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Resumo

O estudo dos padrdes de acessibilidade pode contribuir, efetivamente, para o desenvolvimento sustentavel e equitativo de
determinadas regides. Isso ocorre a partir da identificagdo, hierarquizacido e sele¢do de alternativas de investimentos mais
adequadas para o setor de transportes dada a realidade local. Sendo assim, o presente artigo tem como principal proposta
identificar os niveis de acessibilidade fornecidos pelo transporte hidroviario de passageiros em algumas das principais areas que
constituem a regido amazodnica, verificando-se as localidades com melhores condi¢des de deslocamento e aquelas que
necessitam de maior investimento. Considerando-se como fatores de impedancia o tempo, a distancia e a tarifa, foram calculados
indicadores de acessibilidades para localidades especificas da regido amazonica. Os municipios pesquisados foram classificados
de acordo com cinco categorias de acessibilidade: excelente, boa, regular, ruim ou péssima. Dentre os resultados alcangados tem-
se que os municipios mais préximos de Manaus apresentam excelentes ou boas condi¢des de acessibilidade enquanto aqueles
mais distantes encontram-se em situacdo de desvantagem, merecendo maior ateng¢do do poder publico.

Palavras-Chave: andlise espacial, acessibilidade, transporte hidrovidrio de passageiros, Regido Amazénica, desenvolvimento regional.

Abstract

The study of accessibility standards can effectively contribute to sustainable and equitable development of certain regions.
This is based on the identification, prioritization and selection of investment alternatives most appropriate for the transport
sector given the local situation. Therefore, this article has proposed o identify the of accessibility provided by the water transport
of passengers on some key areas that form the Amazon region, verifying the locations with better movement and those that need
more investment. Considering impedance factors such as time, distance and price, accessibility indicators were calculated for
specific locations in the Amazon region. The cities surveyed were classified according to five categories as excellent, good, fair,
poor or very poor accessibility. Among the results has been that municipalities closer to Manaus have excellent or good
accessibility while those more distant are disadvantaged, deserving of greater attention of the public authority.
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Introducéao

A regido Amazonica apresenta grande extensdo ejefoole enormes pressdes para a
apropriacdo de seus recursos naturais e para@sapacao, que inclusive ocorre de maneira
desorganizada e com desequilibrios socioeconbmiCossetor de transportes, baseado
fundamentalmente na modalidade hidroviaria, assumepapel de relevo, seja ao buscar
atender os fluxos de pessoas e cargas derivadts amgpacio, seja por sua infraestrutura
poder influenciar a forma e a qualidade deste dede@mento. Neste contexto, destaca-se a
necessidade de um planejamento apropriado do sislentransportes e da acessibilidade por
ele fornecida a fim de contribuir para um desenvaénto sustentavel e mais equitativo.

Entende-se que o planejamento apropriado do sislenti@nsportes, atendendo as demandas
existentes por meio de projetos de investimentoirdraestrutura, aumenta as chances de
insercéo da populagédo ribeirinha na dinamica ecargmgente. Dessa forma, pode-se dizer
que as implicagbes sociais e comportamentais dosgortes extrapolam a questdo do
deslocamento em si. Ou seja, caracteristicas desibdelade e de mobilidade acarretam
maior ou menor exclusao (inclusdo) das pessoadtieitagles disponiveis em determinadas

localidades.

O transporte, de acordo com o exposto, € um dasfelmlamentais da vida em sociedade,
pois é a partir dele que as pessoas podem se aeslgarticipar das diversas atividades de
que desejam. Na perspectiva de Calheiros (2010)Amazbnia, em decorréncia das

condi¢des hidrogréficas Unicas ali existentesangporte fluvial é a economia e a vida social.
O emprego, quase que exclusivo, das embarcacOesroern de transporte determinou que a

grande maioria dos nucleos urbanos se formassaarggens dos rios.

A oferta desse transporte € uma parte bastanteargéedo proprio desenvolvimento urbano
da Regido, envolvendo, dentre outros elementostade embarcacdes e as linhas existentes,
a regularidade do servico, as condi¢cdes de embarglesembarque, de viagem dentro das

embarcacdes assim como de navegabilidade.

Criar compatibilidade entre a oferta de transpoetes sua demanda € uma forma de gerar

acessibilidade as pessoas, impactando diretameotbee sos usuarios do sistema e
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indiretamente, sobre a sociedade como um todo.eNesg®ecto, enquanto a incompatibilidade
pode contribuir para a exclusdo social de residemte determinadas localidades, a

compatibilidade, ao promover a acessibilidade, auiana incluséo social.

Estudar os padrbes de acessibilidade existentedetenminadas localidades, segundo uma
concepcgao abrangente e comprometida com o des@neoltw integrado e a minimizagéao das
desigualdades, € uma das maneiras de se contdila compatibilizacdo entre a oferta e a

demanda de transportes.

Esse debate em torno da interface entre excluséal so transporte € algo relativamente
novo, porém tem sido alvo de interesse crescente t&o meio académico quanto no ambito
dos planejadores de transporte desde fins dos @hosomo apontam Delbosc e Currie
(2010), Preston e Rajé (2007) e Cardoso (2007)relentros.

Esse levantamento das condicbes de acessibilidadea tpossivel a identificacao,

hierarquizacdo e a selecdo das alternativas destimentos mais adequadas para o setor,
viabilizando o aprimoramento das condi¢cdes de dasiento para a populagéo residente nas
localidades menos atendidas pelo sistema de traesp@u seja, criando-se condicdes para a

insercdo dessas pessoas na dinamica econdmicelevigente.

Sua relevancia esta associada ndo s6 a impor@mciso racional dos recursos publicos, mas
também a grande representatividade do transpargalflanual de passageiros na Regido
Amazobnica. Segundo o Ministério do Meio Ambient®(Q@&) esse quantitativo supera o total
de 350 mil pessoas. Calheiros (2010) destaca aqueseptratar de uma populacdo de baixa
renda e com importantes problemas sociais, mugaesvessas viagens sao realizadas em

condicdes precérias de seguranca e conforto.

Portanto, apoiar o alcance de uma nova realidadando tornar mais agil a implantacao de
estratégias que facilitem, através de intervengaesfraestrutura de transportes, a existéncia
de um ambiente mais equitativo em termos de ackdade, consiste na principal motivacao

do presente estudo.

Para tal, se faz necessaria a andlise espaciféda de transportes e da acessibilidade por ela
gerada em funcdo das impedancias existentes estréiferentes areas do territério

Amazonico. Sabe-se que a acessibilidade encortigada a ser maior quanto menores forem
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0s obstaculos enfrentados para a realizacdo dtscdesentos. Assim, o tempo de percurso,
tanto quanto a distancia a ser percorrida e/oustoada viagem podem se configurar como
impedancias. Por isso, esses trés fatores forarmsideyados no método empregado para
calcular a acessibilidade de cada area estudadzi@ado-se a necessidade de se considerar
também algum elemento representativo da situacéioessmnémica e de ocupacdo de cada

municipio estudado, incluiu-se na pesquisa dadpsalpoionais.

