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RESUMO

O objetivo desta pesquisa € analisar, numa 6tica interdisciplinar, as desigualdades no sistema
de transporte geradas pela implantagdo do Distrito Industrial de Barcarena (DIB), entre o
sistema disponivel para o transporte necessario aos grandes empreendimentos instalados e o
sistema oferecido para o transporte necessario das comunidades tradicionais e demais pessoas
marginalizadas pela implantacdo do DIB, equipamentos que impactam na melhoria do nivel
de renda municipal (crescimento econdmico), sem gerar desenvolvimento, melhoria dos
servicos publicos em geral, e no do transporte de pessoas e cargas em Barcarena, em
particular. A tese relaciona os planos de desenvolvimento para Amazodnia, seus objetivos, a
gestdo dos governos e o tratamento dado ao sistema de transporte na forma desigual, com
favorecimento as empresas. Essa realidade foi compreendida e analisada a partir da pesquisa
de campo nos cinco distritos municipais, quando foram realizados procedimentos de
observacdo, analise documental e entrevistas. Dessa maneira, mesmo diante da preferéncia
pela logistica empresarial, foi percebido o reduzido investimento em infraestrutura, o
principal fator de reivindicagdo por parte das empresas, para atingirem maior rentabilidade a
cada ano. De outro modo, mesmo que existam planos de desenvolvimento e mobilidade
urbana inovadores e atualizados, ndo sdo aplicados e a populacdo é deslocada para espacos
periféricos, ficando isolada e desprovida do atendimento de politicas publicas em servigos de
transporte. Isso é resultado da auséncia de acdes coletivas que reduzam as desigualdades por
transporte, sinal da baixa convergéncia de objetivos da gestdo municipal, empresas e
sociedade civil, que beneficiem o sistema de transporte. O sistema de transporte que atende a
populacdo permaneceu na mesma operacionalidade, indiferente as mudancas espaciais a partir
dos anos de 1980, em especial o transporte fluvial, que por suas caracteristicas estimula e
preserva a solidariedade, identidade cultural, cidadania e rede comunitaria; elementos que
fortalecem as memorias coletivas e redefinem fronteiras que identificam a sua importancia
para a vida em Barcarena e na Amazonia.

Palavras-chave: Mobilidade. Planos de Desenvolvimento. Transporte. Distrito Industrial de
Barcarena. Desigualdade.



ABSTRACT

The objective of this research is to analyze, in an interdisciplinary perspective, the inequalities
in the transportation system generated by the implementation of the Barcarena Industrial
District (DIB), between the system available for the necessary transportation to the large
installed enterprises and the system offered for the necessary transportation of the traditional
communities and other people marginalized by the implementation of the DIB, equipment that
impacts on the improvement of the municipal income level (economic growth), without
generating development, improvement of public services in general, and the transportation of
people and cargo in Barcarena, in particular. The thesis relates the development plans for
Amazonia to their objectives, the management of governments, and the unequal treatment of
the transportation system, favoring companies. This reality was understood and analyzed from
field research in the five municipal districts, when observation procedures, document analysis
and interviews were performed. Thus, even considering the preference for corporate logistics,
it was noticed the reduced investment in infrastructure, the main factor of demand by
companies, to achieve greater profitability each year. Otherwise, even if there are innovative
and up-to-date urban development and mobility plans, they are not implemented and the
population is displaced to peripheral spaces, being isolated and deprived of public policies on
transport services. This is the result of the absence of collective actions that reduce transport
inequalities, a sign of the low convergence of municipal management, business and civil
society objectives that benefit the transport system. The transport system that serves the
population has remained in the same operation, regardless of spatial changes since the 1980s.
In particular, river transport, which by its characteristics, encourages and preserves solidarity,
cultural identity, citizenship and community network; elements that strengthen collective
memories and redefine boundaries that identify their importance for life in Barcarena and the
Amazon.

Keywords: Mobility. Development Plans. Transportation. Barcarena Industrial District.
Inequality.
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1 INTRODUCAO

No contexto amazénico, a predominancia do espaco de fluxos é evidente. Dessa
maneira se deu o dominio e posse da regido e se formaram as cidades, que crescem como
pontos de apoio a circulacdo de matérias-primas exportadas, de bens de producdo e de
consumo importados, e de pessoas (BECKER, 2013, p. 45). Esses fluxos reafirmam a
condicdo da Amazdnia como fronteira do capital, explicitada em diferentes etapas: fronteira
dos produtos da floresta (as drogas do sertdo); fronteira da exploragcdo madeireira; fronteira da
pecuaria; fronteira do agronegdcio; e, atualmente, fronteira da sustentabilidade com uma
configuracdo em rede.

Esses movimentos produzem um territério a partir de um espago de disputa,
compreendido pelas mudangas no processo de producgdo, especialmente no transporte de
insumos e produtos acabados, assim como no deslocamento de pessoas. Dessa feita, 0 espago
de disputa reflete conflitos, dentre eles, a oferta de transporte, percebido preliminarmente pela
desigualdade, dada a infraestrutura de transporte nos planos de desenvolvimento. Percebe-se,
que, por um lado, hd a necessidade do atendimento ao mercado que, cada vez mais
globalizado, exige transporte com alta tecnologia e custo reduzido, dai a busca por espagos
com recursos hidrograficos propicios a navegacdo, com vias naturais adequadas ao transporte
de grandes volumes e pesos, elementos indutores de desenvolvimento. Entretanto, de outro
lado, os planejadores devem também estar atentos e preocupados em prover politicas pablicas
que atendam a necessidade de transporte das pessoas, colocando-as em nivel de atencdo
semelhante, ou superior, a circulacdo das mercadorias.

Nesse sentido, 0 que se vé hoje é a importancia de espacos especiais, com localizacao
atraente, indutores a confluéncia de diversos fluxos, facilitados pela diversidade de
modalidades de meios de transporte, realizando os mais diferentes percursos, promovendo a
ligacdo dos lugares mais distantes e as mais variadas articulacdes entre si (NOGUEIRA, 1999,
p. 12). O dominio de determinados modais (tipos) de transporte para Ballou (2006, p. 161) é,
em grande parte, consequéncia do lugar escolhido e da proximidade com os principais
parceiros comerciais.

Definitivamente, essas caracteristicas técnicas resultaram na escolha do municipio de
Barcarena para a construcdo das grandes obras de infraestrutura para o Porto, com o fim de
receber os fluxos de recursos ndo s6 do Vale do Tocantins-Araguaia, mas também para
atendimento das demandas de servicos das unidades industriais para a producgéo de alumina e

aluminio. Dessa maneira, em setembro de 1976, como resultado do acordo de cooperagdo
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econdmica firmado entre o Brasil e 0 Japdo, o Governo brasileiro assumiu a responsabilidade
pela implantacdo da infraestrutura portuaria, rodoviaria e urbana requerida para a
concretizacdo dos projetos de processamento industrial de bauxita.

Em consequéncia desse acordo, originou-se o complexo do aluminio, com abrangéncia
de uma area aproximada de 19 mil ha do municipio de Barcarena, destinada a instalar as
unidades industriais da Alunorte, para a producdo de alumina, e da Albrés, para a producédo de
aluminio, constituidas pela associacdo nipo-brasileira, em que o sistema da Vale representava
0 segmento econdmico nacional. Devido a essa iniciativa, fez-se necessaria a construgdo de
uma instalacdo portudria para a movimentacdo dessas cargas. Em 24 de Outubro de 1985,
nove anos apds a assinatura do acordo Brasil/Japdo, foi inaugurado o Porto de Vila do Conde,
sob administracdo da CDP. (BRASIL, 2015, p. 33).

A instalagdo portuéria, com sua infraestrutura logistica de transporte, atendia 0 novo
contexto da politica de consolidacdo do desenvolvimento na Amazoénia, e as transformacoes
espaciais, a partir do inicio da década de 1980, passaram a refletir, de fato, um novo contexto
da politica de consolida¢do do desenvolvimento na Amaz6nia, algo almejado para posicionar
0 Brasil como Estado-na¢do, sedimentado na expectativa do progresso. Em Barcarena, iSso
era evidente. Mesmo diante da duvida, acreditava-se em melhores oportunidades de saude,
educacgdo, seguranca, saneamento basico, emprego e transporte publico. Esses sentimentos
perduram, como constatou Maia (2017, p. 23), entre os deslocados que vislumbravam uma
perspectiva de melhora de vida e até de criagdo de uma nova cidade no contexto de Barcarena.
Esse cenario de melhoria aparente contrasta e expde um cotidiano conflituoso e tenso,
rascunhado pela desconfianca com as acdes desenvolvimentistas, e as relacbes pactuadas e

interesseiras entre empresas e Estado.

