndo ocorra, ou ocorra parcialmente, o projeto estara super
dimensionado e as expectativas do setor de transporte estariam frustadas. Os
demais efeitos positivos da hidrovia dependem de varios outros investimentos,

gue acabam tornando complexa a visualizagéo dos resultados do projeto.

Ra1: quanto ao uso do recurso agua:

- 0 comboio tipo impde um padrdo de lamina d'dgua na hidrovia. Sempre que as
caracteristicas fisicas da hidrovia delineada, ao longo da vida atil do projeto,
comprometam a franca navegacao, € necessario que sejam realizados servicos
de manutencéo e correcao. O trecho superior da hidrovia, a partir de Itaituba, ja
recebe uma atencado especial devido a atividade de garimpagem, que contribuiu
para o assoreamento de trechos de pequenos tributarios e langou mercurio nas
aguas, provocando a contaminacdo do proprio curso d'agua, de peixes e de

pessoas que consomem agua e/ou peixes naquele trecho.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4|6]|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0 trecho acima de Itaituba é o que preocupa, devido a atividade de garimpo de
ouro que, além de contribuir para o assoreamento de cursos d'agua menores e
de trechos do proprio rio Tapajos, poluiu a agua com mercurio, ja existindo

casos reais de contaminacgao de pessoas pela ingestdo de &gua e pescado.

Ra2: quanto a inducéo de novos contingentes populacionais
- a atracdo de contingentes populacionais ndo qualificados em busca de novas e
melhores oportunidades é caracteristico em projetos dessa natureza. Conforme

ocorre para outros municipios da Amazonia, as redes de infra-estruturas béasicas
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nos municipios de influéncia da Hidrovia do Tapaj6s ndo atendem regularmente
as populacdes residentes. Novos contingentes populacionais seréo atraidos, com
possibilidade de se instalarem em locais tornados acessiveis pelo projeto,

pressionando mais ainda 0s recursos naturais existentes.

Pontuacao atribuida
Analistas 0|2|4|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- dadas as carateristicas especificas do trecho acima de Itaituba, como a
disponibilidade de recursos naturais como o0 ouro, a implantagdo da hidrovia
pode contribuir para uma ocupacdo mais rapida dessas terras e suas potenciais

consequéncias, positivas e negativas.

Ra3: quanto ao uso de terras para a geragdo de novas cargas:

- a disponibilidade de um corredor de transporte, que permitird a saida da
producdo de grédos do interior do pais para 0s mercados consumidores
internacionais a um custo bem abaixo do que é praticado atualmente, é um forte
atrativo para que novas areas sejam utilizadas para a agricultura e a industria,
que pode se dar de forma planejada e controlada e/ou desordenada. A
alternativa para contornar uma potencial ma utilizacdo do solo seria o
estabelecimento de um programa de prevencdo contra a erosao, a nivel

interestadual, com assisténcia técnica e financeira.

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- a pontuacdo atribuida a esse quesito indica que a necessidade de gerar novas

cargas, associada com a disponibilidade de terras com reduzido valor
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econdmico, poderd desencadear uma utilizag@o e posterior descarte de grandes

areas.

Ra4: quanto a manutencao da fertilidade do solo e da qualidade da agua:

- tanto o transito quanto os novos usos do solo podem comprometer a qualidade
da agua nas imediacdes da hidrovia, sendo necessario programas de controle da
qualidade. Haver4 a necessidade de substituicdo da vegetacdo nativa para
permitir o cultivo de grdos. Dada a disponibilidade de extensas faixas de terras,
€ necessario que seja realizado um controle rigoroso no uso do solo, evitando-se

0 uso/descarte.

Pontuacao atribuida
Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. Regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- nesse quesito percebe-se que as caracteristicas do projeto determinam a
necessidade de planos e projetos especificos, para que os efeitos negativos da
hidrovia sejam evitados e ndo se sobreponham aos efeitos positivos. A atual
contaminacdo da agua, de peixes e de pessoas por mercurio sdo fatores que

devem ser avaliados.

Ra5: quanto a criacéo de trechos rodoviarios néo planejados:

- a hidrovia é pouco flexivel, e jA no seu trecho superior € necesséria a
construcdo de um trecho rodoviario. A Unica forma de trazer a producdo dos
empreendimentos interiores até as margens da hidrovia serd a abertura de

rodovias vicinais.

Pontuacéo atribuida

Analistas 0|2|4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *
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- a hidrovia funcionaria como eixo concentrador de grandes quantidades de
cargas. Dessa forma, deve ser considerado o plangjamento de acessos

rodoviarios, bem como devem ser avaliados seus potenciais efeitos.

Rs,1: quanto aos efeitos sobre a indugdo a outros modos de vida:

- durante a fase de construgcdo novos contingentes serdo atraidos para o local da
obra. No trecho compreendido entre Santarém e Itaituba os novos modos de
vida néo poderédo ser tdo percebidos quanto no trecho acima de Itaituba. Nesse
trecho, dada a menor densidade populacional, havera um periodo de assimilacao

dos novos costumes e habitos pelos grupos sociais j& estabel ecidos.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0246|810
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- caso o trecho acima de Itaituba receba grandes projetos de agricultura e/ou
mineracao, ha possibilidade de que haja uma completa transformagéo no modo

de vida das pequenas comunidades residentes atual mente.

Rs,2: quanto a possibilidade de alteracdo de tradicdes e patrimonios culturais:

- 0 modo de vida amazénico é peculiar. No trecho compreendido entre Santarém
e ltaituba, provavelmente, ndo devem ocorrer grandes alteracbes. No trecho
acima de Itaituba, as influéncias externas de novos habitos e costumes podem

provocar perdas e danos a tradi¢des e/ou patrimoénios culturais.

Pontuacéo atribuida

Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *
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- por ser uma regido pouco conhecida, torna-se dificil uma avaliacdo das
potenciais alteracBes resultantes da implantacdo da hidrovia. Diante dessa

situacao, € preferivel investigar melhor esse aspecto.

Rs,3: quanto a segregacao de grupos sociais:

- a Hidrovia do Tapaj0s tem o objetivo também de permitir mobilidade a grupos
sociais menos favorecidos. No entanto, potenciais valorizagdes financeiras de
determinados espacos decorrentes da implantacéo do projeto e o baixo nivel de
capitalizacdo podem afasta-los para locais mais baratos, mas com menos infra-

estrutura ou menos férteis.

Pontuacao atribuida
Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- sendo um projeto voltado para transportar, preliminarmente, uma producéao de
graos, € provavel que as melhores terras (em termos de produtividade e
localizagdo) sejam mais valorizadas e ocupadas por grandes produtores. Existe
uma forte possibilidade de que pequenos produtores se instalem em locais de

maior dificuldade de acessibilidade a hidrovia.

Rs,4: capacidade de compreenséo e assimilagéo de uma nova estrutura social:
- 0 trecho compreendido entre Itaituba e Jacareacanga € o mais suscetivel ao

estabel ecimento a uma nova estrutura social, que pode estar em confronto com a

existente.
Pontuacdo atribuida
Analistas 0[2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *
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- 0S objetivos do projeto indicam que uma nova estrutura social tem forte
potencial de ser estabelecida na regido acima de ltaituba, caracterizando-se
como uma érea de estrutura social, potencial, baseada nos grandes produtores

de graos.

Rs,5: quanto as metas sociais do projeto:

- 0s objetivos sociais do projeto seriam: (1) oferecer uma infra-estrutura capaz
de estimular o transporte e a producdo de graos do Centro-Oeste brasileiro e ao
longo do rio Tapajos, respectivamente; (2) servir como investimento de
antecipacao para dar dinamismo a economia da regiao; (3) estimular a melhoria

da infra-estrutura social (salde, saneamento, educacéo e energia) disponivel.

Pontuacdo atribuida
Analistas 0|2|4]|6|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

- 0 objetivo setorial esta bem definido. Quanto aos demais, que
alcancariam um maior niumero de pessoas, sdo dependentes de fortes

investimentos em outros setores da economia.