Nesse sentido, o procedimento adotado incluiuet&eldos indicadores mais apropriados; o
calculo desses mesmos indicadores para cada monigiplassificacdo de cada um segundo
os padrbes de acessibilidade encontrados; e, famaém a analise dos resultados,
determinando-se o0 grau de integragcdo ou desagBmlaExistente entre as areas que
constituema Regido Amazonica, destacando-se aquelas queaseteam em condicbes mais

criticas.

Na etapa de classificacdo das localidades segungadroes de acessibilidade encontrados,
pode-se evidenciar que ndo ha uma configuracddatigai da regido estudada, havendo
melhores condi¢des de deslocamento para as lodaefidaais proximas a Manaus, enquanto
as localidades mais distantes enfrentam maioredaallss para a realizacdo de
deslocamentos diversos, evidenciando-se nesses nasor necessidade de intervencao do
poder publico através de investimentos de infratst.

Para tratar tais questdes, além dessa secdo itdriajduo presente trabalho se divide da
seguinte forma: na Secdo 1 sdo apresentadas abapdades do transporte hidroviario
urbano. Na Subsecédo 1.1 ha uma abordagem solaasparte hidroviario de passageiros no
Brasil e no mundo. A Sec¢éo 2 insere a tematicaastagabilidade da Regido Amazénica. Na
Sec¢ao 3 séo abordados os indicadores de acesxieilid Secédo 4 apresenta em detalhes o
procedimento de pesquisa adotado para o desenwrtomdo presente trabalho. A
apresentacao dos resultados ocorre na Secéo bfeanpoa sequéncia, estdo a conclusao e as

referéncias.
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1. O sistema de transporte hidroviario

Assim como o0s sistemas de transporte aeroviariopvidrio e rodoviario, o sistema
hidroviario possui componentes proprios que inftigm na eficiéncia de suas operacoes.

Dentre esses componentes estao as hidrovias, asemies e 0s terminais.

As formas de navegacdo existentes, de acordo coen @@ 9.432/1997, que dispde sobre a
ordenacdo do transporte hidroviario, se dividemoamo tipos: a de apoio portuario, a de

apoio maritimo, a de cabotagem, a interior e adgd curso.

As navegacdes de apoio portuério e de apoio maritmam como atividades de suporte. A
navegacao de cabotagem corresponde ao deslocaergrgoportos ou pontos do territério
brasileiro por meio da via maritima ou entre est& ®ias navegaveis interiores; a havegacao
interior € realizada em hidrovias interiores, emcpeso nacional ou internacional e por fim, a

navegacao de longo curso, se realiza entre porasddiros e estrangeiros.

Considerando-se que o presente artigo se propberdaa o transporte hidroviario na Regido
Amazobnica, a forma de navegacao privilegiada nomecda pesquisa é a navegacao interior
em territorio nacional, por meio dos rios pertenesras Bacias Hidrograficas Amazonica e

do Tocantins.

De acordo com Schneider (2000), a navegacao intpode ocorrer através de hidrovias
naturais ou artificiais, no interior do continerggpecialmente rios e canais. As hidrovias que
atendem as condi¢cdes de navegacéo, possibilitaridmsito de embarcacfes de porte, séo
denominadas vias navegaveis interiores. Além deicoas préoprias, para que uma hidrovia
seja segura a navegacdo, tanto para as embarcag®es para cargas, passageiros e/ou

tripulantes, ha necessidade de seu adequado bahraum sinalizacao.

O potencial de navegacédo caracteristico de cadavimddepende de diversos fatores, e sua
combinagéo pode limitar ou ampliar as condigcbesalegabilidade, assim como definir as
embarcacdes-tipo, no que tange a sua dimensdoa Gapacidade de transporte, que podem

usufruir de seu potencial.

Os sistemas de navegacao existentes na Amazogiumdeo Caderno de Recursos Hidricos

da ANA (2005), podem ser classificados de acordm @ capacidade de carga e de
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navegabilidade entre: embarcacdes rasticas, engigsade linha, comboios de balsas,

comboios com tecnologia mais avangada e navios.

As embarcacdes rusticas sdo formadas por canoama bu pequenas embarcacdes
voadeiras) operadas por seus proprietarios paransporte de passageiros e de pequenas
cargas consistem no unico meio de acesso a conaasidau casas isoladas localizadas na
beira de igap6s ou rios pequenos. As embarcacOekniue transportam passageiros e
distribuem cargas ao longo de toda a malha hidravida regido, com barcos maiores,
conhecidos por ‘bateldo’ ou ‘recreio’. Os combaiesbalsas apresentam diferentes tamanhos,
poténcia e calado para atender as mais diversalicoées de navegabilidade dos rios e sdo
utilizados para o transporte exclusivo de cargas. balsas sao rebocadas por barcos
empurradores ou puxadores. Os comboios com tedaalngs avancada dispensam o uso de
guinchos, empilhadeiras e equipamentos e atendemseqexclusivamente ao distrito
industrial da Zona Franca de Manaus. Os navios, ygzes de porte oceéanico, sao
especializados no transporte de minérios, mas faaembém o transporte de contéineres.

Devido ao seu porte, estéao limitados aos maioossda regiao.

De acordo com a Marinha do Brasha caracteristicas gerais desejaveis para quaigoele
embarcacao fluvial: pequeno calado, compativel eominima lamina d"agua normalmente
encontrada na hidrovia; dimensfes adequadas assdaicurvatura das curvas da hidrovia;
protecdo para os apéndices do casco (lemes, hglieesle-galinha, etc.); boas caracteristicas
de manobra; estabilidade dindmica para guinadascésy ampla visibilidade do passadico;
comando das maquinas no passadico; recursos paenca¢he por meios proprios;
capacidade adequada de armazenagem de combustéairgo para tratamento da agua do
rio; disponibilidade de radar com grande poderideraninacdo em distancia; disponibilidade
de holofote com foco de luz direcional, concentragon formacéo de halo; e disponibilidade
de ecobatimetro, capaz de determinar profundidenli® pequenas e indicar continuamente

o perfil do fundo.

Dadas as caracteristicas das vias e das embarcqgéesompdem o sistema de transporte
hidroviario, Andradeet al (2003) destacam a necessidade de um eficientemsist

alimentador/distribuidor devido a quase inexistémta acessibilidade porta a porta.