1.1 O problema

Diante deste contexto, a presente tese trata de analisar, numa oOtica interdisciplinar, as
desigualdades no sistema de transporte em Barcarena produzidas pela implantacdo de grandes
infraestruturas logisticas no municipio, a partir da instalacdo do Distrito Industrial em
Barcarena (DIB).

!Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portuario. PDZ-2015 do Porto Organizado de Vila do Conde/PA
(INFRAESTRUTURA, 2018).
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A pesquisa se orienta na compreensdo do transporte ofertado & populagdo nos
diferentes trajetos e o transporte ofertado para instalagdo e operacdo das plantas industriais. A
dindmica desses dois fenémenos é impulsionada por planos de desenvolvimento formulados
pelo Estado, favorecendo a entrada de empresas, ofertando espagos geograficos escolhidos
por razdes estratégicas favoraveis ao crescimento econdmico. Nesse sentido, Fearnside (2012)
alertava, com preocupacdo, sobre a oferta de melhoramentos a favor dos projetos ja
implantados, antes mesmo de os impactos ambientais e sociais serem avaliados.

A instalacdo dos novos equipamentos logisticos em lugares estrategicamente
escolhidos sempre interfere na vida daqueles que ja ocupavam esses lugares. Em geral, sdo
forcados a abandonar suas moradias, escolas, igrejas e demais elementos construidos ao longo
de suas vidas. Essa realidade € pouco ou nada considerada nas grandes estratégias de
planejamento constituidas como um aspecto essencial do arsenal de medidas adotadas pelo
Estado no quadro de suas politicas de desenvolvimento.

A chegada dos grandes investimentos & sempre vista pelo governo como fator
preponderante de desenvolvimento econdmico. Dessa feita, em mais de quatro décadas de
convivéncia nesse cendrio, tanto na execucdo de trabalhos de Engenharia Mecénica, quanto
nas pesquisas de graduacdo e extensdo realizadas no fazer docente sobre estudos do
desenvolvimento da Amazobnia, observa-se 0 descompasso entre a instalacdo de grandes
equipamentos de infraestrutura da logistica de transporte, em beneficio dos altos valores
exportados pelo municipio, e a realidade local, que revela baixos indicadores de
desenvolvimento.

Essa realidade em Barcarena expde entre as politicas sociais em geral, a desigualdade
abissal em transporte. Esta condicdo é resultante das transformacdes do espaco geografico,
tanto na infraestrutura logistica, quanto nas ocupacgdes espontaneas ou forcadas. Na mesma
linha, observam-se as lutas das comunidades indigenas, quilombolas, rurais e tradicionais, que
se opBem aos deslocamentos forcados. Por conseguinte, o ambiente municipal é de tenséo
constante, no qual se percebem tracos de um territorio configurado por desigualdades em
acessibilidade entre empresas e as comunidades impactadas pelas mudancas.

Tomando o municipio de Barcarena para estudo de caso, a partir das transformagoes
espaciais ocorridas pela instalacdo do DI, incluindo o porto de Vila do Conde, se observa, que
projetar a circulacdo de pessoas e mercadorias € missdo complexa que requer planejadores
com alta sensibilidade, com preocupacao de que o objetivo ndo se reduza sé a racionalidade
econbmica. Entdo, mesmo considerando os dias atuais, intitulados de modernos, repletos de

inovacdo tecnoldgica, entende-se que na Amazbnia o transporte deve ser pensado como
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dimensdo politica da circulagdo. Como argumenta Nogueira (1999, p. 13), os homens nédo
trocam apenas produtos, mas pensamentos, e também informacdes.

As mudancas espaciais ocorridas desde a década de 1980, pela implantacdo do DIB e o
Porto de Vila do Conde, induziram a elaboragdo de planos municipais que anunciaram
garantir o acesso dos segmentos populacionais mais vulneraveis as politicas pablicas. No
Plano Plurianual (PPA) (2014-2017), ha o destaque para o exercicio de uma gestdao com visao
de futuro, fundamentada em oito macrodesafios relacionados como os principais entraves ao
desenvolvimento municipal. Dentre esses desafios, destaca-se 0 que trata da Infraestrutura
Urbana e Logistica para integracdo no territério municipal, item que cuida do transporte e sua
correspondéncia como servico publico para atender a demanda por transporte das pessoas nas
seis regides administrativas do municipio: Distrito do Murucupi; Distrito de Vila do Conde;
Distrito das Estradas; Distrito Sede; Distrito das llhas; e Aguas Internas.

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo geral

O objetivo geral desta tese € analisar, numa oética interdisciplinar, as desigualdades no
sistema de transporte geradas pela implantacdo do Distrito Industrial de Barcarena (DIB),
entre o sistema disponivel para o transporte necessario aos grandes empreendimentos
instalados e o sistema oferecido para o transporte necessario das comunidades tradicionais e

demais pessoas marginalizadas pela implantacdo do DIB.

1.2.2 Objetivos especificos

1) Compreender a importancia da escolha do municipio de Barcarena no estado do
Para, como local favoravel a implantacdo do Distrito Industrial de Barcarena-DIB e do Porto
da Vila do Conde e como polo indutor de desenvolvimento regional.

2) Nesse contexto, identificar as desigualdades produzidas no sistema de transporte
municipal geradas pela implantacdo de planos de desenvolvimento em Barcarena, a partir de
1980.

3) Avaliar os efeitos e impactos da implantacdo da infraestrutura no sistema de

transporte na vida cotidiana da populacdo, vis-a-vis, os padrdes anteriores.
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1.3 HipoOtese

A hipdtese deste trabalho é a seguinte: a implementacdo dos planos de
desenvolvimento da Amazénia que projetaram transformacdes na infraestrutura logistica para
a implantagdo do Distrito Industrial de Barcarena, na logica de atrair capital para aumentar a
capacidade produtiva das grandes empresas, provocou grandes desigualdades do sistema de
transporte, entre aquele ofertado para atender as necessidades dos grandes empreendimentos e
0 sistema de transporte disponivel para atender as necessidades das comunidades tradicionais

e demais pessoas marginalizadas pela implantacdo do proprio DIB.

1.4 Fundamentacéo teorica

Qualquer espago geografico? e suas rotas de transporte, em viés econdmico, social e
ambiental, pode ser caracterizado por uma estruturacdo dupla. Por um lado, ele é estruturado
pelos escalonamentos administrativos institucionais, e, por outro, é constituido pelo sistema
de fluxos e das redes relacionais das empresas e das pessoas. Essa dupla estruturacéo pode ser
correlacionada com os argumentos de ‘“‘circuito superior” e ‘“circuito inferior” da economia
definidos por Santos. (2004, p. 85).

A proposito, o olhar sistémico sobre a estrutura do transporte em Barcarena evidencia
e permite situa-la, em primeiro instante, no que Santos (2004, p. 103) intitula de circuito
superior, isto €, estd constituido para atender as formas de producdo eficientes do ponto de
vista tecnologico e organizacional. Evidentemente que este circuito deve atender as novas
formas de negociacdo ao comércio moderno, altamente tecnoldgico e inovador, aquele que
demanda e coloca as empresas numa condicao de prisioneiro a obrigacdes rigidas, em especial
quanto ao transporte e aos prazos de entrega a serem cumpridos.

De outra maneira, simultaneamente, visualizam-se penumbras de um servico de
transporte publico no municipio de Barcarena, como um circuito ndo moderno, inferior, que
desconsidera o enorme peso de uma populacdo urbano-rural com baixo nivel de renda que
aumenta consideravelmente com a chegada de migrantes e passa geralmente de forma

espontanea a edificar domicilios no entorno dos distritos administrativos. Populacdo essa, que

2 Para Santos (2002, p. 63), espaco geografico é aquele formado por um conjunto indissociavel, solidario e
também contraditdrio, de sistemas de objetos e sistemas de a¢des, ndo considerados isoladamente, mas como o
quadro Unico no qual a historia se da.
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a partir de entdo, desenvolve pequena producdo manufatureira, frequentemente artesanal, e 0
pequeno comércio de uma multiplicidade de servicos de toda espécie. Desse modo, originam
grupos que passam a operar em redes de informalidades, conjecturando um ambiente de
negdcios, formado de empresas familiares, baixissimo capital, quase nenhuma tecnologia e
organizacdo precéria (SANTOS, 2004, p. 197). Evidentemente que em Barcarena essas
operacOes se cruzam em fluxos de pessoas, negdcios, informagdo, pensamentos, afetos e
demandam por servicos de transporte.