5.4 - A Hidrovia do Capim

Essa é uma hidrovia inteiramente localizada no Estado do Para. E
considerada estratégica como alternativa de transporte de baixo custo para as
ricas jazidas de caulim e bauxita. Serviria também como eixo para estimular o
desenvolvimento de programas voltados a ampliacdo da érea agricultavel e de

producéo.

" asinformagdes sobre a Hidrovia do Capim foram obtidas no site http//www.ahimor.gov.br e em Leite,
1992
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A extensdo total da hidrovia esta assim composta: no rio Guama a
hidrovia compreende o trecho de 110 km, que vai da sua foz na baia de Guajara,
junto a Belém, até a cidade de Sdo Domingos do Capim-PA; a hidrovia continua
ao longo do rio Capim, estendendo-se até o entroncamento desse rio com a PA-

256 em Paragominas-PA (km 372). A Figura 5.4 ilustra a situagéo e extenséo da

hidrovia.

As caracteristicas fisicas basicas da hidrovia sao:

Largura do canal = 30,00 m

Tolerancia horizontal (de cada lado) = 5.00 m

Largura a dragar (30 + tolerancia horizontal) = 40.00 m

Calado da embarcacdo = 1.50 m

Dragagem visando atender provaveis deslizamentos laterais do canal = 0.70 m

Tolerancia vertical (inclusive “pé do piloto”) = 0.80 m

O comboio tipo basico delineado € composto de 4 chatas (duas a duas) e

um empurrador, com as seguintes caracteristicas:
Balsas (semi-integradas, com casco duplo):

- Comprimento = 50.00 m

- Boca=8.00m

- Calado =1.50 m

- Capacidade de carga = 525 toneladas
Empurrador:

- Comprimento = 20.00 m

- Boca=150m

- Calado = 1.50 m
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Figura 5.4 — Localizacao e extensao da hidrovia do Capim
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Comboio — um empurrador e quatro balsas (formagéo E:2:2):
- Comprimento = 120.00 m
- Boca=16.00 m
- Calado=1.50 m

- Capacidade de carga = 2.100 toneladas

O projeto “Hidrovia do Capim” pode ser considerado como uma hidrovia
planejada para o transporte de caulim e bauxita. Dessa forma, 0s custos e
beneficios serdo gerados basicamente por essa atividade. Para testar o MISAHA
nessa situacdo inédita e real, foram selecionados 0s seguintes analistas: 3
provaveis empresas que poderdo atuar no transporte de caulim e bauxita na
futura hidrovia; 3 ONG normalmente ouvidas durante a formulagdo dos planos
de referéncias para os estudos ambientais dessa natureza; 3 profissionais que ja
atuaram em outros projetos hidroviarios; 3 pesquisadores de aspectos ligados ao

desenvolvimento regional.

5.4.1 - Aplicacdo hipotética do MISAHA & hidrovia do Capim

Questionario 1 - PRESSAO

P1: quanto a participacdo da iniciativa privada nos custos de investimentos de

infra-estrutura:

" Apesar das caracteristicas fisicas favoraveis a adocéo do transporte fluvial na Amazonia, poucas sio as
empresas e profissionais formadores de opini&o no setor. Dos 4 grupos de analistas que responderam os
guestiondrios, apenas os transportadores concordaram que o nome de suas empresas fossem citadas na
tese.
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- todos os custos seriam realizados pela iniciativa publica. Estima-se como R$

54.000.000,00 os investimentos necessarios para a realizagéo do projeto.

Pontuacdo atribuida

Analista transportador 0|2|4|6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 10.00

Pontuacéo atribuida

Analista ONG 02|46 ]| 8|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 7.33

Pontuacéo atribuida

Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.67

Pontuacéo atribuida

Analista pesquisador 0|]2|4]|6]|8]10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 9.33

P>: quanto aos custos de operacéo do sistema:

- ha previsdo de cobranca pelo uso futuro da infra-estrutura disponivel, como
uma concessao de transporte em funcdo do tempo de mineracdo. O valor
arrecadado (estimado em R$ 10 milh&es/ano) seria utilizado para a manutencéo

da hidrovia e financiamento de projetos nas areas de influéncia do projeto.
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Pontuacdo atribuida

Analista transportador 0|2]|4]6]| 8|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 8.67

Pontuacdo atribuida

Analista ONG 0(2|4|6]|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 8.00
Pontuacdo atribuida
Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.67

Pontuacao atribuida

Analista pesquisador 0|24 6]8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.00

P3: quanto ao tipo de transporte a ser realizado:
- a hidrovia objetiva atender o transporte de caulim e bauxita no curto e médio
prazos. Estimativas preliminares determinam um fluxo médio de carga anual de

1.500.000 toneladas/ano para 0s 5 primeiros anos de operagao.

Pontuacéo atribuida
Analista transportador 0|2]|4|6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 8.00
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Pontuacdo atribuida

Analista ONG 0[2[4]|6]|8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.67
Pontuacdo atribuida
Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.67

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2]|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 9.33

P4: quanto ao trafego de embarcacdes que esta sendo realizado antes do projeto:

- ja existe o trafego de pequenas e médias embarcagbes durante metade do ano,

inclusive no transporte de caulim.

Pontuacdo atribuida

Analista transportador 0[2[4]6]|8]10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 10.00
Pontuacdo atribuida
Analista ONG 0|2]|4|6|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 8.00
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Pontuacdo atribuida

Analista Consultor 0]l]2|4|6]|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 10.00

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
M édia do analista pesquisador 8.67

Ps: quanto ao tempo anual de operacao do sistema:

- a hidrovia permitira a navegacao durante o ano todo, sendo que a frequéncia
de embarcacdes de passageiros pode ser diéria e as embarcacfes de cargas terdo
frequéncias dependentes da producdo das minas. Estima-se que no médio prazo

haja uma frequiéncia de pelo menos 2 comboios de chatas por dia.

Pontuacdo atribuida
Analista transportador 0|2|4|6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 8.00
Pontuacéo atribuida
Analista ONG 0|2]|4[6]8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 7.33
Pontuacéo atribuida
Analista Consultor 0|2]|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.00
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Pontuacdo atribuida
Analista pesquisador 0|2]|4]6]| 8|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.67

Questionéario 2 - ESTADO

E1: quanto as obras fluviais (dragagens, retificagdes, construcéo de barragens):
- a realizacado Hidrovia do Capim exige basicamente a dragagem de trechos

criticos, com volume estimado da ordem de 2,5 milhdes de km3.

Pontuacéo atribuida

Analista transportador 0|2]4]6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 9.33

Pontuacéo atribuida

Analista ONG 0|2|4|6|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Meédia do analista ONG 6.67

Pontuacéo atribuida

Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Meédia do analista consultor 8.67

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2]|4]6]|8]|10

Pesquisador 1

*
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *

Média do analista pesquisador 8.00
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E.: quanto a infra-estrutura complementar, como portos e acessos rodoviarios:
- 0 projeto ja surge interligado a uma malha rodoviaria existente. Quanto a
terminais especializados de cargas, seria necessario construir apenas uma para

embarque dos minérios.

Pontuacdo atribuida

Analista transportador 0|2|4|6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 10.00

Pontuacéo atribuida

Analista ONG 0|2|4|6)|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 7.33

Pontuacéo atribuida

Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 9.33

Pontuacéo atribuida

Analista pesquisador 0|]2|4]6]|8]10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.00

Es: quanto alocais especificos por onde passara a hidrovia:
- 0s estudos disponiveis até 0 momento ndo indicam areas sujeitas a legislacéao

especifica quanto aos seus aproveitamentos.
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Pontuacdo atribuida
Analista transportador 0|2]|4]6]| 8|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 10.00

Pontuacdo atribuida

Analista ONG 0(2|4|6]|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 7.33

Pontuacdo atribuida

Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.67

Pontuacao atribuida

Analista pesquisador 0|24 6]8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.67

E4: quanto a intensidade de trafego:
- espera-se um aumento na intensidade de trafego. Além das embarcacdes
mineraleiras, espera-se que a producdo de gréos gere novos trafegos, que se

somardo as embarcacfes que ja circulam atualmente.