! Documento da Marinha do Brasil (sem data), “Nagdga Fluvial”. Disponivel em

www.mar.mil.br/dhn/bhmn/download/cap-40.pdf. Datactnsulta: 02/06/2010
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Dessa forma, conforme menciona Souza (2009), éafuedtal considerar-se a necessidade de
transbordo de um modo de transporte para outrocuega transporte hidroviario urbano seja
de fato uma alternativa modal para uma area urlf@angue requer terminais de integracao
com localizagdo adequada para o embarque e despmbde passageiros de maneira

eficiente e eficaz.

1.1 O transporte hidroviario de passageiros no Bralse no mundo

Na atualidade, constata-se que preocupacfes emato desenvolvimento econdmico
sustentavel tém motivado a busca por alternatieasti@nsportes individuais motorizados.
Nesse contexto, o0 sistema hidroviario de transpi#tpassageiros se mostra como uma op¢ao
promissora que tem mobilizado esforcos para o debemento de novos projetos de

investimento em diversos paises do mundo, inclusivBrasil.

Apresenta-se, a seguir, uma breve caracterizacd@agsporte hidrovidrio de passageiros no
mundo tendo-se como principal referéncia o trabalagesquisa desenvolvido por Souza
(2009).

No continente asiatico, a China se destaca comasmtiores sistemas de canais interiores
do mundo, alcancando cerca de 110.000 quilbme@ositrariamente a outros paises, 0
desenvolvimento de seu sistema de transporteswseadéorma concomitante em todos os
modais, incluindo investimentos significativos mdraestrutura de terminais de integracao

para o transporte de passageiros, atingindo m&® tlehas em Hong Kong, por exemplo.

No tocante ao Japao, houve a adocdo de um sisterrargporte hidroviario especialmente
com a finalidade de reduzir o congestionamentoréi@do em areas urbanas do centro das
grandes cidades, chegando-se a mais de 80 ligagdémnsporte hidroviario. Na baia de
Toquio, por exemplo, o Rio Edo foi saneado e ateabm estd sendo utilizado por diversos

tipos de embarcacoes.

Bangladesh também apresenta um sistema de tram$lmitll interior muito significativo e,
em Dubai, na india, a demanda aponta para umarteiadde expansao consideravel (segundo
o site www.skyscrapercity.com, espera-se transportaracdeccinco milhdes de passageiros

por ano nos proximos anos) por meio do transpadi@viario.
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Sidnei, na Australia, possui um namero superiof dirthas de transporte hidroviario e tem
um dos sistemas mais perfeitos em termos de intialidade na area de transportes, pois a
partir do terminal Circular Quay concentram-se stesna ferroviario, metroferroviario,

rodoviario e hidroviario.

Na Europa também séo encontradas regidées nas @tr@issporte hidroviario apresenta um

dos principais elementos para sua expansao, asvtadr Veneza, cidade cercada pela agua,
cujo transporte publico é garantido por uma redeashais, possui diversas linhas. Cada linha
atendida pelo 6nibus hidroviario apresenta finaleta proprias, desde o atendimento de
necessidades especificas de seus habitantes at#ndiagde mobilidade de um grande namero

de visitantes.

No Reino Unido ha outra experiéncia da utilizac@adibus hidroviario, na Baia de Cardiff,
onde o 6nibus hidroviario esta disponivel tant@paturismo e viagens ao centro como para

servigos exclusivos, por fretamento, para muitaslas e universidades.

Com especial atencdo para a navegabilidade dos.abs e Pardubice, o Ministério dos
Transportes da Republica Tcheca estabeleceu @tm&lpara renovagcdo e desenvolvimento
de vias fluviais para o alcance de melhorias no&rpetros de navegacao. Ainda com relacéo
a esse pais, pode-se dizer que o transporte efvie interior em distancias curtas é pouco

significativo.

Na Turquia, se destacam as cidades de Ancaraogsuip mais de 80 ligacdes hidroviérias, e
a cidade de Istambul, por ter um sistema de tratespompletamente integrado ao sistema

hidroviario.

Desde fins do século XX, segundo Marchal (1999d&pouza, 2009), a Unido Européia vem
repensando a concepc¢do do transporte hidroviatiayés do projeto CATRIV. Novos

conceitos de navios foram avaliados com base emérios técnicos, econOmicos e
ambientais, além de cenarios diversos, com o otilgt integrar o transporte hidroviario aos

sistemas de transportes publicos atuais.

Nesse contexto, 0s canais passaram a atrair pgajetonfraestrutura, envolvendo desde os

canais ja existentes até a construcdo de novosscalanchester € um exemplo, com a
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construcdo de um novo canal para o transporte sleagairos do centro comercial para fora

da cidade no parque de Trafford, 100 anos apésstragao do primeiro canal.

De acordo com Neves (s.d.), de uma forma geragjoesrnos de diversos paises europeus
como Noruega, Inglaterra, Irlanda, Grécia e Itati@ntre outros, vém incentivando o

transporte hidroviario urbano de passageiros.

No continente americano, por outro lado, tambénmba&imentos que apontam para novas
perspectivas no transporte hidroviario. Na Fléridisstados Unidos, por exemplo, em
novembro de 2001 iniciou-se uma rota fixa experiaete servicos em onibus hidroviario,
conectando praias e hotéis e o centro da cidade®dd_auderdale. O Canada apresenta um
dos sistemas mais importantes dentro do planejametd transporte com uma
intermodalidade muito positiva, conforme destacaiz80(2009). O Alasca apresenta um

conjunto de 4 linhas e de 4 ligagdes.

De acordo com Godoy e Vieira (2004), no Brasil, ipiciativa do governo federal, algumas
obras beneficiando a navegacao interior foram @&@oesendo realizadas, em consonancia
com os programas de investimento do setor de toates) cabendo destacar as da bacia dos
rios Tieté e Parana e as dos rios Jacui e Taquaedtado do Rio Grande do Sul), além de
melhoramentos diversos, executados em rios de ag&egm corrente livre. Essa iniciativa
configura-se como um elemento importante num cendd crescimento do transporte

hidroviario urbano de passageiros no pais.

Segundo Alves (2007), na jurisdicdo da ANTAQ, aagacado interior no Brasil ocorre no
transporte longitudinal (interestadual e internaalp e nas travessias em diretriz de rodovias
federais. A distribuicdo geografica das 138 traesssadastradas se da da seguinte forma: 16
no sudeste; 18 no centro-oeste; 29 no nordesteo 2@rte e 46 no sul.

Na regido Amazonica, especificamente, desde 194cdrdo com o estudo diagnostico dos
servicos de transportdiuvial, terrestre e aéreo da regido, desenvohpeta Agéncia de
Desenvolvimento da Amazénia (ADA), ha instituicoesiblicas - UFPA, FADESP,
AHIMOR, FINEP e CAPES - que tém atuado e/ou colabborcom o setor de transporte

fluvial. Ainda de acordo com esse estudo, os paisieixos fluviais da regido estao entre:
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Belém e Macapa; Belém e Manaus; Belém e Santaréamal e Porto Velho; Manaus e

Santarém; Santarém e Macapa; Santarém e ltaituba.