Conforme Vasconcellos (1996), esse servico de transporte publico é um tipo muito
especial de servico e de neg6cio. Com efeito, ao analisar de forma abrangente as
peculiaridades do servigo de transporte publico, elaborou as consideracfes seguintes:

a) A operacdo ocorre no espaco publico, ou seja, vias e terminais, e ndo implica
pagamento ao Estado (esta afirmacdo pode ser contestada diante das privatizacdes das vias e
terminais).

b) O produto entregue, ou seja, a viagem, ndo pode ser acumulada se ndo for
vendido no momento em que é ofertado; isso torna necessario promover a coincidéncia

temporal e espacial entre vendedor e usuario, o que € outra especificidade do servico.

c) A maior parte da demanda € cativa. Esta € a realidade em todas as necessidades de
transporte, uma vez que a maioria das pessoas ndo tem acesso ao transporte individual,
principalmente nas distancias medias, que ndo podem ser percorridas sem veiculos

automotores.

d) Devido as caracteristicas fisicas do sistema viario, ao padréo relativamente estavel
das origens e destinos, carater ciclico da demanda e a necessidade de limitar a oferta espacial
para reduzir o custo médio, o servico tende a ser organizado ao longo de corredores de
transporte, nos quais os veiculos sdo programados em intervalos regulares.

Além dessas caracteristicas importantes, € necessario acrescentar que existem aspectos
ndo monetarios na compra dos servi¢os, como o conforto, a seguranca, a confiabilidade, a
flexibilidade e a conveniéncia. A propria tarifa, apesar de importante, nem sempre é o fator
dominante.

Por um lado, o servigo de transporte puablico ndo pode ser analisado pela economia
neoclassica, como uma mercadoria oferecida para consumidores livres, em um ambiente livre
de mercado e sob condi¢bes 6timas de competitividade, implicando uma remuneracao justa
pelo risco incorrido. Os consumidores ndo sdo livres, a competicdo perfeita raramente existe e

0 risco é geralmente baixo. Portanto, ndo existe base para compensar o servigo como um
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negdcio de risco. Por outro lado, o transporte publico ndo pode ser tratado como de dominio
exclusivamente publico, em especial em Barcarena. A complexidade da relagdo entre
demanda e oferta, aliada & natureza mutavel do ambiente regional, torna impossivel planejar,
prever e controlar tudo. (VASCONCELLOS, 1996).

Ao mesmo tempo, é necessario observar em Barcarena grupos de pessoas que vivem
(ou sobrevivem) a margem dos circuitos superior e inferior descritos, assentando suas
moradias, suas vidas nas ilhas, usando o0s rios e embarcacOes artesanais em Seus
deslocamentos evidenciando o papel relevante do transporte fluvial no processo de formacéo
do territério, como lembra Monié (2011, p. 299). Dessa feita, identificam-se no espaco
estudado trajetdrias de transporte para além dos trechos normalmente usados: internacionais,
nacionais, estaduais, municipais e de pontos das ilhas com a sede do municipio, isto €, a
existéncia de uma parcela da dindmica de circulacdo dos ribeirinhos, os que vivem nas
margens dos rios, denominada por Ferreira (2011) de circuitos de subsisténcia, e entendido
como o0 uso de um composto de estratégias de transporte dos habitantes do circuito inferior
face a exclusdo social em que se encontram.

Como consequéncia, Santos (2004, p. 168) considera que o espaco dessa forma
estruturado € caracterizado por desigualdades profundas entre os circuitos superior e inferior
da economia e alerta sobre a necessidade de distinguir entre as infraestruturas indispensaveis a
modernizacdo do Estado, que atendam a todos, planejem servicos de transporte, permitam
acessibilidade em todos o0s pontos do territorio, daquelas criadas s6 com o objetivo deliberado
de atrair investimentos.

Nessa logica, a tendéncia mundial das empresas transnacionais aponta para a busca de
romper, da melhor forma possivel, na visdo de seus interesses, esse descompasso que interfere
e dificulta a razdo de sua existéncia - a reproducdo ampliada do capital, o lucro. Dessa
maneira, articula-se a procura de custo de producdo reduzido, advindo de grande
disponibilidade de recursos naturais, localizacdo geografica estratégica, proximidade com o0s
grandes centros de consumo, energia elétrica abundante, disponibilidade de mao de obra,
acesso a vultosos recursos financeiros para investimento e especialmente pouca ou nenhuma
resisténcia das comunidades tradicionais locais que vivem submissas a um poder, descrito por
Castells (2009, p. 51) como a relagdo entre os sujeitos humanos que, com base na producao e
na experiéncia, impde a vontade de alguns sobre o0s outros pelo emprego potencial ou real de
violéncia fisica ou simbdlica. Esse conceito de poder é entendido por Foucault (1979, p. 182)
ndo como algo situado ou fixado nas estruturas estatais ou juridicas, mas funcionando nas

malhas das rela¢cbes humanas e, por isso, disseminado nas estruturas sociais.



26

Esse ambiente induz a reflexdo de que as empresas se inserem necessariamente no
espaco institucional, demarcado e construido por grupos sociais que nele reproduzem sua
historia, mas, conforme Fischer (2008), é no espago econdmico® que elas se organizam e
funcionam e é a partir dele que elas se mobilizam, produzem, consomem, distribuem e
constituem redes multinacionais de produgdo. Para tanto, necessitam estabelecer uma
plataforma logistica®, dentro dos critérios da multimodalidade, com vistas a custos reduzidos e
alta qualidade de servigos, a partir da qual passara a atender uma faixa ampliada dos
principais mercados internacionais. Para a construcdo dessa plataforma, as empresas passam a
demandar a necessidade de formar uma rede integrada de fornecedores, industrias,
distribuidores e empresas de transporte, mantendo permanente o fluxo global de mercadorias.
(BARAT, 2008; DIAS, 2016; SILVEIRA, 2011).

Nesse cenario, configurado pelas ultimas cinco décadas, vive-se sob as expectativas
dos planos de desenvolvimento da Amazonia pensados na ldgica de disponibilizar espagos
estratégicos, atrair deslocamentos das grandes empresas transnacionais, como as minero-
metalirgicas e do agronegocio. Dessa maneira, se implantam em lugares privilegiados,
desconsiderando a existéncia de vida humana, gerando conflitos e incrementando
desigualdades nos processos de implantacdo da infraestrutura logistica.

Nessa ordem de ideias, observa-se que as empresas gque se transacionam nesse mundo
globalizado se implantam num meio socioecondmico atrativo gragas aos recursos naturais, a
sua localizacdo, as oportunidades que ele oferece e, especialmente, a sua capacidade de
adaptacdo as flutuacbes das necessidades da atividade econémica. Com efeito, sob a
influéncia de um cenério econdémico sedutor, os planejadores, via de regra, desconsideram o
alerta de Friedman (1992), no sentido de que o desenvolvimento econdmico pds-guerra ndo
diminuiu significativamente os problemas da pobreza e desigualdade, podendo sim, inclusive
introduzir novos elementos de desigualdade.

Para Bresser-Pereira (2014), o desenvolvimento econémico € o processo de sistematica
acumulacdo de capital e de incorporacdo do progresso técnico ao trabalho e ao capital que

leva ao aumento sustentado da produtividade, ou da renda por habitante e, em consequéncia,

3 Segundo Claval (1979), o espago econdmico é aquele constituido de elementos geograficos com caracteristicas
particulares, organizado em &reas que gravitam em torno de &reas urbanas. As é&reas urbanas representam os
centros de produgdo assim como das decisfes econdmicas e administrativas de todo o conjunto regional.

4 Segundo Rosa e Ratton Neto (2005), uma plataforma logistica é definida como uma area de servicos logisticos,
delimitada no territério ou ndo, localizada em um ponto das cadeias de transporte e logistica, a partir do qual
podem ser obtidas contribui¢es importantes da cadeia de valor, por intermédio da prestacdo de servicos de valor
agregado, quer seja através da rede de transporte, da rede de telecomunicagfes ou apenas servigos pontuais aos
agentes envolvidos (usudrios, operadores, e clientes), aos veiculos e aos equipamentos.
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dos saléarios e dos padrGes de bem-estar de uma determinada sociedade. De outro modo,
Schumpeter (1997) entende por desenvolvimento as mudancas da vida econdémica que néo lhe
sdo impostas de fora, mas que surgem de dentro, por sua propria iniciativa. No esquema
proposto pelo autor, o fluxo circular é rompido pela ativacdo da capacidade de transformacao
inerente a maquina capitalista. As inovagdes constituem o motor do processo de mudanca que
caracteriza o desenvolvimento capitalista e resultam da iniciativa dos agentes econdmicos.
Sintetizando, para Schumpeter (1997), o impulso fundamental que inicia e mantém o
funcionamento da maquina capitalista decorre das inovagoes.

Seguindo essa l6gica, o0 municipio ndo pode ser reduzido somente a organizagdo
juridico-administrativa, em especial quando se constroem trajetorias préprias, considerando as
suas historias, seus eixos de producdo, as relaces historicas dos seus atores sociais, suas
articulacdes politicas e as suas opcOes de gestdo e implementacdo de politicas publicas. Todos
esses aspectos apontam singularidades que marcam essas trajetorias, contudo, tambem estéo
relacionadas com outras dindmicas de ambito nacional e global. Isso leva a considerar o
municipio ndo apenas como unidade administrativa, mas problematiza-lo como eixo de uma
complexa rede de negdcios, de relagbes sociais, politicas, técnicas e informacionais da
dindmica social.