Pontuacdo atribuida

Analista transportador 0|2]|4]6]|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *

Média do analista transportador 9.33
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Pontuacdo atribuida

Analista ONG 0[2[4]|6]|8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.67
Pontuacdo atribuida
Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.00

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2]|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.67

Es: quanto as exigéncias minimas de profundidade, largura, raios de curvaturas

e velocidade do curso d'agua para atender a embarcacao tipo:

- a hidrovia tem como embarcacéo tipo de projeto um comboio de chatas de

empurra, com comprimento total de 120 m., largura de 16 m e calado carregado

de 1,50 m e capacidade de carga de 2.100 toneladas. Haverd necessidade

minima de alteracdes das caracteristicas naturais dos cursos d’ dgua.

Pontuacéo atribuida

Analista transportador 0|2]|4|6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 8.00
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Pontuacdo atribuida

Analista ONG 0[2[4]|6]|8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 7.33
Pontuacdo atribuida
Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.00

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2]|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 7.33

Questionario 3 - RESPOSTAS

Re 1: quanto aos efeitos praticos na infra-estrutura sécio-econémica:

- os efeitos econdmicos do projeto serdo auferidos pelos transportadores,

mineradores e Governo do Estado, de forma imediata. A concessdo da hidrovia

ird gerar recursos que podem ser investidos em outros projetos de sustentacdo

da economia local.

Pontuacdo atribuida

Analista transportador 0|2|4|6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 10.00
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Pontuacdo atribuida
Analista ONG 0[2[|4]|6]8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 8.00
Pontuacdo atribuida
Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
M édia do analista consultor 9.33
Pontuacdo atribuida
Analista pesquisador 0|2]|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.67

Re2: quanto aos efeitos praticos de distribuicéo de renda:

- 0 projeto cumpre parte de sua funcéo social ao proporcionar 0 acesso a novos
locais que podem ser utilizados para ampliar a produgéo, gerar novas cargas,
novos fretes e novos empregos. Estudos posteriores devem indicar projetos

prioritarios para investimento de parte da arrecadacdo obtida com a concesséo.

Pontuacéo atribuida
Analista transportador 0(2[4|6]|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 8.67
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Pontuacdo atribuida
Analista ONG 0|2[4]6]|8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.67

Pontuacdo atribuida

Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
M édia do analista consultor 8.00
Pontuacdo atribuida
Analista pesquisador 0|2]|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.00

Re3: quanto a inducdo de um novo modelo econdbmico proporcionado pelo
projeto hidroviério a ser implantado:

- 0 objetivo preliminar € atender o transporte de caulim e bauxita da regié&o.
Naturalmente, existe a possibilidade de que o projeto hidroviério induza a um
novo modelo de apropriacdo de terras, tendo como consequéncias a

monocultura, principalmente a soja.

Pontuacdo atribuida

Analista transportador 0|2]|4|6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *

Média do analista transportador 8.67
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Pontuacdo atribuida
Analista ONG 0|2[4]6]|8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.67

Pontuacdo atribuida

Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
M édia do analista consultor 8.00
Pontuacdo atribuida
Analista pesquisador 0|2]|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.67

Re 4: quanto as economias de grupos sociais menos capitalizados:

- 0 franqueamento da navegac&o transformara o ambiente atualmente existente.
Grupos sociais dependentes de recursos naturais, principal mente da pesca, seréo
afetados pela construcdo/operagéo da hidrovia. Estudos serdo realizados para

definir intervencdes sociais anteriores ao inicio das obras.

Pontuacéo atribuida
Analista transportador 0(2[4|6]|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 8.00
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Pontuacdo atribuida
Analista ONG 0|2[4]6]|8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.67

Pontuacdo atribuida

Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.00

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2]|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 7.33

Re5: quanto a flexibilidade da economia induzida pelo projeto hidroviario:
- a Hidrovia do Capim justifica-se economicamente pela existéncia das minas

de caulim e bauxita.

Pontuacdo atribuida

Analista transportador 0[2[4]6]|8]10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 10.00

Pontuacdo atribuida

Analista ONG 0|2|4|6|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *

Média do analista ONG 7.33
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Pontuacdo atribuida

Analista Consultor 0]l]2|4|6]|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 9.33

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
M édia do analista pesquisador 8.67

Ra1: quanto ao uso do recurso agua:

- h& necessidade de manutencdo das caracteristicas fisicas da hidrovia para
atender o comboio tipo delineado. Como precaucdo, as chatas devem ter fundo
duplo para evitar que em eventuais acidentes o minério seja lancado

imediatamente no curso d’ agua.

Pontuacéo atribuida
Analista transportador 0|]2]4]6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 8.00
Pontuacéo atribuida
Analista ONG 0|2]|4|6|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 7.33
Pontuacdo atribuida
Analista Consultor 0([2[4]6]8]10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 9.33
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Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2]|4]6]| 8|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.00

Ra2: quanto a inducéo de novos contingentes populacionais

- espera-se que haja uma forte atracéo de pessoas de outras regides para a area

do projeto, em virtude do féacil acesso rodoviario. A rede de infra-estrutura

basica dos municipios proximos as minas devem sofrer uma forte demanda.

Pontuacéo atribuida

Analista transportador 0|2]4]6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 8.00
Pontuacéo atribuida
Analista ONG 0|2]|4|6|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.67
Pontuacéo atribuida
Analista Consultor 0|2]|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.00

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2]|4]6]|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 7.33




230

Ra3: quanto ao uso de terras para a geragdo de novas cargas.

- ja existe atualmente producdo de soja na area de influéncia da Hidrovia do
Capim. Provavelmente novas areas deverdo ser incorporadas para ampliar a
producdo. Existe a possibilidade de uso/descarte do solo, que pode ser
combatido a partir de um programa financiado por um fundo oriundo das

arrecadacdes das concessodes para uso da hidrovia.

Pontuacdo atribuida

Analista transportador 0|2]|4|6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 8.67

Pontuacéo atribuida

Analista ONG 0|2|4|6|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.00

Pontuacdo atribuida

Analista Consultor 0|2]|4]|6]|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Meédia do analista consultor 9.33

Pontuacéo atribuida

Analista pesquisador 0(2[4|6]|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *

Média do analista pesquisador 8.67
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Ra4: quanto a manutencao da fertilidade do solo e da qualidade da agua:

- a hidrovia ira gerar impactos positivos e negativos. Uma alternativa de
monitoramento desses impactos € o estimulo & criagdo de comités de bacias
hidrogréaficas, que serviriam para acompanhar e planejar todas as atividades nas

bacias e sub-bacias sob influéncia da hidrovia.

Pontuacdo atribuida
Analista transportador 0[2[4]6]8]10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 8.00
Pontuacédo atribuida
Analista ONG 0|2|4|6|8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 8.67
Pontuacdo atribuida
Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.00
Pontuacéo atribuida
Analista pesquisador 0[2[4]6]|8]10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 9.33

Ras: quanto a criagdo de trechos rodoviarios ndo planejados:
- mesmo permitindo 0 acesso a novas areas e produtos, a hidrovia é pouco

flexivel. Os novos usos e ocupagdo das terras irdo impor o surgimento de novos
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trechos rodoviarios. Por essa razdo, o estimulo a criacdo de comités de bacias

hidrogréficas € importante para que um certo controle social seja exercido.