Identificou-se que nesses principais eixos ha umandg movimentacdo de cargas e
passageiros intermunicipais e interestaduais bligsttos em diversas rotas fluviais,
principalmente de média e longa distancias. Asrdaglinhas apresentam origens e destinos
diferentes, havendo um convivio de linhas regularés barqueiros.

A importancia dessa modalidade de transporte desagagos se da em funcdo do
posicionamento dos nucleos populacionais situadamaggem dos rios sem nenhuma
alternativa. Em Manaus, observa-se que as ligag@@gradicionais e a hidrovia exerce um
papel fundamental idéntico ao sistema rodoviariouteas cidades, devido a capilaridade dos

rios da bacia amazonica.

2. Navegabilidade da Regido Amazonica

Cada rio que pertence a Rede Hidroviaria Brasilgfiesece condi¢cdes de navegabilidade bem
diferentes, de acordo com o Caderno de Recursascbiddesenvolvido pela ANA (2005),
que apresenta as caracteristicas das hidroviadeter. Essas diferencas envolvem aspectos
como o calado, a largura da rota de navegaca@aj@s adas curvas, a presenca de corredeiras,
as cachoeiras, barragens e eclusas, bem comoiagdesr decorrentes do ciclo hidroldgico.
Tais caracteristicas refletem as condicfes daestinatura de transporte hidroviario. Ainda
segundo este Caderno, caso fossem incluidos ¢e$rele rios navegaveis apenas nas cheias
e 0s potencialmente navegaveis, ou seja, aguekespagdem adquirir boas condi¢cbes de
navegabilidade através de obras de melhorias,eahiddoviaria brasileira poderia ultrapassar

a extensao de 40.000 km.

E importante ressaltar que o estudo de acessitididia rede hidroviaria depende das
caracteristicas de navegabilidade que contribypeta estabelecer as peculiaridades de cada

area da regido.

A regido hidrogréfica que abrange os municipiostedesstudo compreende: as bacias

Amazobnica e do Tocantins. A bacia Amazonica coordp a 59% da rede hidrografica
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brasileira, com uma extensdo de 18.300 Km, enquariacia do Tocantins corresponde a
13% dessa mesma rede, com 3.500 Km de extenséo.

Tabela 1 — CondicBes de navegacéo dos rios que tigas municipios em estudo

Hidrovias Condicdes de navegacao

Amazonas Possibilita a navegagdo de longo cursabetagem em toda sua
extensao. Liga as cidades de Manaus e Beléem, aéé®adtarém e
Macapa. E navegavel na extenséo de 1.650 Km.

Tapajos-Teles Navegavel somente do porto de Samtané foz do rio Tapajos
guando desagua no rio Amazonas, até as corredir&io Luis do
Tapajos, na cidade da Itaituba (PA), com a exteded®5 Km.

Jari Navegavel no trecho desde sua foz até a GazlugeSanto Anténio,
no municipio de Laranjal do Jari (AP), com a exéende 110 Km.

Solimdes Francamente navegavel de sua foz até alecide Coari, com a
extensao de 1.620 Km.

Madeira Permite navegacdo de grandes comboios t®rh82000t mesmo na
época de estiagem, com a extensdo de 1.060 Kmligag&o entre
Porto Velho, Humaita e Itacoatiara.

Negro E navegavel em terras brasileiras na exteneid.070 km e a
montante € navegavel além da fronteira com a Vel@zeendo que
no periodo de aguas baixas existe restricdo denutmfade acima da
cidade de S&o Gabriel da Cachoeira (AM).

Branco E navegavel até a confluéncia dos rios thiara e Tacutu, logo a
montante da cidade de Boa Vista (RR). Nesse trazhd,4 km das
corredeiras de Bem-Querer, situadas a montante idadec de
Caracarai (RR), constituem o principal impedimeatanavegacao
regular. Nos cerca de 440 km do trecho entre & fag corredeiras, a
navegacao no rio Branco pode ser realizada por readides maiores.

Acre E navegavel no trecho de 635 km, de sua fozBeca do Acre, até a
cidade de Brasiléia (AC), passando por Rio Bram®)( No trecho
entre Rio Branco e Brasiléia a navegacdo sO é \mbsgurante as
cheias. Na cidade de Rio Branco, existem pontesdifimiltam a
passagem de embarcacoes.

Jurua E navegavel desde sua foz, na margem diteitio Solimdes, até a
cidade de Cruzeiro do Sul (AC), na extensdo 3.128 Rurante a
época das aguas altas, pode ainda ser navegaddratéeira com o
Peru, passando pela cidade de Marechal Thauma(@gGy. Sua
grande sinuosidade € um empecilho.

2 Fonte: elaborac&o propria.
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A Regido Hidrografica Amazénica compreende as segslihidrovias: do Amazonas, do
Solimb&es, do Madeira, do Negro e Branco, do Putoislurua, do Tapajos, do Trombetas, do
Xingu, do Maraj6 e de muitos outros rios navegaeeide menor porte. Como o0s rios da
regido Amazoénica apresentam grande diversidadecoradicdes de navegacdo, a Tabela 1
apresenta uma sintese das informagfes obtidas derr@ade Recursos Hidricos (ANA,
2005).

Tais bacias sdo de competéncia das seguintes athapdies hidroviarias: da Hidrovia da
Amazobnia Oriental — AHIMOR (compreendendo os estadio Pard e Amapa), da Hidrovia
da Amazonia Ocidental — AHIMOC (compreendendo dades de Roraima, Amazonas,
Acre e Rondobnia) e da Hidrovia do Tocantins/ AragAHITAR). Segundo a ANA (2005),
estas administracbes sdo Orgaos responsaveis @gooyer e desenvolver as atividades de
execucdo, acompanhamento e fiscalizacdo de estobloss e servicos de hidrovias, dos
portos fluviais e lacustres que |he venham a sebudtos pelo Departamento de

Infraestrutura Aquaviaria.

Cabe destacar que apesar de os rios Tocantins)#ieag das Mortes atravessarem as regides
Centro-Oeste e Amazonica, estes rios nao interligamunicipios e/ou capitais selecionados
para o estudo de acessibilidade. Somente a hiddwig&uama-Capim esta localizada na
regido leste do Para, interligando regifes doimtelo Estado até Belém e sendo navegavel
durante todo ano.

3. Indicadores de acessibilidade

Na perspectiva de Halden (2002), os indicadaesacessibilidade podem ser classificados
como medidas de oportunidade ou medidas de vabbomédidas de oportunidade envolvem
uma medida de contorno e tratam do numero de apdades disponiveis dentro de um

intervalo de tempo ou de custo pré-definido, entuas medidas de valor estabelecem
valores de tempo e/ou custo para a acessibilidadiet@rminada(s) localidade(s).