Nesse contexto, outros atores para além das empresas e das instituicdes publicas
devem ser considerados, como é o caso das organizagdes sociais que vém conseguindo
determinar ritmos de acdo diferenciados e multiplos em busca dos direitos fundamentais e
basicos no Brasil. O estudo das estratégias de intervencdo e de articulacbes sociopoliticas
imprimidas por essas organizacfes sociais tem sido acompanhado por muitos setores da
sociedade, com intuito de compreender a participacdo dessas organizacGes sociais nos
diversos programas nacionais, internacionais e interinstitucionais em curso no pais, cujo
objetivo central é a costura criativa e ousada de projetos e politicas que se pautem no
desenvolvimento local a partir das experiéncias vivenciadas nos municipios.

Para que o0s objetivos dessas organizacGes sejam alcancados, a prefeitura deveria ser a
articuladora e facilitadora das ac@es de desenvolvimento local, comprometendo-se com a
geracdo de emprego e renda para promover a cidadania. Isto é colocar o ser humano e o0s
interessasse coletivos como ponto central, convergindo para a potencializacdo das
capacidades de todos os individuos. Dessa forma, ndo é possivel deixar de considerar fatores
como qualidade de vida, socializacdo do poder, distribuicdo da renda e democratizacdo do
acesso aos servicos publicos, aos bens culturais e aos beneficios da tecnologia. (DOWBOR,
1995).
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Nessa linha de pensamento, Benko e Lipietz (1994) destacam as duas revolugdes na
organizagdo dos processos de desenvolvimento, as quais foram capazes de inverter a
tendéncia de uma nova organizacao espacial (desordenada) da producdo industrial. A primeira
delas afetou as relagbes profissionais entre capital-trabalho. Com a crise do taylorismo pés-
guerra, a saida encontrada foi a mobilizacdo dos recursos humanos que se formavam néo
somente nas empresas, mas sobretudo na cultura local, na tradicdo familiar, em suma, num
sistema local em que se enriqueciam as competéncias técnico-profissionais. A segunda esta
relacionada com a organizagédo industrial, a relagdo entre as empresas. Redes de empresas
ligadas por relagdes de parceria e subcontratacdo substituiram as grandes empresas integradas.

Essas dindmicas operam 0 regresso ao que era comum na geografia econdmica do
passado: os distritos industriais, em que se concentravam empresas do mesmo ramo,
dividindo trabalho e partilhando um saber-fazer local. De outra maneira, ha quem defenda
certa autonomia do local, defesa embasada em analise socioeconémica dos distritos
industriais, com destaque para seu sistema de valores e de pensamento homogéneo —
expressdo de uma ética do trabalho e da atividade familiar e da mudanga — condicionando 0s
principais aspectos da vida local. (MARTINS; VAZ; CALDAS, 2010, p. 564).

Nessa ordem, estudar as formas de relacdo de poder em Barcarena, espaco em
mudanca permanente pela implantacéo do distrito industrial, possibilita catalogar experiéncias
representativas na direcdo de uma maior compreensdo das iniciativas favoraveis ao debate das
condicdes concretas de desenvolvimento para a regido amazonica. 1sso pode ser observado,
segundo Maia e Moura (1995, p. 229), pela sistematizacdo das experiéncias de diminuicao
dos altos indices de exclusdo social nesta regido de fronteira produtiva. indices que sio
influenciados, por exemplo, pelos deslocamentos de partidas, chegadas e retornos decorrentes
das instalaces dos equipamentos de sistemas logisticos, segundo a logica do poder
econdmico local.

Nessa perspectiva, percebe-se que se esta diante do desafio de entender como a malha
da infraestrutura logistica se expande no territério de acordo com os interesses em disputa,
concretamente influenciado pelo poder econémico-politico, originando novas territorialidades
em disputa no municipio de Barcarena. Dessa feita, a infraestrutura de transporte, parte
integrante do sistema de transporte de qualquer cidade ou estado, deve estar sempre em
conexdo com o desenvolvimento da sociedade civil e focada na intensificacdo das relacdes
internacionais, em razdo dos processos de globalizagdo. Assim, segundo Oksana e Irina
(2017), esses fatores sdo decisivos na relacdo do transporte com o desenvolvimento

econbmico e social. Por conseguinte, varios aspectos das atividades relacionadas com o
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desenvolvimento dos transportes e infraestrutura sdo considerados como fatores econdémicos
e, a0 mesmo tempo, como reflexo da atividade econdmica na sociedade civil; os objetivos de
ambos devem ser convergentes, mesmo que sejam conflituosos.

As convergéncias evidenciam e servem de destaque para a importancia do papel da
indUstria de transporte no desenvolvimento econbmico e no sistema de transporte do
municipio, sob o olhar das empresas. Segundo Nogueira (1999, p. 19), essa importancia pode
ser demonstrada de duas maneiras: na mobilidade de pessoas de um lugar para outro; e na
circulacdo fisica das mercadorias para as inddstrias ou para o comércio. Assim, 0 bom
desempenho dos meios de transporte aparece como condicdo necessaria da aceleracdo do
capital circulante, portanto, como fator de alta de sua taxa de lucro. De outra forma, deve
atender a necessidade de mobilidade das pessoas, independentemente da localizagdo de seu
nacleo populacional. Dai a necessidade de investimentos destinados especialmente a
infraestrutura fixa (estradas, terminais, portos), como uma intervencdo na reducdo do
descompasso tecnoldgico e na desigualdade na prestacdo dos servicos de transporte em
Barcarena.

Dentre esses investimentos, hd uma preocupacdo constante com o porto, em especial
por parte das empresas. No caso de Barcarena, o porto como equipamento fixo do sistema de
transporte e elo de integracdo entre os modais terrestre e maritimo é considerado como
complemento da cadeia de producdo do aluminio. O porto, requer um processo inovador
permanente, especialmente por ser elemento importante do corredor logistico para 0 comércio
exterior. Assim, deve dispor de caracteristicas técnicas que consiga operar com navios de
capacidade cada vez maior e projetados para carregamento de diferentes cargas, como: cargas
a granel, cargas liquidas, cargas unitizadas e cargas vivas. Deste modo, os baixos
investimentos ocasionam deficiéncias nas infraestruturas de suporte a logistica e acarretam a
perda de competitividade. Em razdo disso, hd elevacdo dos custos dos produtos
comercializados no mundo globalizado. (BARAT, 2011, p. 235).

Nesse cendrio, a eliminacdo das deficiéncias nos diversos segmentos de infraestrutura
que dao suporte a prestacdo de servi¢cos de transporte se torna fator decisivo no fomento ao
desenvolvimento regional. Assim, como visto, 0 conceito de infraestrutura esta ligado ao
atendimento das necessidades, tanto da vida social, ao proporcionar servicos essenciais a
melhoria no bem-estar das pessoas, quanto das empresas, na medida em que 0S Servicos
decorrentes delas deverdo se incorporar como insumos as func@es da producdo, como

resultado dos planos para o desenvolvimento da Amaz6nia. Foram com esses ideais, de
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acordo com a abordagem das anotagBes de Brasil (1981) que deveria ter sido construida a
estrutura denominada de Porto de Vila do Conde em Barcarena.

Na condicdo de equipamento fixo do sistema de transporte, o porto, na viséo
empresarial, passa a ter funcdo determinante de prover o transporte maci¢o de granéis e a
difusdo do uso de contéineres que domina a circulagdo unitizada de mercadorias em todas as
rotas. Com efeito, no atual estagio de globalizacdo por que passa 0 mundo, tornou-se decisivo
a integracdo de diversas fungbes e modais para garantir deslocamentos porta a porta com
niveis elevados de produtividade e com menor custo. (BARAT, 2011, p. 222).

Revela-se, portanto, desse ponto de vista, que a infraestrutura logistica que se implanta
em suas multiplas derivacdes € componente de grande significancia do vetor estratégico dos
planos de desenvolvimento e deve possibilitar, na sua construcdo, a mobilidade de capitais
gue chegam e partem, e, da mesma forma, os deslocamentos das comunidades marginalizadas
atingidas pela mudanca do espaco. Essa condicdo deveria ser prioritaria; ao ndo ser atendida,
se torna desafiante para 0s grupos sociais amazo6nicos, as comunidades tradicionais, 0 homem
do lugar, que ai convivem e tradicionalmente ocupam esses espagos com suas peculiaridades,
identidades e culturas. Esse desafio quanto a circulagcdo, com o emprego do transporte fluvial
especifico, compde um sistema dendritico exuberante e favoravel a uma malha hidroviaria
com acessibilidade estupenda ao hinterland amazdnico. (PENTEADO, 1973).