Pontuacdo atribuida
Analista transportador 0|2|4|6|8]|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 8.00
Pontuacéo atribuida
Analista ONG 0|2]|4|6|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.67
Pontuacéo atribuida
Analista Consultor 0|2]|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.67
Pontuacédo atribuida
Analista pesquisador 0|2]|4]|6]| 8|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.00

Rs,1: quanto aos efeitos sobre a inducdo a outros modos de vida:
- as &reas localizadas proximas aos polos de mineracdo serdo mais diretamente
afetadas por habitos e costumes de quem chega. Programas e projetos deverao

ser elaborados e desenvolvidos para que esses impactos sejam controlados.
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Pontuacdo atribuida
Analista transportador 0|2]|4]6]| 8|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 8.00
Pontuacdo atribuida
Analista ONG 0|2|4|6|8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.00
Pontuacdo atribuida
Analista Consultor 0|2]|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 7.33
Pontuacao atribuida
Analista pesquisador 0|24 6]8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 6.67

Rs,2: quanto a possibilidade de alteracdo de tradi¢des e patrimonios culturais:

- 0 modo de vida amazbnico € peculiar. Diante das informacdes disponiveis,
ndo se vislumbra danos a patriménios histéricos em funcdo das obras e
operacdo da hidrovia. No entanto, diante do modo de vida peculiar na

Amazbnia, programas e projetos devem ser desenvolvidos para estimular a

cultura local.
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Pontuacdo atribuida
Analista transportador 0|2]|4]6]| 8|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 8.00
Pontuacdo atribuida
Analista ONG 0|2|4|6|8]10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.00
Pontuacdo atribuida
Analista Consultor 0|2]|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 8.00
Pontuacao atribuida
Analista pesquisador 0|24 6]8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 7.33

Rs,3: quanto a segregacao de grupos sociais:

- a Hidrovia do Capim surge com o0 objetivo de transportar a producéo de
caulim e bauxita de minas localizadas no Nordeste do Estado do Paré
Provavelmente ocorrera a valorizacdo de determinados espacos decorrente do
processo de cultivo de soja nas proximidades da hidrovia. Esse fato pode
estimular o pequeno proprietario a se desfazer de terras como forma de rapida

capitalizacéo.
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Pontuacdo atribuida
Analista transportador 0|2]|4]6]| 8|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
M édia do analista transportador 9.33

Pontuacdo atribuida

Analista ONG 0(2|4|6]|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.67

Pontuacéo atribuida

Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 7.33

Pontuacéo atribuida

Analista pesquisador 0/]2]|14|6[8]10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 8.00

Rs,4: capacidade de compreenséo e assimilagéo de uma nova estrutura social:

- a regido mais distante da capital do Estado (Belém-PA) e mais proxima do
local de mineracdo é a mais suscetivel ao estabelecimento de uma nova
estrutura social. Esse fenbmeno pode ser monitorado a partir de programas de

integragado social.

Pontuacéo atribuida
Analista transportador 0|]2|4]|6]|8]10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 8.67
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Pontuacdo atribuida

Analista ONG 0|2|4|6]| 8|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 6.00

Pontuacdo atribuida

Analista Consultor 0]l]2|4|6]| 8|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *

Consultor 3 *

Média do analista consultor 6.67

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2|4|6|8]|10
Pesquisador 1 *
Pesquisador 2 *
Pesquisador 3 *
Média do analista pesquisador 7.33

Rs,5: quanto as metas sociais do projeto:

- com a viabilizagdo do transporte de caulim e bauxita, objetiva-se: (1)

estimular o desenvolvimento econémico e social do nordeste paraense; (2)

aproveitar o rio como infra-estrutura capaz de gerar receita (concessao para

exploracdo da hidrovia) para investimento em areas sociais prioritarias; (3)

estimular a expansdo da area plantada de soja para a geragdo de novos empregos

e divisas.
Pontuacéo atribuida
Analista transportador 0|2]|4]|6]| 8|10
REICON *
SILNAVE *
SANAVE *
Média do analista transportador 10.00
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Pontuacdo atribuida

Analista ONG 02|46 ]|8]|10
ONG 1 *
ONG 2 *
ONG 3 *
Média do analista ONG 7.33

Pontuacdo atribuida

Analista Consultor 0|2|4|6|8]|10
Consultor 1 *
Consultor 2 *
Consultor 3 *
Média do analista consultor 9.33

Pontuacdo atribuida

Analista pesquisador 0|2]|4|6|8]|10

Pesquisador 1

*
Pesquisador 2 *
*

Pesquisador 3

Média do analista pesquisador 8.00




Capitulo 6

Analises dos resultados

6.1 - Inviabilidade das hidrovias do Maraj6 e do Tapaj0s

A hidrovia do Marajo era uma parceria do Governo do Estado do Para
com o Ministério dos Transportes. Os custos inicialmente previstos de R$ 20
milhdes foram contestados e estimou-se um valor bem superior (R$ 45
milhdes), quando foram considerados os valores relativos as mitigacoes

ambientais e sociais.

Outro fato contestado foi a economia de tempo proporcionada pela nova
alternativa de transporte, quando comparada com a rota em operacéo. O canal
restringia a velocidade e o cruzamento das embarcagcbes. Por mais que se
encurtasse a distancia em cerca de 100 km., representando 30% de economia em
relacdo a rota antiga, esse percentual ndo guarda uma relacdo de

proporcionalidade em relacdo ao fator tempo.

O seccionamento de pequenos cursos d'agua pelo canal impediria a
navegacdo por pequenas embarcagcbes da Ilha. O grande volume de
movimentacdo de terra perturbaria ambientes terrestres e aquéticos. Quanto ao
aspecto social, o processo mecanizado/automatizado de construcao/operacdo de
um sistema hidroviario impossibilitaria que os beneficios potenciais do projeto
fossem auferidos por comunidades locais. Diante de todas essas restricoes,

houve a desisténcia do poder publico em continuar com o projeto.

A decisao de paralisacdo s6 ocorreu em uma fase adiantada do projeto,
qguando demasiadas decisdes ja haviam sido tomadas. A continuidade do projeto
implicaria grandes investimentos financeiros para desenvolvé-lo, caso fossem

elaborados planos e projetos para contornar as restricdes que surgiram.
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Quanto a hidrovia do Tapajds, de iniciativa do Governo Federal, através
do Ministério dos Transportes, foram identificados os mesmos problemas. Os
investimentos necessérios (U$ 254 milhGes mais U$ 2 milhdes anuais em
manutengao) seriam necessarios para viabilizar, potencialmente, uma producédo
de 13 milhdes de toneladas/ano para os 10 primeiros anos de operagéo. Essa
potencial area de producdo estaria localizada, inicialmente, no que se tem
denominado de "arco do fogo", por ser uma regido com freglentes ocorréncias

de incéndios, naturais e/ou provocados.

Nao foram estimados os valores necessarios para fazerem frente as
compensacfes ambientais e sociais, nem aos indmeros projetos sociais de

antecipacao (educacao e treinamento) sugeridos no EIA/RIMA.

O projeto foi duramente contestado, diante da caréncia de investimentos
em infra-estruturas basicas como educacdo, saneamento, salude, energia elétrica,
financiamento técnico/financeiro de atividades produtivas, melhoria da malha
viaria interna ja existente e da crescente automacao da operagdo de um sistema
hidroviério.

Quanto a Hidrovia do Capim, ainda em fase de estudo, percebe-se uma
preocupacdo em nao incorrer nosS mMesmos erros cometidos em outras

experiéncias, principalmente no que concerne considerar que ‘hidrovias na

Amazbnia sao auto-justificadas’.