Envolvendo medidas exclusivas de tempo, Luis (2@@28puisou a acessibilidade temporal
existente entre as lIlhas Canarias. Para tal, focatulados diversos tipos de tempo

envolvidos no tempo total gasto na viagem portargapda origem ao destino: aquele relativo
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a viagem terrestre até o terminal de embarque, chdeking-in o de embarque, durante o
percurso no mar, no desembarque e na retiradagé@m®a. Ou seja, a acessibilidade de cada

Ilha da regiéo foi estabelecida em funcdo da doitidside temporal, especificamente.

Bertolini et al (2005), com o intuito de contribuir com o desemioknto conceitual da
acessibilidade sustentavel, por meio da integragéie 0 planejamento de transportes e do
uso do solo na Holanda, destacaram uma medida ativaulde oportunidades, na qual
poderiam ser utilizados o montante de habitantessrdprego ou nés urbanos passiveis de

serem alcancados a partir de um dado tempo demiage

Na escolha de indicadorée acessibilidade a serem utilizados para detedaifiaalidade,
Geurs e Wee (2004) apontam para quatro componeesntes: o uso do solo, o sistema de

transporte, o tempo e as caracteristicas individeada qual com seus elementos proprios.

Ainda sob a Otica das caracteristicas centrais omponentes dos indicadores de
acessibilidade, Raia Jr (2000) apresenta uma pi@pdsangente de classificacdo, dividindo-
0s em cinco tipos distintos. O indicador tipo attds de redes é aquele no qual a
conectividade entre determinados pontos de uma é@edeprincipal elemento observado,
atribuindo-se valores a essa conectividade ou aefparespacial. Um segundo tipo é o de
guantidade de viagens, que estd associado a asplwtocomportamento de viagem que
dependem do custo dessas viagens e/ou da atrdeviltadeterminadas localidades.

O tipo oferta do sistema de transporte € o terdgim e trata de elementos relacionados a
oferta de transportes como os assentos ofertadiseg@éncia do sistema de transporte, o

numero de rotas e etc.

O quarto e quinto tipos sao aqueles que combingectss de transportes e de uso do solo de
forma agregada e aqueles que utilizam esses mestensentos, porém, de forma

desagregada, respectivamente.

Segundo Cardoso (2008), os indices de acessilglid@iizados em modelos de transporte séo
baseados na premissa de que a separagao, sefa elaip do tempo, da distancia ou mesmo
custo, limita o nimero de oportunidades disponiaess individuos. Parte desses indicadores
trata primordialmente da separacdo espacial emtger e destino, seguindo a linha de

raciocinio desenvolvida por Shimbel em 1953, entuantros incorporam também fatores
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relativos as atividades urbanas, dando sequénci@esenvolvimento de Hansen em 1959.
Estes indicadores sdo frequentemente utilizadoa peh simplicidade e robustez, mas

alcancando resultados similares aos de outrosroeifacdo mais sofisticada (Pires, 2000).

A separacédo espacial reflete a facilidade de viagyame os diferentes pontos do espaco e essa
facilidade € determinada pelas caracteristicasl@ quealidade do servico fornecido pelo
sistema de transportes. Por outro lado, o fat@tivel as atividades pode ser caracterizado
pela localizacdo, capacidade, quantidade ou poectésp qualitativos das unidades
prestadoras de servico, ou seja, a atratividadenda determinada localidade, conforme
indica Almeida (1999).

Dessa forma, é possivel perceber-se que o usondmmdores de acessibilidade, mesmo os
menos complexos, contribui para a obtencdo denrdgbes sobre os niveis de excluséo
espacial enfrentados pelas diversas localidadgsgese funcédo das caracteristicas da rede de
transportes, seja pelas atividades nelas desedaslvi E, a partir dai, transformacdes na
realidade local podem ser promovidas em sintonia oointeresse publico e respeitando o

principio da equidade e inclusado social.

4. Descricéo do Procedimento

O procedimento busca obter resultados, segundocomzepcado ampla e relacionada com o
desenvolvimento integrado e a minimizacdo das dekigdes, que contribuirdo para a
identificacdo, hierarquizacdo e a selecdo das \missalternativas de investimentos mais
adequadas para o setor. O procedimento proposterapla caracteristicas e especificidades

locais e segue uma estrutura sistematizada, corstrareFigura 1, a seguir.

1) A primeira etapa consistiu em identificar e ctgdzar as vinte areas que incluem as
capitais e outros municipios com alguma importaec@ndmica na regiao que tiveram como
critério a disponibilidade de informacdes, conforeséabelecido por Pires &t al (2003). A

caracterizagdo destas areas foi feita em relagétraestrutura de transportes e a qualidade
operacional do sistema hidroviario. Foram analisadmmbém dados socioecondmicos, como:

a populacao e os tipos de atividades socioecon@rpmamunicipio.
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1) Identificacdo e Caracterizacédo da Area de Estudo

-

2) Seecao dos Indicadore

-

3) Calculo dos Indicadore

-

4) Analise dos Resultadc

-

5) Conclusbe

Figura 1 — Estrutura do procedimento

2) A segunda etapa consistiu em formular a coneepgds indicadores a serem utilizados na
definicdo dos padrdes de acessibilidade dos muoscigervidos pelo sistema hidroviario

troncal para o transporte particularmente de pagsssy Nesse sentido, pressupde-se que a
infraestrutura de transportes determina, em furdéicsua configuracdo, relacées com as
caracteristicas fisicas e operacionais especifieasegido que interagem entre si. Estas
interacBes foram estabelecidas e representadagstia apropriadas medidas para o nivel de
analise espacial, aqui denominado como local, ¢a, smtre os municipios ligados pelas

linhas hidroviarias troncais dentro da Regido Anmaza

O estudo da acessibilidade se desenvolveu, negta,atom a aplicacdo de indicadores de
infraestrutura que s@o baseados unicamente nosovdws somatério das impedancias e

podem ser expressos por:

a) distancias entre os centroides por hidrovia, o mgpae indicar a posicdo de cada um
deles em relagdo aos demais considerando o adesswaidrio;

b) tempos de viagens (que tendem a ser menor no caleidlescida do Rio) entre os
centréides por hidrovia, o que pode indicar a @msie cada um deles em relacdo aos

demais, considerando o acesso hidroviario e o @stadhfraestrutura;
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c) tarifas (que tendem também a ser menor no sengddedcida do Rio) entre os
centréides que compdem as linhas hidroviérias,eoppde indicar a posicao de cada

linha em relacédo as demais, considerando a dimdimsaeeira.