Essas reflexdes permitem questionar, no caso de Barcarena, para quem de fato os
planos de desenvolvimento sdo formulados: se para as empresas (agentes de producdo e de
mobilidade capitalista na circulacdo de mercadorias) ou para as pessoas do municipio, dentre
elas as comunidades tradicionais atingidas pela construcdo do complexo industrial (producéo
artesanal, familiar, transporte e circulacdo de seus produtos entre nucleos e feiras). Esse
guestionamento relacionado ao transporte como fim e meio do desenvolvimento requer
analise para uma compreensdo mais plena do processo de desenvolvimento; entendo-o,
conforme Sen (2000, p. 39), para além do crescimento econémico. Portanto, o
desenvolvimento tem de estar relacionado, sobretudo, com a melhoria de vida da populacéo e
das liberdades que desfrutam.

Nesse contexto, o desenvolvimento ndo pode se limitar unicamente aos aspectos
sociais e sua base econdmica, ignorando as relacbes complexas entre o porvir das sociedades
humanas e a evolucdo da biosfera; na realidade, para Veiga (2005), se estd na presenca de
uma coevolucdo entre dois sistemas que se regem por escalas de tempo e escalas espaciais
distintas, numa condicdo de sustentabilidade que, no tempo das civilizagdes humanas, vai

depender da sua capacidade de se submeter aos preceitos de prudéncia ecoldgica e de fazer
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um bom uso da natureza. Tudo indica, no entender de Sachs (2004), que a ideia do
desenvolvimento ndo perdera a sua centralidade nas ciéncias sociais do século que se inicia.
Mais do que nunca, sera preciso enfrentar as abismais desigualdades sociais entre nagdes e
dentro das nacdes, e fazé-lo de maneira a ndo comprometer o futuro da humanidade por
mudancas climéticas irreversiveis e deletérias.

Portanto, a obrigacdo de crescer, de se desenvolver, de acordo com os estudos de
Castro et al. (2018), gera consequéncias desastrosas, pois esse “dogma” coletivo se reproduz
com rapidez; com efeito, é reflexo e engendra a prépria reproducdo do capitalismo. Por outro
lado, ainda segundo o estudo de Castro et. al. (2018), existem ideias antagdnicas ao
desenvolvimento sustentdvel e enddgeno, ja que o desenvolvimento estaria relacionado
sempre com a exploragdo econémica de forgas de trabalho e de recursos naturais com as
possibilidades abertas pelo desenvolvimento tecnoldgico.

Na sequéncia dessa abordagem, Castro et. al. (2018) enfatizam que o desenvolvimento
endogeno nao teria sentido, mesmo que associado aos discursos corretos de que “atende as
necessidades e demandas da populacéo local por meio da participacdo ativa da comunidade
envolvida. Mais do que obter ganhos em termos de posi¢do ocupada pelo sistema produtivo
local na divisdo internacional ou nacional do trabalho, o objetivo é buscar o bem-estar
econémico, social e cultural da comunidade local em seu conjunto” (BARQUERO, 2001, p.
39).

Ainda segundo Sen (2000), um nimero imenso de pessoas em todo 0 mundo € vitima
da privacdo de varias formas de liberdade. Fomes coletivas continuam a ocorrer em
determinadas regifes, negando a muitos a liberdade de sobreviver. Além dessa necessidade,
outras privacdes de liberdade sdo sistematicamente negadas ao redor do mundo, incluindo
falta de liberdade politica e negacdo de direitos basicos. Por conseguinte, a ideia de
desenvolvimento de carater puramente econdémico no entender de Furtado (1974), é um mito,
pois ele desvia as atencdes da tarefa basica de identificacdo das necessidades fundamentais da
coletividade e das possibilidades que abre ao homem o avanco da ciéncia, para concentra-las
em objetivos abstratos, como sdo 0s investimentos, as exportacdes e 0 crescimento.

Esses elementos, muitas vezes, incrementam componentes de movimentos migratorios,
especialmente no Século XXI. Nesse contexto, Martine (2005) adverte que é preciso
inicialmente entender como a globalizacdo afeta os deslocamentos espaciais da populacao.
Com efeito, experimenta-se nos dias atuais, que a perspectiva do caminho para o migrante,
que se desloca numa mobilidade frenética, esta para além das cidades de seu entorno, a Meca

ndo é mais a capital maravilhosa do estado mais pujante do pais. Seu foco hoje é o mundo,
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descrito, apresentado e sonhado a partir dos canais de televisdo, no cinema, na internet, na
busca de novas paisagens, na procura do eldorado em recursos naturais, na comunicagéo entre
parentes e amigos.

Essa realidade se configura, em especial, nos jovens das comunidades de Barcarena,
que se afastam e renegam a producdo tradicional em seus meios de subsisténcia, diante do
futuro que poderdo desfrutar. Um futuro que deve ser construido a partir do entendimento das
caracteristicas e transformac@es ocorridas em Barcarena nas ultimas décadas. Entende-se que
Barcarena deve, de inicio, ser considerado municipio organizado e governado de acordo com
sua localizacdo, espaco geografico e identidade cultural de sua populacéo, fatores importantes
das diferentes rotas de transporte e seus fluxos relacionais de empresas e pessoas.

Dentro desse ambiente configurado por mobilidades, desigualdades sociais, em geral, e
de transporte, em particular, no municipio de Barcarena, tornou-se necessario para a
realizacdo desta tese, a releitura relacionando os conceitos e estudos que envolvam o sistema
de transporte em seus niveis de atendimento como atividade fim dos planos de
desenvolvimento da regido. Essas propostas sdo demarcadas por ideias de poder focado
exclusivamente no crescimento econdmico, induzindo o surgimento de grupos e setores

marginalizados da sociedade.

1.5 Metodologia

Como definido no objetivo geral, esta tese segue 0s principios metodoldgicos da
pesquisa interdisciplinar; portanto, integra informacgdes, dados, técnicas, instrumentos,
perspectivas, conceitos e/ou teorias de varias areas de conhecimento. Para que isso se realize,
Bicudo (2008) ressalta que é preciso ter um tema como norte da investigacdo, neste caso, a
desigualdade do sistema de transporte em Barcarena. Este € um tema abrangente, cujas
abordagens ndo cabem nos limites de somente uma area do conhecimento.

Ainda segundo Bicudo (2008), a pesquisa interdisciplinar exige que se trate o
conhecimento como atividade e ndo como mercadoria, que se tenha humildade para ouvir o
outro e para expor perguntas e duvidas. Dessa maneira, a tensao se faz sentir no confronto da
I6gica de um conhecimento Unico, que privilegia as partes que somadas revelam o todo, com a
racionalidade holistica, do conhecimento do todo em detrimento das partes, do enfrentamento
da complexidade da sociedade de risco e globalizada e do conhecimento construido/produzido
pela ciéncia contemporénea, cujos valores divergem daqueles expressos pela concepcéo

cartesiana.
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Nesse sentido, a pesquisa realizada nesta tese abrange a observagdo de processos
sociais, numa perspectiva voltada a sustentabilidade e ao desenvolvimento regional na
Amazonia, contribuindo para identificar, descrever, analisar, interpretar e auxiliar na solucao

dos problemas regionais amazo6nicos.

1.5.1 Abordagem da pesquisa

Por se tratar de pesquisa prioritariamente qualitativa, seguiu-se o enunciado de
Creswell (2016, p. 162), quando afirma que esse tipo de pesquisa tem a intencdo de explorar o
conjunto complexo de fatores que envolvem o fendmeno central e apresentar as perspectivas
ou os significados variados dos participantes, quais sejam liderangas das comunidades
atingidas pela implantacdo do DIB, populacdo ribeirinha, gestores publicos e gestores
empresariais. Dessa feita, a pesquisa qualitativa contribui para entender que no ambiente
reconfigurado de Barcarena se forma um territorio caracterizado pela desigualdade do sistema
de transporte, o que demanda a realizagdo de estudos com foco em grupos sociais e
comunidades e seus deslocamentos, avancando a pesquisa para além das necessidades de
transporte para as empresas.

Segundo Creswell (2016), o uso do método qualitativo € considerado como apropriado
para extrair, descrever e examinar detalhes multifacetados da complexa inter-relacdo da
desigualdade de transporte ao servi¢o das empresas e aquele disponivel para as comunidades
tradicionais.

No entanto, com o desenvolvimento e a legitimidade percebida tanto da pesquisa
qualitativa quanto da pesquisa quantitativa nas ciéncias sociais € humanas, usa-se 0 método
misto, por empregar a combinacdo de abordagens quantitativas e qualitativas. Essa abordagem
de método misto permite que o0s pesquisadores baseiem as premissas de conhecimento em
bases pragmaticas e emprega estratégias de pesquisa que envolvem coleta simultanea de
dados para melhor compreenséo do problema de pesquisa. (CRESWELL, 2016, p. 263).