A aplicac@o hipotética do MISAHA deixa evidente que uma sintese do
projeto, baseando-se em informacgfes basicas, seria suficiente para formar uma
idéia quanto a necessidade de prosseguimento nos estudos necess&rios a
implantacdo. Algumas analises dos potenciais resultados obtidos, apds a

aplicacao do MISAHA, seréo feitas nas se¢des seguintes.
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6.2 - Analise dos resultados para a hidrovia do Marajo

Questionario 1 - PRESSAO

P1: quanto a participagéo da iniciativa privada nos custos de investimentos de

infra-estrutura:

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

P2: quanto aos custos de operacao do sistema:

Pontuacao atribuida
Analistas 0/]2]4|6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

P3: quanto ao tipo de transporte a ser realizado:

Pontuacdo atribuida
Analistas 0[2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

P4: quanto ao trafego de embarcacdes que esta sendo realizado antes do projeto:

Pontuacéo atribuida

Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *




Ps: quanto ao tempo anual de operagéo do sistema:
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Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*

Pontuacdo total atribuida ao questionario 1

Analistas Pontuacao total
Transportadores 42
Especialistas em programas de des. regional 20
ONG atuante na area de influéncia do projeto 14

Questionéario 2 - ESTADO

Ei: quanto as obras fluviais (dragagens, retificagdes, construcdo de barragens):

Analistas

Pontuacéo atribuida

0|2]4|6|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto

E>: quanto a infra-estrutura portuaria:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0|2[4]|6]|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*

Es: quanto alocais especificos por onde passara a hidrovia:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]16]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*




E4: quanto a intensidade de trafego:
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Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Es: quanto as exigéncias minimas de profundidade, largura, raios de curvaturas

e velocidade do curso d'adgua para atender a embarcacao tipo:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0]2|4]16]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*

Pontuacao total atribuida ao questionario 2

Analistas Pontuacao total
Transportadores 42
Especialistas em programas de des. regional 22
ONG atuante na area de influéncia do projeto 18

Questionario 3 - RESPOSTAS

Re 1: quanto aos efeitos praticos na infra-estrutura socio-econémica:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0|]2]4]6|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto
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Re2: quanto aos efeitos préticos de distribuicéo de renda:

Pontuacéo atribuida
Analistas 0|2|4]|6|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

Re3: quanto a inducdo de um novo modelo econémico proporcionado pelo

projeto hidroviario a ser implantado:

Pontuacdo atribuida
Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

Re,4: quanto as economias de grupos sociais menos capitalizados:

Pontuacéo atribuida
Analistas 0/]2]4|6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

Re5: quanto a flexibilidade da economia induzida pelo projeto hidroviario:

Pontuacdo atribuida

Analistas 0|2|4|6|8]|10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *




Ra1: quanto ao uso do recurso agua:
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Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Ra2: quanto a inducéo de novos contingentes populacionais:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0|2|4]|6]|8][10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*

Ra,3: quanto ao uso de terras para a geracdo de novas cargas:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0|]2]4]16]8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Ra4: quanto a manutencéo da fertilidade do solo e da qualidade da agua:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0|2]4]6|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Ras: quanto a criagéo de trechos rodoviérios néo planejados:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto
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Rs,1: quanto aos efeitos sobre a indugdo a outros modos de vida:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Rs,2: quanto a possibilidade de alteracéo de tradicdes e patrimonios culturais:

Analistas

Pontuacao atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*

Rs,3: quanto a segregacdo de grupos sociais:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0|2|4]|6]|8][10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Rs,4: capacidade de compreenséo e assimilagéo de uma nova estrutura social:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*

Rs,5: quanto as metas sociais do projeto:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0|2]4]6|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto




Pontuacdo total atribuida ao questionario 3 (Re)
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Analistas

Pontuacdao total

Transportadores 40
Especialistas em programas de des. regional 18
ONG atuante na area de influéncia do projeto 10

Pontuacao total atribuida ao questionario 3 (Ra)

Analistas Pontuacao total
Transportadores 38
Especialistas em programas de des. regional 18
ONG atuante na area de influéncia do projeto 10

Pontuacdo total atribuida ao questionario 3 (Rs)

Analistas Pontuacao total
Transportadores 46
Especialistas em programas de des. regional 22
ONG atuante na area de influéncia do projeto 14

6.2.1 - Céalculo dos indicador es

Um indicador de competéncia relativo deve ser calculado de acordo com

a equacao (8) (leri = V,/50):

Indicador de competéncia relativo de pressao (l¢p)

Analistas V. lerp
Transportadores 42 0.84
Especialistas em programas de des. regional 20 0.40
ONG atuante na area de influéncia do projeto 14 0.28




Indicador de competéncia relativo de estado (I ¢rg)
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Analistas Vi lere
Transportadores 42 0.84
Especialistas em programas de des. regional 22 0.44
ONG atuante na area de influéncia do projeto 18 0.36
Indicador de competéncia relativo de resposta economica (I ¢rre)

Analistas V, I crre
Transportadores 40 0.80
Especialistas em programas de des. regional 18 0.36
ONG atuante na area de influéncia do projeto 10 0.20
Indicador de competéncia relativo de resposta ambiental (l¢ra)

Analistas \ I crra
Transportadores 38 0.76
Especialistas em programas de des. regional 18 0.36
ONG atuante na area de influéncia do projeto 10 0.20
Indicador de competéncia relativo de resposta social (I ¢rrs)

Analistas ' lerrs
Transportadores 46 0.92
Especialistas em programas de des. regional 22 0.44
ONG atuante na area de influéncia do projeto 14 0.28
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6.2.2 - A sustentabilidade da hidrovia do Marajo

No Capitulo 4 foram definidas 4 faixas de valores para a
comparabilidade da sustentabilidade de um projeto hidroviario. Os indicadores

de competéncia determinados serdo confrontados com esses valores

estabel ecidos para a determinacéo da sustentabilidade do projeto.

Analista: transportador

Indicador
Sustentabilidade lerp lere | crre | erra | errs
Insustentavel (0.00 a 0.40)
Baixa (0.41 a 0.60)
Média (0.61 a 0.80) 0.80 0.76
Alta (0.81 a 1.00) 0.84 0.84 0.92
Analista: especialista em programas de desenvolvimento regional
Indicador
Sustentabilidade lerp lere | crre lerra l errs
Insustentavel (0.00 a 0.40) 0.40 0.36 0.36
Baixa (0.41 a 0.60) 0.44 0.44
Média (0.61 a 0.80)
Alta (0.81 a 1.00)
Analista: ONG atuante na area de influéncia do projeto
Indicador
Sustentabilidade lerp lere lerre | erra lcrrs
Insustentével (0.00 a 0.40) 0.28 0.36 0.20 0.20 0.28

Baixa (0.41 a 0.60)

Média (0.61 a 0.80)

Alta (0.81 a 1.00)
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Para determinar a classificacdo da Hidrovia do Marg6 quanto a
sustentabilidade, h& necessidade de recorrer ao critério de unicidade, definido
no Capitulo 4, que pode ser resumido da seguinte forma: um projeto hidroviério
deve ser classificado pela faixa de sustentabilidade no qual foi enquadrado o
indicador com o menor valor. Dessa forma, a Hidrovia do Maraj6 teria a

proposta de projeto basico como insustentavel.

6.3 - Analise dos resultados para a hidrovia do Tapaj6s

Questionario 1 - PRESSAO

P1: quanto a participacdo da iniciativa privada nos custos de investimentos de

infra-estrutura;

Pontuacéo atribuida
Analistas 0(2[4]6]|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

P2: quanto aos custos de operacao do sistema:

Pontuacdo atribuida
Analistas 0|2|4]|6|8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *

P3: quanto ao tipo de transporte a ser realizado:

Pontuacdo atribuida

Analistas 0(2[4]6]8]10
Transportadores *
Especialistas em programas de des. regional *
ONG atuante na area de influéncia do projeto *
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P4: quanto ao trafego de embarcacdes que esta sendo realizado antes do projeto:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Ps: quanto ao tempo anual de operacéo do sistema:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0|2|4]|6]|8][10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Pontuacao total atribuida ao questionario 1

Analistas Pontuacéao total
Transportadores 48
Especialistas em programas de des. regional 22
ONG atuante na area de influéncia do projeto 16

Questionéario 2 - ESTADO

Ei: quanto as obras fluviais (dragagens, retificacdes, construcao de barragens):

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

E.: quanto a infra-estrutura complementar, como portos e acessos rodoviarios:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]16]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*
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Es: quanto alocais especificos por onde passara a hidrovia:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto

E4: quanto a intensidade de trafego:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0|2]4]6|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Es: quanto as exigéncias minimas de profundidade, largura, raios de curvaturas

e velocidade do curso d'dgua para atender a embarcacéo tipo:

Analistas

Pontuacéo atribuida

012|4|6|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Pontuacao total atribuida ao questionario 2

Analistas Pontuacéao total
Transportadores 44
Especialistas em programas de des. regional 22
ONG atuante na area de influéncia do projeto 12
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Re,1: quanto aos efeitos préticos na infra-estrutura socio-econémica:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*

Re2: quanto aos efeitos praticos de distribuicéo de renda:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0|2|4]|6]|8][10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Re3: quanto a indugdo de um novo modelo econdmico proporcionado pelo

projeto hidroviario a ser implantado:

Analistas

Pontuacao atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Re 4: quanto as economias de grupos sociais menos capitalizados:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0l2|4|6|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto
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Res: quanto a flexibilidade da economia induzida pelo projeto hidroviario:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Ra1: quanto ao uso do recurso agua:

Analistas

Pontuacao atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Ra2: quanto a inducdo de novos contingentes populacionais:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0|2|4]|6]|8][10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Ra3: quanto ao uso de terras para a geragdo de novas cargas.