3) A terceira etapa consistiu em efetuar os catcdmacessibilidade, sendo que inicialmente
foram contemplados indicadores associados a impedandepois foi incluida a populacéo
para expressar a dimensao socioecondmica. Os aslfaram estabelecidos a partir de uma
matriz considerando os valores de distancia, tartmpo entre municipios, e de outra matriz
ponderando esses mesmos valores com a populac@adde municipio. Foi utilizada a
equacao 1 nas duas matrizes, em uma a aplicagaontala com inversao das impedancias e
na outra ponderando-se a populagdo com os fatergsppbdancia para expressar a concepgao
mais simples de acessibilidade, ou seja, a dimems@d@nvolve a acessibilidade com base na

infraestrutura de transportes:
A=Y Q71 (1)
j=lan
Onde:
Ai — acessibilidade da Regido i;

| j — impedancia entre a Regido i e as demais Repgiégpressa pelas distancias, tempos ou
tarifas das linhas hidroviarias;

" — fator de calibracao;
n — numero de areas que constituem o territori@giondo.

Quanto maiores os valores obtidos, melhores coedigie acessibilidade de um dado

municipio em relacéo a distancia, ao tempo e tarifa

Os valores encontrados foram normalizados e reladms a uma escala, conforme
proposicao de Silva (1995), em que se consideraswia padrdo de cada intervalo para se
construir as classes, que se constituiram de categorias de acessibilidade: excelente, boa,

regular, ruim ou péssima. Adotou-se esta proposigémis o critério aplicado no
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estabelecimento das classes de acessibilidadedeomsia distribuicdo normal de valores e
tem sido utilizado com sucesso em outras pesq(#sees, 2000) de avaliagdo dos padrbes de
acessibilidade em redes rodoviarias. Apés estaifitas;do, os municipios foram analisados
quanto a sua localizacdo, verificando-se como sgiairtam: em posicao de exclusao (ou

periferia), de inclusdo (ou central) ou intermediar

Nesta classificacao, é utilizado o valor da médiag(seu desvio padrad) (para a analise de

consisténcia dos dados. A Tabela 2 apresenta aighfi dos limites das classes de
acessibilidade.

Tabela 2 — Limites das classes de acessibiliddde

Intervalos dos resultados Classes
> U+ 1,28D Areas de acessibilidade excelente
Entrep +0,67%e p + 1,283 Areas com acessibilidade boa
Entrepg ep + 0,67 Areas com acessibilidade regular
Entrep ep -0,67% Areas com acessibilidade ruim
<u-067% Areas com acessibilidade péssima

Os dados obtidos nas bases cartograficas forame dsfiestrutura, como extensao das
hidrovias, localizacdo dos pontos de ligacdo dashab hidroviarias troncais que
representaram as sedes para o0 estudo de aceadibjlias trechos onde se tém ligagdo com
rodovias, ferrovias e aeroportos; os trechos n&@egéveis, e a localizacdo de terminais. As
distancias entre os municipios (centréides) foratra&las destas bases cartogréaficas, mas os
valores de tarifa e de tempo de viagem foram adstaad pesquisa Rodway realizada pelo
grupo PENO (Pires Jet al, 2003) na Regido Amazobnica. Observou-se que nquses
Rodway havia apenas oito linhas hidroviarias (Belérorto Velho, Macapa — Manaus,
Macapa — Porto Velho, Manaus — Macapd, Santarérarte Nelho, Porto Velho — Belém,
Porto Velho — Macapa e Porto Velho — Santarémjligeando apenas cinco municipios entre

si. Dessa forma, foi necessario, estabelecer lidmmplementares, acrescentando-se a

% Fonte: elaboracéo propria.
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algumas das linhas existentes duas ou trés viggares se chegar ao destino desejado e
avaliar-se os padrdes de acessibilidade.

Devido a complexidade desse levantamento para aatanpedancias tempo e tarifa, optou-
se por priorizar na analise, com base nessas ma&sniapenas as 5 localidades com ligacéo
hidroviaria troncal. A partir dai, foi possivel preher os campos das matrizes de
acessibilidade e dar prosseguimento aos calculosged®o e também tarifa. Foram
considerados apenas 0s tempos em transito de ommé&tra outro, ndo incluindo o tempo de
espera entre as linhas. O valor das tarifas tanfbemsomatoério dos valores das tarifas das
linhas intermediarias até o destino final, possgdrido construir a matriz entre os cinco

municipios servidos por linhas hidroviérias.

4) A quarta etapa consistiu em analisar os resadtad apresentar as condi¢coes de
acessibilidade das areas. Nesta analise, foram araohps os resultados da acessibilidade
obtidos nos trés indicadores estudados e tambérootejo entre os resultados das matrizes
gue estudaram apenas os indicadores de infraestrettambém aquela que incluiu a
populacdo. Buscando contribuir na ampliacdo de sladbre a analise espacial da Regiédo

Amazonica, indicando a posicao de cada area ddcestu relacdo a acessibilidade.

No desenvolvimento das etapas da pesquisa persebeudificuldade de aplicacdo das
medidas selecionadas de forma abrangente para kxdilades selecionadas a principio,
devido a caracteristicas relativas a ligacdes tidrias troncais ou ndo entre as localidades.
Para 15 localidades tornou-se mais exequivel odaestator distancia apenas. Essa é uma
limitacdo da pesquisa, na medida em que a difideldie acesso a informacdes precisas e

detalhadas inviabiliza a ampla utilizagdo de deigaas medidas de andlise.

Nesse sentido, novas oportunidades de pesquispapsam ampliar esse debate sdo vistas
como promissoras, levantando-se outras medidaseassibilidade que possam ser utilizadas
para o caso da Regido Amazobnica. Dentre as medidgeyidas estdo aquelas relativas a
seguranca e ao conforto que os passageiros disp@smembarcacbes assim como as
condicdes fisicas de acesso as mesmas, configusgnclamo aspectos qualitativos. Medidas
quantitativas poderiam ser incluidas também, cortepo total gasto com o deslocamento,

desde a espera da embarcacéo, passando pelo tentpm dh embarcacao, até a chegada ao

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 7, n. 2, Apr. (2013) 114



Andréa Vaz Morgado, Licinio da Silva Portugal, Andréa Justino Ribeiro Mello pp- 97-123

local de destino, considerando o uso de outros im@a@a completar o percurso (motorizados

ou Nnao).

5) A guinta etapa consistiu em apresentar um pamof@eliminar da acessibilidade local da
Regido Amazbnica ampliando sua caracterizacdo, ddona propiciar a selecdo mais
adequada de possiveis alternativas de investimgnéoa o setor e contribuir para o
desenvolvimento integrado e a minimizacao das daklgdes regionais.

Essa ampliacdo da caracterizacdo da acessibilidadeegido Amazbnica € extremamente
relevante por indicar a facilidade de deslocamemara alcancar as atividades

socioeconOmicas de interesse e, é influenciada ipgkestrutura de transportes e/ou pela
localizag&o das atividades socioecondmicas.