Dentro desse pensamento, se reconhece a atencdo dada por Bruyne, Herman,
Schoutheete (1991) ao desafio de investigar fendmenos sociais sem cair na objetivacdo do que
é subjetivo. Para esses autores, a investigacdo dos fenémenos sociais tem como objetivo a
exploracdo do modelo metodolégico denominado quadripolar, ampliando a importancia da
pesquisa qualitativa.

Referido modelo metodoldgico estrutura a dindmica da pratica de pesquisa nas ciéncias

sociais em quatro polos — morfologico, epistemologico, tedrico e técnico: “Toda pesquisa
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engaja, explicita ou implicitamente, estas diversas instancias; cada uma delas é condicionada
pela presenca das outras e esses quatro polos definem um campo metodoldgico que assegura a
cientificidade das praticas de pesquisa”. (BRUYNE; HERMAN; SCHOUTHEETE, 1991, p.
42).

Esse modelo ajudou na elaboragéo desta tese. Segundo Bruyne, Herman e Schoutheete
(1991, p. 43), o polo tedrico serviu de guia a elaboracdo da hipotese e na construcdo dos
conceitos-chave utilizados. Foi o lugar que ajudou na formulacdo sistematica do objeto
cientifico da pesquisa. O polo epistemoldgico teve uma funcdo de vigilancia critica, na
explicacdo dos fatos, da compreensdao e da validacdo da hipdtese. O polo morfologico
facilitou o enunciado das regras de estruturacdo, de formacdo do objeto cientifico, impondo-
Ihe certa ordem entre seus elementos. Por ultimo, o polo técnico permitiu controlar a coleta
dos dados, e confronta-los com a teoria (hipOtese) que 0s suscitou.

Destaca-se ainda, na abordagem qualitativa, a posicdo de Weber (2001) quando
ressalta dois fenémenos basicos da modernidade a serem observados: a perda do significado
da vida e a perda da liberdade. Por conseguinte, mostra como pertence ao passado o
preconceito positivista, segundo o qual os fenbmenos de massa seriam mais objetivos e menos
singulares do que a acdo de um individuo. Chamava sua atengdo, o emprego do termo criador
nas ciéncias humanas com a denominacéo de sintese critica. Com efeito, Weber (2001, p.
XVIII) procurou mostrar que esses conceitos nada mais sao do que processos avaliativos, nos
quais o termo criativo pouco significa para o entendimento de uma a¢do humana.

Para Weber (2001), hd um processo légico que estabelece uma sintese na esfera das
mudancas qualitativas. Quando isso ocorre, se esta em condicdo de atribuir um carater causal
a alguns elementos selecionados. Procede-se, a partir de entdo, a realizacdo de uma escolha,
como o caso da desigualdade de transporte. Em outros termos, uma acdo causal formada por
elementos desiguais depende das diferentes referéncias a valores em que o pesquisador esta
submetido.

Nesse contexto da abordagem qualitativa, Weber (2001, p. XVIII) procurou
demonstrar que a finalidade da ciéncia é a pesquisa infinita e a luta pelo progresso do
conhecimento. Os resultados tém a veracidade vinculada as normas légicas do pensamento do
pesquisador. Dessa maneira, Weber deduziu uma visdo de processo histérico, na medida em
gue 0s processos da natureza e da historia sdo em si mesmos destituidos de significacéo;
afirmava que nenhuma filosofia da histéria pode arvorar-se a falar em nome da ciéncia. Ao

mesmo tempo, admite que o desenvolvimento de referéncias a valores é infinito, na medida
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em que ndo ha um dnico absoluto sistema de valores, e, portanto, rejeita o psicologismo, o
historicismo e o naturalismo, por pretenderem passar por concepc¢des do mundo.

E preciso, de acordo com Weber (2001, p. 153), nio se dar a tudo uma falsa
interpretacdo no sentido de se considerar que a auténtica tarefa das ciéncias sociais consiste
numa perpétua caga a novos pontos de vista e construcdes conceituais. Pelo contrario, convém
insistir mais do que nunca no seguinte: servir o conhecimento da significagdo cultural de
complexos historicos e concretos constitui o fim Gltimo e exclusivo ao qual, juntamente com
outros meios, é dedicado também o trabalho da construgdo e critica de conceitos.

Utilizando-se dessa contextualizacdo, este trabalho esta desenvolvido como um estudo
de caso, pois 0 pesquisador procura responder questdes de natureza interpretativa, seguindo a
linha fenomenoldgica, e dessa forma permitiu ir além da analise dos indicadores
socioecondmicos, focando nas interpretacdes dos individuos e na interacdo das interpretacdes
e significados diante do panorama de desigualdades em transporte. Dessa feita, com o
objetivo de conseguir informacGes e/ou conhecimentos acerca do problema, utilizou-se na
observacdo de fatos e fendmenos, tal como ocorriam espontaneamente, a coleta de dados a
eles referentes e o registro de variaveis que se presumiam relevantes, para compara-los e
analisa-los, conforme orienta Prodanov. (2013, p. 59).

Por se estudar a desigualdade do sistema de transporte no municipio de Barcarena,
optou-se por trabalhar como procedimento técnico o estudo de caso em razao do compromisso
em realizar estudo exaustivo sobre a caracterizacdo desse tipo de servico, de maneira a
permitir o seu amplo e detalhado conhecimento. (YIN, 2001).

Com base, também, na natureza do problema de pesquisa, a coleta de dados foi feita
conforme o paradigma pragmatico que sustenta que a observacao deve ser proposital, e para
garantir a validade e a confiabilidade, os dados foram extraidos de varias fontes, a medida que

a pesquisa prosseguia em uma linha de investigacdo convergente.

1.5.2 Coleta de dados

Monografias, dissertacdes, teses, livros e outras producdes sobre temas convergentes e
tangenciais ao objeto desta tese foram utilizados. Também foi importante a convivéncia,
participacdo e apresentacdo em espacos de socializacdo, nos quais foram compartilhados
discursos, entrevistas, palestras, seminarios, oficinas, grupos de trabalho e de pesquisa,
momentos de aprendizados e releitura de conceitos utilizados no decorrer do trabalho como

ferramentas de sustentacdo teorica e fundamentos praticos das analises. De posse dos dados
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coletados, a tese foi escrita da maneira mais autdbnoma e verdadeira possivel, integrando
materiais e observacgdes de vérias fontes.

Do mesmo modo, foram usadas fontes estatisticas e estudos empiricos de varias
fontes: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ); Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT); Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE);
Instituto Brasileiro de Mineracdo (IBRAM); Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA); Banco Mundial; MDIC/Aliceweb; FAPESPA/FIEPA (CIN); Departamento Nacional
de Producéo Mineral (DNPM); Secretaria de Politica Nacional de Transportes, do Ministério
dos Transportes (MT); Secretaria de Portos (SEP/PR); e Companhia Docas do Para (CDP).
Complementarmente, foram também referenciados o Plano de Aceleracdo do Crescimento
(PAC); o Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT); o Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano de Barcarena (PDDU); e o Plano Plurianual (PPA) do Municipio de
Barcarena Para.

Foi empregada a metodologia de triangulacdo sugerida por Gunther (2006), que
recomenda o uso da triangulagdo (formulacdo + desenvolvimento + resultado), pois auxilia
nas abordagens multiplas a fim de evitar distor¢des. Além disso, os dados, observagdes,
analises e entrevistas usados como elementos nessa pesquisa visaram comprimir ideias que
permitissem caracterizar as desigualdades em transporte no municipio de Barcarena.
(CASTELLS, 1999, p. 61).

Foram enviadas cartas formais com destaque ao compromisso ético, acompanhadas de
instrumentos de pesquisa para 0s gestores que operam no Sistema de Transportes, tais como:
Secretario de Estado de Transportes; Secretaria de Desenvolvimento Econdmico, Mineracgéo e
Energia (SEDEME); Secretaria Municipal de Meio Ambiente e Desenvolvimento Econémico
da Prefeitura de Barcarena (SEMADE) e com dirigentes de empresas de transporte que
operam em Barcarena. Simultaneamente, foi possivel participar de encontros e palestras
durante os quais foram aplicadas entrevistas semiestruturadas com autoridades e gestores que
operam no sistema de transportes. Durante esses encontros, seguiu-se o roteiro apresentado
em Apéndice. Essas entrevistas também serviram como um meio de triangular, validar e
expandir os dados coletados anteriormente de outras fontes.