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*

Ra4: quanto a manutencéo da fertilidade do solo e da qualidade da agua:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0|2|4]6]|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

*
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Ras: quanto a criacéo de trechos rodoviérios néo planejados:

Analistas

Pontuacéo atribuida

0]2[4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Rs,1: quanto aos efeitos sobre a indugdo a outros modos de vida:

Analistas

Pontuacao atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Rs,2: quanto a possibilidade de alteracéo de tradic¢des e patrimonios culturais:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0]2|4]6]|8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na area de influéncia do projeto

Rs,3: quanto a segregagdo de grupos sociais:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0|]2]416]8]10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

*

ONG atuante na érea de influéncia do projeto

Rs,4: capacidade de compreensao e assimilacdo de uma nova estrutura social:

Analistas

Pontuacdo atribuida

0|l2]4]6|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na area de influéncia do projeto
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Analistas

Pontuacéo atribuida

0|2(4|6|8]|10

Transportadores

*

Especialistas em programas de des. regional

ONG atuante na érea de influéncia do projeto

Pontuacéao total atribuida ao questionario 3 (Re)

Analistas Pontuacéao total
Transportadores 38
Especialistas em programas de des. regional 20
ONG atuante na area de influéncia do projeto 12

Pontuacdo total atribuida ao questionario 3 (Rj)

Analistas Pontuacéao total
Transportadores 36
Especialistas em programas de des. regional 16
ONG atuante na area de influéncia do projeto 10

Pontuacdo total atribuida ao questionéario 3 (Rs)

Analistas Pontuacao total
Transportadores 36
Especialistas em programas de des. regional 16
ONG atuante na area de influéncia do projeto 10
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6.3.1 - Célculo dos indicador es

Recorrendo novamente a equacao (8) (l¢ri = V,/50):

Indicador de competéncia relativo de pressao (l¢p)

Analistas V. lerp
Transportadores 48 0.96
Especialistas em programas de des. regional 22 0.44
ONG atuante na area de influéncia do projeto 16 0.32

Indicador de competéncia relativo de estado (I ¢ g)

Analistas Vi lere
Transportadores 44 0.88
Especialistas em programas de des. regional 22 0.44
ONG atuante na area de influéncia do projeto 12 0.24

Indicador de competéncia relativo de resposta econdomica (I ¢rre)

Analistas V, I crre
Transportadores 38 0.76
Especialistas em programas de des. regional 20 0.40
ONG atuante na area de influéncia do projeto 12 0.24

Indicador de competéncia relativo de resposta ambiental (l¢ra)

Analistas \ I crra
Transportadores 36 0.72
Especialistas em programas de des. regional 16 0.32
ONG atuante na area de influéncia do projeto 10 0.20




Indicador de competéncia relativo de resposta social (I ¢rs)
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Analistas V, lerrs
Transportadores 36 0.72
Especialistas em programas de des. regional 16 0.32
ONG atuante na area de influéncia do projeto 10 0.20

6.3.2 - A sustentabilidade da Hidrovia do Tapajo0s

Os indicadores de competéncia ja determinados serdo comparados com as

faixas de sustentabilidade, definidas no Capitulo 4, para um projeto hidroviario.

Analista: transportador

Indicador
Sustentabilidade lerp lere | orre | orRa | orRs
Insustentavel (0.00 a 0.40)
Baixa (0.41 a 0.60)
Meédia (0.61 a 0.80) 0.76 0.72 0.72
Alta (0.81 a 1.00) 0.96 0.88
Analista: especialista em programas de desenvolvimento regional
Indicador
Sustentabilidade lerp lere | crre lerra l errs
Insustentavel (0.00 a 0.40) 0.40 0.32 0.32
Baixa (0.41 a 0.60) 0.44 0.44

Média (0.61 a 0.80)

Alta (0.81 a 1.00)




258

Analista: ONG atuante na area de influéncia do projeto

I ndicador

Sustentabilidade |ch |crE Iche Icha Ichs

Insustentavel (0.00 a 0.40) 0.32 0.24 0.24 0.20 0.20

Baixa (0.41 a 0.60)

Meédia (0.61 a 0.80)

Alta (0.81 a 1.00)

Da mesma forma como foi feito para a Hidrovia do Maraj6, volta-se a
utilizar o critério de unicidade, definido no Capitulo 4, para classificar a
sustentabilidade da Hidrovia do Tapajos. De acordo com aquele critério, o

projeto basico da Hidrovia do Tapajds seria insustentavel.

6.4 — A sustentabilidade da hidrovia do Capim

Apos todas as tentativas frustradas de implantar projetos hidroviarios na
Amazbnia, o Governo do Para decidiu montar estratégia diferenciada para a
Hidrovia do Capim: partiu de um contexto mais amplo para o delineamento do
projeto, sinalizando com a cobranca pelo uso da infra-estrutura que financiaria
diversos micro-projetos para garantir a sustentabilidade social ao projeto e o
apoio a criacdo de comités de bacias hidrogréficas na area de influéncia da
hidrovia. Além disso, o projeto basico das embarcacfes faz referéncia a adogéo
de casco duplo. Os resultados dos questionarios aplicados aos analistas estdo

sintetizados a seguir.

Pontuacdo média total atribuida ao questionario 1

Analistas Pontuacdo média total
Transportador 44.67
ONG 37.33
Consultor 44.01
Pesquisador 44.00




Pontuacao média total atribuida ao questionario 2
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Analistas Pontuacdo média total
Transportador 46.66
ONG 35.33
Consultor 42.67
Pesquisador 44.67

Pontuacdo média total atribuida ao questionério 3 (Re)

Analistas Pontuacdo média total
Transportador 45.34
ONG 35.34
Consultor 42.66
Pesquisador 41.34

Pontuacdo média total atribuida ao questionario 3 (Ra)

Analistas Pontuacdo média total
Transportador 40.67
ONG 35.34
Consultor 43.33
Pesquisador 41.33

Pontuacéao total atribuida ao questionario 3 (Rs)

Analistas Pontuacdo média total
Transportador 44.00
ONG 32.00
Consultor 38.66
Pesquisador 37.33

Para o calculo dos indicadores de competéncia, utiliza-se a equacéo (8)

(I cri — Vr/50)

Indicador de competéncia relativo de pressao (l¢p)

Analistas V, lerp
Transportador 44.67 0.89
ONG 37.33 0.75
Consultor 44.01 0.88
Pesquisador 44 0.88




Indicador de competéncia relativo de estado (I ¢rg)
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Analistas Vi lere
Transportador 44.66 0.89
ONG 35.33 0.71
Consultor 42.67 0.85
Pesquisador 40.67 0.81
Indicador de competéncia relativo de resposta econdomica (I ¢rre)

Analistas V, I crre
Transportador 45.34 0.91
ONG 35.34 0.71
Consultor 42.66 0.85
Pesquisador 41.34 0.83
Indicador de competéncia relativo de resposta ambiental (l¢ra)

Analistas V, l crra
Transportador 40.67 0.81
ONG 35.34 0.71
Consultor 43.33 0.87
Pesquisador 41.33 0.83
Indicador de competéncia relativo de resposta social (I ¢rrs)

Analistas V, | errs
Transportador 44.00 0.88
ONG 32.00 0.64
Consultor 38.66 0.77
Pesquisador 37.33 0.75
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Os indicadores de sustentabilidade por analista sdo discriminados a
seqguir:

Analista: transportador

I ndicador
Sustentabilidade lerp lere | crRe | crRa | orRs
Insustentavel (0.00 a 0.40)
Baixa (0.41 a 0.60)
Média (0.61 a 0.80)
Alta (0.81 a 1.00) 0.89 0.89 0.91 0.81 0.88
Analista: ONG
I ndicador
Sustentabilidade lerp lere | erRre | orRa | orRs

Insustentavel (0.00 a 0.40)

Baixa (0.41 a 0.60)

Meédia (0.61 a 0.80) 0.75 0.71 0.71 0.71 0.64

Alta (0.81 a 1.00)

Analista: consultor

Indicador
Sustentabilidade lerp lere | orre |l orRa | orRs
Insustentavel (0.00 a 0.40)
Baixa (0.41 a 0.60)
Média (0.61 a 0.80) 0.77
Alta (0.81 a 1.00) 0.88 0.85 0.85 0.87
Analista: pesguisador
Indicador
Sustentabilidade lerp lere | erre | crRa l errs

Insustentavel (0.00 a 0.40)

Baixa (0.41 a 0.60)

Média (0.61 a 0.80) 0.75

Alta (0.81 a 1.00) 0.88 0.81 0.83 0.83
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Utilizando o critério da unicidade, definido no Capitulo 4, para
classificar a sustentabilidade da Hidrovia do Capim, o projeto bésico seria

considerado de média sustentabilidade.

6.5 - A importancia dos resultados

Um equivoco cometido no planegjamento das hidrovias para a Amazonia
tem sido desenvolver o projeto com uma visdo setorial. A aplicagdo hipotética
do MISAHA e a determinacédo dos indicadores evidenciam que o projeto
hidroviario pode ser considerado sustentavel, caso seja adotado o ponto de vista
dos transportadores. Nas situacdes préticas, os resultados demonstram um certo
antagonismo: se por um lado os transportadores consideram o projeto com alta
sustentabilidade, outros analistas ndo o consideram dessa forma. Esse € um
resultado de certa forma previsivel: os transportadores tendem a ter uma visao
setorial do projeto, enquanto outros analistas buscam uma compreensao
sistémica.

A importancia de um modelo como o MISAHA é evidente,
principalmente quando aplicado nas fases iniciais de projeto. A formulacdo dos
quesitos para a determinag&o dos indicadores evidencia o ambiente complexo

para a formulacdo de um projeto hidroviério em grande escala para a Amazonia.

A utilizacdo do MISAHA deixa evidente que a efetivacdo do projeto é
dependente de vérios outros pequenos projetos, enquanto que os efeitos
positivos sociais também sdo dependentes de varias agcbes em outros setores da
economia e de infra-estrutura basica. O MISAHA ainda permite perceber que o
delineamento de hidrovias com vérios objetivos, como € o caso do Maraj6 e do
Tapajés, tem ambiente de projeto extremamente complexo. A aplicacdo do
MISAHA a hidrovia do Capim, por sua vez, demonstra que em situacdes
“comportadas” (carga para viabilizar o projeto ja disponivel) a complexidade é

reduzida, mas ainda assim o projeto deve estar ancorado em diversos micro-
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projetos para garantir a sustentabilidade social do empreendimento e evitar

conflitos.

O MISAHA demonstra que é possivel confrontar objetivos de uma
proposta que atende alguns setores da economia (transportadores de cargas e
produtores) com outros objetivos mais amplos, permitindo identificar os
principais conflitos de interesses, tanto para o empreendedor quanto para a

sociedade.

A importancia da utilizagdo do modelo deve-se ao fato de que os
conflitos de interesses sdo evidenciados ainda na fase de projeto basico, quando
poucos investimentos financeiros foram realizados, simplificando a tomada de

decisdo quanto a continuidade ou ndo do projeto.

A prética tem demonstrado que a decisdo de ndo realizar o projeto nao
tem sido tomada pelo empreendedor, mas decorrente das pressdes sociais. No
entanto, apenas o empreendedor tem o controle das despesas financeiras para 0s
estudos, assim como das previsdes de verbas publicas para a realizacdo das
obras. Com o impedimento para a continuidade do projeto, perdem-se 0s

investimentos com os estudos e as verbas para o setor.

Os indicadores de competéncia relativos resultantes do MISAHA
demonstraram a fragilidade de projetos hidroviarios delineados com uma viséao
estritamente setorial. Esses indicadores, resultantes da aplicacdo em um projeto
bésico, colocam nas méos do empreendedor uma importante ferramenta para a
tomada de decisdo quanto a continuidade do projeto e as potenciais dificuldades
de negociacdo com a sociedade. Atualmente, a decisdo de ndo realizar o
empreendimento ocorre ap0s serem realizados os EIA/RIMA, com custos
médios em algumas situacbes ndo inferiores a 10,5% do vaor do

empreendimento, depois de prolongadas discussdes judiciais sempre onerosas.



Conclusodes e recomendacoes

Este trabalho partiu do antagonismo que pode ser caracterizado da
seguinte forma: de um lado, uma hidrovia € considerada a infra-estrutura de
transporte que causa 0s menores impactos ao meio ambiente, as condicdes
fisicas da Amazbnia Brasileira sdo as mais adequadas ao uso de hidrovias, 0
transporte fluvial € considerado de incontestavel economia, ndo existem
dificuldades técnicas e financeiras para execucdo das obras hidraulicas; por
outro lado, existem restricbes sistemdticas a implantacdo de projetos
hidroviarios ja propostos para a Amazbnia. Esse confronto, para uma regido
reconhecidamente de caracteristicas fluviais e com um transporte que ja faz uso
dos rios como malha hidrovidria natural, despertou o interesse para 0
entendimento das motivacdes (tanto para as proposi¢oes dos projetos, quanto

para as restricdes), com o intuito de propor alternativas de solucdes.

Duas situacgdes tornaram-se evidentes quanto aos projetos propostos: (1)
quanto as carateristicas: utilizam um processo de otimizacdo com finalidade de
minimizacao do custo do frete para uma determinada quantidade de carga entre
dois pontos; (2) quanto as justificativas: baseadas nesse processo de otimizacéo,
sdo estimadas as potenciais economias geradas pelo projeto que passam a ser

utilizadas como justificativas.

As questdes que envolvem a engenharia de recursos hidricos atual mente
ndo sdo mais, preponderantemente, de cunho estrutural. Os conceitos de
sustentabilidade colocam o profissional de engenharia diante de uma amplidéo
de conhecimentos e das interagbes do homem com a terra, com a &gua, com a
economia, com as atividades culturais e sociais. Os recursos hidricos,
progressivamente, passam a receber um tratamento de bem estratégico,
exigindo, para seus usos, a integracdo multisetorial, através de atividades
multidisciplinares. No entanto, isso difere do que é realizado cotidianamente: a

fragmentacdo de pesquisas individuais dos problemas. Os problemas a serem
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resolvidos por projetos de recursos hidricos passam a ser complexos, exigindo
uma mudanca de atitude da comunidade cientifica e de engenharia, sendo
necessario inventar maneiras mais efetivas de colecionar, aplicar e transferir
conhecimentos para que um numero maior de pessoas consiga compreender

possiveis efeitos e se comprometam com as tomadas de decisoes.

Existiam dois caminhos possiveis de serem escolhidos para o
desenvolvimento desta tese: (1) buscar entendimentos para as restricdes as
propostas hidroviarias com o intuito de propor potenciais solucfes alternativas;
(2) propor métodos quantitativos, tipo andlise multiobjetivo, considerando
cenarios hipotéticos. Optou-se pela alternativa (1), que pode ser considerada a
primeira parte de um trabalho mais abrangente, que pode ter como sequéncia
|6gica futura o delineamento de modelos paramétricos para a determinacéo de
indicadores de sustentabilidade, baseados em dados primarios, e o

desenvolvimento de funcdes objetivas para fundamentar anélises multiobjetivas.