Observa-se a relacdo entre a acessibilidade e envtdgimento regional a medida que as
regides com melhor acesso para a entrada e saitatdeais, servicos e mercados deveréo
ser mais produtivas, competitivas e assim melhoedidas que as regides mais distantes e
isoladas. Ter essa informacdo no tocante a adedsd® permite que se aprimore as
condicOes produtivas e competitivas das localidagigisatendidas pelo servico de transporte

a partir do aporte de investimentos.

Segundo Portugal (2008), a acessibilidade fornep&la infraestrutura deve ser seletea
derivada de um projeto de desenvolvimento que desstabelecer areas de interesse para o
estimulo ou restricdo da acessibilidade. Nessectispgpesar das limitagfes enfrentadas no
decorrer da pesquisa, pode-se perceber, iniciabmenposicdo de destaque assumida por
Manaus, apresentando um padréo de acessibilidpgei@uaos outros municipios tanto com
relacdo a distdncia como com relacdo ao fator teenpo fator tarifa na comparacdo com
todas as outras 16 localidades pesquisadas. Ondicaigue Manaus, pela sua importancia
econdmica, deve manter as condi¢cdes apresentadasasnoutras localidades precisam ser

priorizadas na ampliacdo das condi¢cdes de deslatardes passageiros.
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5. Analise dos Resultados

Os calculos dos indicadores de distancia foranizaeds a partir de uma matriz que relaciona
cada um dos vinte municipios estudados. Para alodttos indicadores de tempo e tarifa,

foram considerados apenas os cinco municipios egdentem as linhas hidroviarias troncais.

Os municipios de Manaus, Itacoatiara e Parintineanfio classificados como tendo
acessibilidade excelente. Estes municipios estdopesicdo mais centralizada entre os
municipios que compdem as linhas troncais do sesteiaroviario. Manaus obteve a melhor
classificagdo dentre os vinte municipios considesatb estudo. Os municipios que estdo a
distancias menores de Manaus apresentam excelebmamcessibilidade. A Tabela 3 mostra

0s niveis de acessibilidade dos municipios eméelao indicador distancia.

Tabela 3 — Padrdes de Acessibilidade do Indicadori®ancia’

Classes de Acessibilidade Localidades
Excelente Manaus, ltacoatiara e Parintins
Boa Coari, Santarém e Tefé
Regular Caracarai, Itaituba e Vitéria do Jarai
Ruim Humaita, Porto Velho, Macap4, Boa

Vista, Belém e Sao Gabriel da Cachoeira

Péssima Tabatinga, Cruzeiro do Sul, Boca do
Acre, Eirunepé e Rio Branco

Observou-se que a medida que 0s municipios sendiata de Manaus, a acessibilidade se
torna pior. Coari, Santarém e Tefé ocuparam a ifitgsio boa; ja Caracarai, ltaituba e
Vitéria do Jari foram classificados com acessibiiel regular, sendo que os dois primeiros
estdo localizados nos afluentes do rio AmazonasBranco e rio Tapaj6), e o terceiro esta

localizado no rio Jari, no municipio do Amapa.

Humaita e Porto Velho localizam-se no rio Madeim ema posicdo mais periférica em

relacdo ao conjunto de municipios das linhas tignéaquanto Macapéa e Boa Vista estdo na

* Fonte: elaborac&o propria.

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 7, n. 2, Apr. (2013) 116



Andréa Vaz Morgado, Licinio da Silva Portugal, Andréa Justino Ribeiro Mello pp- 97-123

regido periférica ao norte. Belém e Sao GabrieCdahoeira estdo localizados nas regides
periféricas leste e oeste respectivamente. Todes fisaram classificados com acessibilidade

ruim.

Os niveis de acessibilidade relacionados ao indici@inpo foram os seguintes: Manaus foi 0
anico municipio a ser classificado como tendo ab#iskade excelente e ndo houve
municipios classificados com acessibilidade boaemular. Macapa, Santarém e Belém se
classificaram como ruim e Porto Velho como péssi@om relacdo ao indicador tarifa, se
verificaram os mesmos resultados. A Tabela 4 mastnesultados dos trés indicadores para

0s cinco municipios que fazem ligacdo das linhdsokiidrias troncais.

Verificou-se que 0os municipios Manaus, Macapa e€mBdiveram, para os trés indicadores, a
mesma classificacdo. O indicador distancia retrasaondicdes fisicas existentes na regiao.
Ja os indicadores de tempo e tarifa considerarahmlaas hidroviarias disponiveis que nao
fazem ligacdo direta entre os cinco municipiosdeeutilizadas as estimativas de tempo e
tarifa que podem ter alterado as classificacdesmoscipios de Santarém e Porto Velho.

Ainda considerando os dados apresentados na Tépetamo o valor da tarifa tende a ser
proporcional ao tempo de viagem, a classificacdaadssibilidade foi a mesma para ambos

os indicadores.

Observou-se também que, para o indicador tempoapdacSantarém e Belém ocuparam
respectivamente o segundo, terceiro e quarto lsgarequanto que, para o indicador tarifa,
estavam nestas posicdes Santaréem, Belém e Macafmi-8e também que Manaus manteve
a mesma classificacdo — excelente — para os tdisadores e primeira colocacao entre os

municipios.

Ainda foram novamente calculados os indicadores adessibilidade incorporando a
populacdo de cada municipio, de modo a consideirapartancia relativa que esta variavel
pode representar. Em cada célula da matriz paradet@minado municipio de origem
ponderou-se a populacdo do municipio destino pstantia entre origem e destino, 0 mesmo
foi feito para o tempo e a tarifa.
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Tabela 4 — Acessibilidade segundo indicadores destincia, tempo e tarifd

Municipios Valores de Acessibilidade Classes

Distancia Tempo Tarifa  Distancia Tempo Tarifa
Manaus 4,0302 3,4843 2,4098 Excelente Excelente Excelente
Santarém 3,2355 2,5316 1,7345 Boa Ruim Ruim
Macapa 2,5500 2,5773 1,6023 Ruim Ruim Ruim
Porto Velho 2,3426 2,0876 1,4103 Ruim Péssima Péssima
Belém 2,2421 2,3923 1,7280 Ruim Ruim Ruim

As matrizes que incluiram a populag¢édo foram cataganicialmente sem o preenchimento
da diagonal zero. Como resultado, observou-se guadades mais populosas ficaram mal
posicionadas, como Belém e Manaus, que se classifit respectivamente como regular e
ruim, favorecendo a colocacdo de municipios menopulpsos. Adotou-se entdo o
procedimento de incluir valores a cada fator deed@mcia a fim deles melhor representarem
0 que se esperava da realidade. Para o fator cistdaram utilizados valores da populacao
ponderada pela distéancia entre o centro e o lishdtenunicipio. Esse valor foi calculado
atraveés da area territorial da base SIDRA (IBGEB0Y0Para o fator tempo, as células foram
preenchidas com a populacéo da cidade ponderadaegepo percorrido entre o centro do
municipio até seu limite. Esse valor de tempo &cwado através da velocidade média de
deslocamento com informacdes sobre tempo e distaas linhas hidroviarias fornecidas
pela pesquisa Rodway (Pires&ral 2003). Para o fator tarifa, as células foram peh&las
com a populacdo do municipio ponderada pela teoifetada pelo deslocamento do centro do
municipio até seu limite. Esse valor da tarifadaiculado pela tarifa média por quilometro

multiplicada pela distancia dos trechos de cadaicipia correspondente.