Diante do cenario descrito, optou-se em fazer uma pesquisa por amostragem, que
considerou para o calculo da amostra simples, que a viagem faz parte do cotidiano da
populacdo das comunidades tradicionais, em especial a ribeirinha, e como tal tem a
caracteristica de ser habitual e repetitiva, ocorrendo dentro de um padrdo determinado de

deslocamento. Portanto, tornou-se coerente que a pesquisa sobre as caracteristicas do sistema
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de transporte impactado pela implantagdo do complexo industrial de Barcarena seja efetuada
por amostragem.

Para delimitacdo da amostra da pesquisa e em fungdo dos objetivos propostos, foram
consideradas relevantes as variaveis de satisfacdo sobre a qualidade do servico, as funcGes
sociais do municipio em relacdo a acessibilidade e ao comportamento do usuario sobre a
escolha dos modos de transporte disponiveis, antes e depois de 1980. Foram selecionados 0s
usuarios do sistema de transporte de Barcarena, delimitando-se a populacdo a ser pesquisada
pela somatdria dos membros diretivos das associacdes representativas das comunidades (em
média 10 pessoas) atingidas pelas transformagdes espaciais, pessoas que se inserem nas
categorias de populacdo nascida ou migrante. As treze comunidades relacionadas foram as
seguintes: Acui, Arienga, Curuperé, igarapé Dendé, llha Sdo Jodo, Japiim, Livramento,
Marica, Pramajo/Peteca, Santa Rosa, S&o Sebastido, Torre e Vila do Conde.

Com a finalidade de encontrar o tamanho da amostra que estime a populacdo acima

referida, foi aplicada a formula abaixo, conforme Martins. (2001, p. 187).

Sequéncia, universo e amostra:
n= Z> . p.q. N
&> (N-1)+Z%.p.q
Com os seguintes significados:
N = tamanho da populacéo;
Z = abscissa da distribuicdo normal padrao, fixado um nivel de (1 - o)% de confianca,
foi utilizado Z = 2, como geralmente ocorre, isto é, admite-se (1 - o)% = 95,5%;

p = estimativa da verdadeira propor¢ao da caracteristica pesquisada. E expresso em
numero decimal, sendo admitido para o estudo p = 30%, portanto: p = 0,30;

g=1-p, portanto: q =1-0,30 =0,70;

d = erro amostral expresso em decimais, considerado 20%, portanto: d = 0,20

n = tamanho da amostra aleatéria simples a ser selecionada da populacéo.

Para o célculo do tamanho da amostra, inicialmente definiu-se o tamanho da
populacdo em 130 usudrios (10 pessoas por cada comunidade relacionada). Em seguida,
calculou-se o tamanho da amostra com um grau de confianca de 95,5% e com uma
probabilidade de erro inferior a 20%. O valor encontrado foi de 18 usuérios e aplicaram-se 30
formularios; assim, foi escolhida como populacdo amostrada um valor 40% acima do tamanho

ideal calculado.

Célculo do tamanho da amostra:
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n= 22 030.0,70 .130 =18
0,22 . (130 — 1) + 22.0,30. 0,70

Sequencialmente, com a ajuda da equipe técnica do Laboratorio de Analises Espaciais
(LAENA) do Ndcleo de Altos Estudos Amazénicos (NAEA), foram produzidos Mapas em
diferentes anos de observagéo, que mostraram o espaco transformado desde a implantacéo do
Distrito Industrial no municipio de Barcarena. Para a elaboracdo desses materiais, foi
utilizado o software ARCGIS 10.3.1 de Sistema de Informacdo Geografica (SIG) para a
composicao dos projetos cartograficos. Na escala de 1:105.000, Datum Horizontal: SIRGAS-
2000, no sistema de coordenadas geograficas. Os dados vetoriais sdo do IBGE; os dados
raster (imagens de satélite) utilizados na analise multitemporal nos anos de 1986, 2010 e 2016
séo provenientes dos satélites LANDSAT — 5, sensor TM (INPE) e LANDSAT - 8 sensor
OLI (USGS), ambos com resolucédo espacial nas bandas multiespectrais de 30 metros.

Ao mesmo tempo, para 0s anos de 1986 e 2010, foram utilizadas imagens do satélite
LANDSAT - 5, sensor TM, na composi¢do colorida RGB543. Para o ano de 2016, foi
utilizada a imagem do satélite LANDSAT — 8, sensor OLI, na composicao colorida RGB654.
As imagens estdo disponiveis para download pelos sites do Instituto Nacional de Pesquisas
Espaciais (INPE) e USGS (United States Geological Survey).

Em paralelo, participou-se de encontros e reuniées como a reunido ocorrida em abril
de 2016, na sede do MP/PA (Ministério Publico do Estado) em Barcarena, conduzida pelo
Analista do MPU (Ministério Publico Federal) /Pericia/Antropologia - Senhor Raphael
Frederico Acioli Moreira da Silva. Participaram desse momento pesquisadores e liderancgas
comunitarias das localidades de Curuperé, Canad, Marica, Ilha Sdo Jodo, regido do rio
Arienga, Acui, Pramajo/Peteca, Dom Manoel e Bairro Industrial.

Nessa reunido, foi definido o cronograma das oficinas em campo para a coleta de
informac@es que originaram a elaboracdo do LAUDO TECNICO N° 001/2016 — SEAP, com
0 objetivo de “apurar possiveis fragilidades no processo de licenciamento de grandes
empreendimentos industriais localizados no municipio de Barcarena/PA, em especial em
razdo da auséncia de um efetivo monitoramento das atividades, colocando em risco o meio
ambiente e populagdo local incluindo areas de dominio federal”.

Como membro do Grupo de Pesquisadores — Barcarena, foram realizados encontros

em campo para debate e estudos sobre os desastres ambientais e sociais, e outros assuntos
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relacionados com a pesquisa. Foram também levantados dados priméarios por meio de
questionério de pesquisa, relatorios das discussfes em grupo focal, guia de observacéo e

registros de arquivo.

1.5.3 Observacédo de campo

Oliveira (1996) reforcou a importancia de olhar, ouvir e escrever, a fim de se ter uma
visdo aprofundada do objeto de estudo. Como Guran (1999) defendeu, fotografias foram
tiradas para refletir sobre contextos socioeconémicos e fisicos importantes, relacionando os
deslocamentos das pessoas, as rotas, equipamentos e modos disponiveis com as
disponibilidades de transporte ofertadas as empresas e as comunidades.

Com esse foco, as notas de campo foram importantes, pois consistiram de descri¢des
concretas. As notas de campo revelam ideias, estratégias e palpites. Como defendem Creswell
(2016) e Yin (2001), as observagOes de campo permitem conferir a validade dos dados
verbalizados pelos participantes. Para verificacdes de validade adicionais, quando necessario,
os resultados foram discutidos com os respectivos participantes para confirmar e / ou fazer

outros comentarios.

1.5.4 Viver movel e perfil do pesquisador

As experiéncias académicas e pessoais do pesquisador foram de grande importancia
durante este estudo. Nascido em uma familia origindria de movimento migratorio de
trajetdrias distintas, com pontos de origem definidos e destinos incertos, tem a composicédo
familiar seguinte. Pelo lado paterno, avd espanhola e avé portugués; e pelo materno, avos
paraibanos. Nascido no periodo conhecido como a “geracdo bomba”, havia um quadro
produtivo e econdmico restritivo, 0 que agravava a geracdo da renda das familias e motivava
fortemente o deslocamento de pessoas. A necessidade de melhor condicao de vida era, como é
hoje e sempre, 0 codigo para estar-se em marcha. O caminho era o rio, saia-se, sempre de
barco (o transporte sempre presente), em busca de oportunidades com deslocamentos pelo
estado do Para e pelo Amapa.

Durante o trabalho, rememorou-se o tempo de embarcado em navios do Lloyd
Brasileiro e Petrobras, onde viveu por aproximadamente sete anos levando commodities (bens
primarios), para 0 mundo e trazendo produtos acabados e maquinas para o Brasil. Essa préatica

0 permitiu conhecer os grandes portos dos principais centros de negocios do mundo. Quanto
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mais viajava, a Amazonia, 0 seu lugar de origem, era absorvida, incitava um olhar critico, e
inconformado, ao pensar em tanta riqueza e possibilidades que la existiam, envoltas em
pobreza e miséria social, resultando um sentimento de desconforto e tristeza diante da
exuberancia confrontada com a desigualdade e descompasso técnico, econdémico e social no
transporte. Essas experiéncias, de primeira mdo, revelaram-se muito Uteis para orientar 0s
planos de coleta de dados, além de oferecer uma percepcdo mais profunda das realidades do
ponto de vista da necessidade em se discutir e estudar politicas publicas em transporte como
vetor de desenvolvimento.