Buscando entender restricdes e potenciais solugdes, foi possivel observar
que: (1) as diversas finalidades de usos do recurso agua implicam que um
projeto setorial, como uma hidrovia para a Amazonia, deve ser tratado como um
projeto de desenvolvimento regional; (2) a proposicdo de qualquer modelo
matemético, baseado em dados operacionais do atual transporte fluvial na
Amazbnia, sofrera grandes restricbes de aplicacdo real; (3) as agéncias
multilaterais que financiam projetos de desenvolvimento, assim como as
agéncias nacionais, tém enfatizado a necessidade de se criar novos instrumentos
capazes de auxiliarem nas tomadas de decisfes; (4) é crescente a associacdo da
expressdo "desenvolvimento sustentavel” a projetos, que funciona como uma
referéncia para que as andlises sejam as mais robustas possiveis; (5) em termos
praticos, a expressao "desenvolvimento sustentavel® ndo € sin6nimo de
preponderancia ambiental, mas tem como referéncia o meio antrépico; (6) os
indicadores de sustentabilidade ndo substituem estudos especificos, mas servem

como uma boa referéncia para desenvolvé-los.
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O entendimento das principais lacunas dos projetos propostos e das
diversas questdes que estdo associadas com uma nova perspectiva de
desenvolvimento permitiram sugerir as duas principais alternativas de solugdes
para os projetos hidroviarios na Amazénia: (1) delineamento de projetos
hidroviarios sustentaveis e (2) um modelo de indicadores de sustentabilidade
aplicavel a hidrovias na Amazoénia (MISAHA). As duas sugestfes de solucbes
sdo complementares, visto que, apds o delineamento do projeto hidroviario,
haveria necessidade de determinagéo de seus indicadores que permitissem

assegurar que tal projeto fosse sustentavel.

Foram realizadas trés aplicagcbes do modelo em trés casos reais, com 0
anico objetivo de demonstrar o funcionamento e validade do MISAHA. Em
duas aplicacdes (hidrovias do Tapajos e Marajé) o modelo confirmou a rejeicao
dos projetos, que ja havia sido feita pela sociedade. A terceira aplicacdo foi
realizada sobre uma proposta de projeto (hidrovia do Capim, ainda em fase de
estudo) que se assemelha ao que se denominou nesta tese de ‘projeto
hidroviario sustentavel’, verificando-se que o modelo também funciona em
situacOes de validacdo do projeto basico. Fica evidente a importancia de se
adotar instrumentos como os indicadores de sustentabilidade, pois permitem
uma visualizacdo geral do projeto sem incorrer em grandes despesas
financeiras. A principal virtude do MISAHA é antecipar questionamentos e
restricbes que, normalmente, ocorrem apenas na fase de licenciamento

ambiental, quando demasiadas despesas financeiras ja foram realizadas.

E possivel relacionar algumas contribuicdes que esta tese oferece,
principalmente aos profissionais que atuam, tanto na proposicdo quanto na

fiscalizacdo de projetos hidroviarios para a Amazbnia, como:

- atese busca evidenciar que o planejamento de uso da agua sob o ponto de
vista estritamente do setor hidroviério esta em confronto com as principais
orientacdes e aplicacdes de gestdo dos recursos hidricos: progressivamente

multisetorial e com participacédo direta da sociedade;
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hé necessidade de que os aspectos operacionais da atual navegacéo realizada
sejam mais evidenciados nas propostas de projetos, com o objetivo de
identificar possiveis alternativas de projetos a partir da navegacdo ja

realizada;

a tese enfatiza aspectos relacionados as discussbes sobre desenvolvimento
sustentavel, verificando que ha necessidade de que seja evidenciado e
estabelecido nas propostas de projetos um equilibrio de trés dimensfes: a

econdmica, a ambiental e a social;

os EIA/RIMA funcionam como meros documentos formais, na tentativa de
atender exigéncias legais, nao se constituindo em instrumentos

técnicos/cientificos capazes de auxiliarem nas tomadas de decisoes;

quanto aos indicadores de sustentabilidade, fica evidente que podem se
tornar bons instrumentos de orientacdo no delineamento de projetos,
objetivando comprometer a sociedade com respeito aos resultados da
alternativa de projeto adotada;

quanto aos modelos, baseados em dados primérios para a composi¢do de
indicadores de sustentabilidade, terdo utilidades praticas bastante reduzidas,

em decorréncia da falta de estatisticas prontamente utilizaveis atualmente;

qualquer indicador, resultante da aplicacéo de qualquer modelo (baseado em
dados primarios ou ndo) deve ser uma sintese e um retrato daquelas
informacBes complexas resultantes da implantagdo de um projeto hidroviario
que, normalmente, s6 sdo compreendidas por um pequeno grupo de técnicos

especializados envolvidos diretamente com o processo de projeto;

as legislacbes que tratam das protecdbes dos recursos naturais,
progressivamente, asseguram a participacao da sociedade nas discussoes que
envolvem o0 uso desses recursos. Dessa forma, existem outras variaveis
(sociais e ambientais) que devem ser consideradas, tornando o processo de

projeto uma atividade complexa. Portanto, amplia-se o leque de informacdes
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que devem subsidiar uma proposta de projeto que faca uso de recursos

naturais;

- 0 modelo de indicadores de sustentabilidade aplicivel a hidrovias sugerido
neste trabalho € uma contribuic&o preliminar ao desenvolvimento de outros
modelos de indicadores para a Amazoénia, pois parte de um compromisso de
governos nacionais (Agenda 21) e adapta uma orientacdo metodol égica que

vem sendo aplicada internacionalmente ao caso especifico regional;

- as potenciais vantagens resultantes da aplicacdo dos indicadores de
sustentabilidade a projetos hidroviarios podem ser: (1) a racionalizacdo do
processo de projeto, inclusive auxiliando na montagem da equipe de
técnicos necessarios; (2) a identificacdo dos setores da sociedade
insatisfeitos, que podem gerar conflitos e impasses ao processo de projeto,
permitindo a melhoria da proposta; (3) a orientacdo do processo do projeto,
que possa ser feito por indicadores, assemelha-se a um tratamento sistémico
de projetos; (4) avisualizagdo, atraves dos indicadores, de um panorama das
principais conseqiiéncias do projeto, a baixo custo; (5) a utilizacdo eficiente
de tais recursos, na medida em que as disponibilidades financeiras sao

menores do que as necessidades setoriais;

- as orientacBes para formulacdo dos questionarios que compdem o MISAHA
sdo passiveis de adaptacdo, em funcdo de cada situacdo especifica de

projeto.

Quanto as recomendacfes, existem duas a serem feitas. a primeira,
relativa ao aprofundamento e melhoramento necessérios e a segunda, quanto a

sequiéncia natural deste trabalho.

As recomendacdes com relacdo ao aprofundamento e melhoramento deste
trabalho refletem um processo l6gico de discussdo, amadurecimento e
atualizacdo das questbes afins que envolvem a formulacdo de um projeto
hidroviério. Essas recomendacdes estdo fundamentadas nos exemplos praticos

das atuais propostas de hidrovias, que foram baseadas em técnicas que
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priorizavam o delineamento das estruturas, pois refletiam uma época em que 0s
problemas ambientais e sociais ndo eram ainda tao evidentes, prevalecendo uma
visdo estritamente setorial, em que contornar os grandes desafios das questdes

técnicas de engenharia eram 0s maiores impedimentos.

Quanto as recomendacgbes de sequéncia natural deste trabalho, além do
aprimoramento do MISAHA, duas outras partes podem complementé-lo,
tornando um trabalho mais amplo: (1) determinacdo de indicadores
paramétricos. dependentes de dados primarios, mas ndo apenas do setor
hidroviario, mas de outras dimensdes como a ambiental e social; (2) analises
multiobjetivas de sustentabilidade do projeto hidroviario: essa parte da
recomendacédo é mais especulativa, pois as funcbes objetivas poderiam ser
montadas a partir dos indicadores paramétricos, tendo como restri¢bes funcdes
formuladas a partir dos "indicadores de competéncia relativos”, determinados
pelo MISAHA.
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