Verificou-se que mesmo utilizando esse procedimerdagesultados apresentados divergiram
muito em relacdo as matrizes que ndo incluiram @ulpQdo, principalmente quanto ao

municipio Belém. A sua classificacdo passou des#mibdade ruim (quando consideraram

® Fonte: elaborac&o propria.
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apenas as impedancias) para acessibilidade exedbprando a populagéo foi incluida). Em
termos de populagéo, Belém s6 € superada por Mgmaysouca diferenca. Mas por outro
lado, observou-se, que em termos de distancias esittentros e os limites desses municipios
ha grande diferenca, sendo que Manaus apresetdaai@gsmuito maior para que Belém. Por
isso, ao se ponderar a populacdo pela distanciamBiicou em primeira colocagdo seguido
por Manaus. Talvez isto ressalte a importanciaicheisdo socioecondmica na determinagéo

da acessibilidade.

Conclusao

O presente estudo se propds a estudar os padrOescassibilidade existentes em
determinadas localidades da Regido Amazonica, segwma concepcdo abrangente e
comprometida com o desenvolvimento integrado e rinmzacdo das desigualdades, pois
entende-se que o levantamento das condi¢fes delaligade torna possivel a identificagéo,
hierarquizacdo e a selecdo das alternativas dstimentos mais adequadas para o setor de
transportes. E, que, consequentemente, a realizkes®as melhores alternativas viabilizam o
aprimoramento das condicfes de deslocamento gapudacao residente nas localidades, até
entdo, menos atendidas pelo sistema de transpOueseja, cria-se condicdes para a insercao
dessas pessoas na dinamica econdmica e sociatezigen

A classificacdo de cada municipio por nivel de sibdglade pode ser muito Gtil para estudos
de desenvolvimento da Regido, de modo a indicatrato da situacdo atual dos municipios.
De acordo com os planos de desenvolvimento sustEst&era importante estabelecer areas
gue precisam favorecer a acessibilidade e outragrpcisam ser restringidas. Portanto, este

trabalho pode oferecer dados importantes para uimaipa analise espacial da Regiéo.

A partir dessa analise espacial, criar compatigda entre oferta e a demanda de transportes
pode significar inclusdo social. Por isso, o trantgp pode ser considerado um dos elos
fundamentais da vida em sociedade, viabilizandeazacédo de deslocamentos para 0os mais
diversos fins, impactando diretamente sobre osrigsudo sistema e indiretamente, sobre a

sociedade como um todo.
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A relevancia da escolha de alternativas mais adizgude investimento esta associada nao sé
a importancia do uso racional dos recursos publefos privados, mas também a grande

representatividade do transporte fluvial anual @espgeiros na Regido Amazonica.

A pesquisa privilegiou a analise espacial da ofdedransportes e da acessibilidade por ela
gerada em funcao das impedancias existentes -Adstédempo de percurso, tarifas — entre as
diferentes areas do territorio Amazénico. Nessdid® o procedimento adotado incluiu a
selecdo dos indicadores mais apropriados; o calbesses mesmos indicadores para cada
municipio; a classificacdo de cada um segundo dedpa de acessibilidade encontrados; e,
finalmente a andlise dos resultados, determinaadm-grau de integracdo ou desarticulagcédo
existente entre as areas que constitaeRegido Amazonica, destacando-se aquelas que se

encontram em condi¢cdes mais criticas.

Na etapa de classificacdo das localidades segungadroes de acessibilidade encontrados,
pode-se evidenciar que ndo ha uma configuracddatigai da regido estudada, havendo
melhores condi¢cfes de deslocamento para as lodatidaais préximas a Manaus, enquanto
as localidades mais distantes enfrentam maioredaalless para a realizacdo de

deslocamentos diversos, evidenciando-se nesses nasor necessidade de intervencao do

poder publico através de investimentos de infratst.

O estudo de acessibilidade na regido AmazoOnicaésrdos indicadores de infraestrutura
contribuiu para estabelecer ndo s6 o nivel de édédsde entre os municipios estudados,
mas também demonstrou o grau de centralidade demose Observou-se também que a
inclusdo da populacdo como forma de considerar neertBdo socioecondmica revelou
resultados diferentes, o que indica a sua impaddbem como a necessidade de melhor
calibra-la com os fatores de distancia, tempoitatar

Quanto ao indicador distancia, verificou-se quenogicipios que ocuparam as seis primeiras
posicdes se encontram naturalmente em posi¢coes ceaisalizadas no mapa da Regido
Amazonica, sendo que Manaus, Itacoatiara e Pagifdgnam classificados como excelentes; e
Coari, Santarém e Tefé se classificaram com boas#étkédade. Os demais municipios

passaram a uma posicdo mais periférica, apesared€aracarai, Itaituba e Vitoria do Jari se

classificaram com acessibilidade regular estarempesicdo pouco afastada do centro.
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Quanto aos indicadores de tempo e tarifa, houeeagfio na ordem de posicdo, apesar de os
cinco municipios apresentarem a mesma classificdgaeessibilidade.

Sugere-se incluir alguns ajustes a aplicacdo desiksilos, como: as caracteristicas de
navegabilidade na determinacdo da acessibilidagdeasovariaveis para melhor expressar a
dimensdo socioeconbmica e também a necessidadeeli®rninvestigar os padrdes de

acessibilidade para calibrar os pesos mais congiatbom a realidade das impedancias e

populacao.

Nesse sentido, novas oportunidades de pesquispagsam ampliar esse debate sdo vistas
como promissoras, levantando-se também outras amdie acessibilidade que possam ser
utilizadas para o caso da Regido Amazobnica, comudale aprimorar esse estudo inicial.

Dentre as medidas sugeridas estdo aquelas relaivssguranca e ao conforto que o0s
passageiros dispdem nas embarcacdes assim corondigdes fisicas de acesso as mesmas,
configurando-se como aspectos qualitativos. Medmlzantitativas poderiam ser incluidas

também, como o tempo total gasto com o deslocameletsde a espera da embarcacéo,
passando pelo tempo dentro da embarcacdo, at@adzhao local de destino, considerando o

uso de outros modais para completar o percursm(imatios ou néo).
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