Nesse sentido, entende-se que, as politicas de transporte devem constar nos planos de
desenvolvimento como instrumentos importantes para gerenciar as transformacdes espaciais
que se ampliam de forma eficiente e sustentavel, mas com uma preocupacao social clara: as
politicas de transporte podem ser usadas para reduzir os graus de desigualdade e para suprimir
as tendéncias de reproducéo intergeracional e espacial da pobreza, por meio da oferta de um
sistema de transporte que permita oportunidades de acessibilidade as comunidades
tradicionais, tanto quanto as empresas. (VASCONCELLOS, 1996).

Com base na relacdo analitica do cenario desenhado entre infraestrutura logistica do
sistema de transporte e desenvolvimento, a metodologia assumiu a abordagem processual-
relacional, heterogénea e multidimensional (SAQUET, 2009). Em funcdo da complexidade do
tema, reafirma-se a utilizacdo das préaticas investigativas combinadas, continuas,
complementares e ressignificadas diante de um territério em movimento, que garante o Seu
carater dialético.

Entretanto, esse processo ndo ficou restringido apenas a descricdo de fatos, cenarios,
pessoas ou da mera transcricdo dos discursos e dos depoimentos. Trata-se de um extensivo
trabalho determinado por um periodo de tempo de campo no municipio de Barcarena,
registrando e interpretando acontecimentos ocorridos neste local, numa relacéo dialética entre
objetividade e subjetividade, privilegiando o ponto de vista daqueles que praticam a acdo e
vivem a desigualdade do sistema de transporte.

Apos a descricdo da trajetdria metodoldgica que da sustentacdo ao estudo, construiu-se

a estrutura conceitual da tese (Figura 1).



Figura 1- Estrutura Conceitual da Pesquisa
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1.6 LimitacGes

A primeira das limitagdes enfrentadas durante este estudo foi a reluténcia de algumas
liderancas das comunidades atingidas pela implantacdo do DIB, de fornecer informacoes,
pois, segundo elas, estavam cansadas e descrentes em responder a questionamentos de
pesquisas cientificas, devido ao ndo atendimento as demandas por politicas publicas, dentre
elas a oferta desigual de transporte. Como segunda limitacéo, a falta de estrutura (financeira,
temporal e de locomoc&o) inviabilizou a exploracdo mais detalhada da &rea de estudo, o que
restringiu parcialmente uma visdo mais profunda da desigualdade de transporte em meio ao
desenvolvimento planejado. Essas dificuldades levaram o pesquisador a coletar dados em
pontos restritos do municipio, como o trapiche em frente ao mercado, os terminais rodoviario
e hidroviario na sede e o terminal de S&o Francisco, além dos encontros nas reunides,
congressos, seminarios e nas localidades.

Embora tenha sido valido investigar as liderancas das comunidades que lutam
associativamente por direitos, diante das transformag6es provenientes da implantacéo do DIB,
outras liderancas com caracteristicas diferentes, e que chegam ao municipio em razéo da forte
dindmica migratdria, deveriam ter sido ouvidas, em especial quanto ao isolamento geogréafico
em que vivem.

Outro sendo a destacar como grande dificuldade na pesquisa foi a indisponibilidade
para entrevistas por parte dos gestores publicos administrativos, especialmente quando se
tratava de temas como planos de desenvolvimento, mobilidade, politicas publicas e
desigualdade de transporte. Nessa linha, destaca-se ainda a falta de indicadores e de
informacGes sobre caracteristicas técnicas que possibilitassem uma melhor identificacdo da
populacdo ribeirinha e sua necessidade de acessibilidade e, dos equipamentos fixos e mdveis
gue usam no servi¢o de transporte publico, na condicdo de sobrevivéncia e a margem do
Estado.

1.7 Estrutura da Tese

A tese estd organizada em cinco capitulos, incluindo esta Introducdo como Capitulo 1.
No capitulo 2, apresenta-se 0 municipio de Barcarena no estado do Pard, sua condicdo
favoravel para implantacdo de grandes empreendimentos de infraestrutura logistica e de
transporte. Diversos autores ajudaram a compreender a importancia da escolha do espaco

como fator estratégico ao desenvolvimento para implantacdo de grandes empreendimentos de
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infraestrutura logistica de transporte como no caso do Distrito Industrial de Barcarena e o do
Porto de Vila do Conde.

No capitulo 3, revisam-se os diferentes planos de desenvolvimento da Amazoénia e
seus impactos na desigualdade do transporte gerada pela implantacdo do Distrito Industrial de
Barcarena (DIB).

No capitulo 4, abordam-se as trajetorias inter e intralocais do capital representado
pelas empresas e seus equipamentos e a infraestrutura disponivel para o transporte das
comunidades tradicionais e demais pessoas a margem das grandes empresas do DIB.

No capitulo 5, incluem-se as conclusdes e recomendacdes para estudos e a¢des futuras.
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2 A BARCARENA PRE-DISTRITO INDUSTRIAL E A ORIGEM DA
DESIGUALDADE DO TRANSPORTE

O cotidiano de Barcarena, em seus aspectos econdmico e social, revela elementos
permanentes de desigualdade no que se refere ao deslocamento das pessoas em detrimento ao
favorecimento da infraestrutura de transporte a mobilidade do capital. Neste capitulo,
apresenta-se 0 municipio de Barcarena no estado do Pard, como local escolhido por
planejadores de desenvolvimento, para implantacdo de grandes empreendimentos de
infraestrutura logistica e de transporte. Aborda-se, com foco no transporte, a importancia do
espaco como condigdo de origem e destino de diferentes fluxos de deslocamentos de pessoas
e de capital materializado nas empresas com suas estruturas de producdo. Simultaneamente,
relatam-se detalhes sobre a historia de Barcarena e suas transformacfes espaciais, sociais e

econdmicas.

2.1 Importancia dos transportes na economia mundial

A visdo historica do comércio internacional confirma a notavel expansdo dos
transportes entre 1900 e 1929, com destaque para o entrelagcamento das atividades ferroviarias
e portuérias a navegacdo, correspondendo a necessidade imposta pelo comeércio exterior de
integrar 0 escoamento terrestre das mercadorias com sua expedicdo maritima de longo curso,
ou seja, fomentar a organizacdo das operacOes de forma sistémica. No Brasil, entretanto, ndo
houve, segundo Barat (2007, p. 22), uma articulacéo entre as diversas malhas ferroviarias, no
sentido da concepc¢éo e operacdo de um sistema ferroviario de alcance nacional, ao contrario
do que ocorreu, por exemplo, nos Estados Unidos, onde as ferrovias foram decisivas para a
integracdo do mercado interno.

Para melhor entendimento do entrelacamento das ferrovias e portos a navegacao de
longo curso (nome dado ao transporte maritimo de pessoas ou bens entre portos de diferentes
nacbes), menciona-se que a partir dos meados do século XIX, no ambito da divisdo
internacional do trabalho decorrente da Revolucao Industrial, os paises com industrializacédo
rapida na Europa Ocidental e na América do Norte (em especial, a Inglaterra e os Estados
Unidos) tinham interesse tanto em investir na construcdo de ferrovias e portos, como na sua
operacdo. Tais investimentos e operacdes aumentavam a eficiéncia do transporte dos produtos
destinados a sua indudstria e a crescente urbanizacdo, reduzindo significativamente os custos

dos insumos industriais e de alimentos.
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No Brasil, os investimentos em transporte foram feitos nas diferentes regides
exportadoras, no sentido de propiciar 0 escoamento da sua producdo priméaria de maneira mais
eficiente para os mercados consumidores dos paises industrializados. Ja o retorno dos fluxos
de exportacdo se materializava na absor¢éo, via importacdes, tanto de manufaturados leves de
consumo, como também de equipamento pesado. Na verdade, conforme Barat (2007, p. 27),
as infraestruturas de logistica e transporte no Brasil absorveram grande massa de
equipamentos e instalacBes, convertendo-se num fator ponderavel de inducdo e continuidade
no dinamismo dos estagios superiores da industrializacdo da Europa Ocidental e dos Estados
Unidos.

No cenario nacional, a integracdo do transporte ferroviario com o transporte maritimo
permitiu um aumento substancial da produtividade e a consequente diminuigdo dos precos da
producdo primaria com acesso aos mercados mundiais. Com isso, como afirma Barat (2007,
p. 27), criaram-se melhores condi¢bes de competitividade e o0 consequente barateamento
relativo dos insumos dos aparelhos produtivos europeus e norte-americanos. Os sistemas
ferroviario e portuario do pais deram suporte, assim, a juncdo das diferentes regies primario-
exportadoras com um mercado mundial, no qual prevaleceu esse tipo de divisdo internacional
do trabalho entre paises periféricos e centrais, ao longo do século XIX e das primeiras
décadas do século XX.

Além disso, como observa Dias (2016), citando niumeros do Instituto de Logistica e
Supply Chain — Olos, o Brasil teve, até o ano de 2010, 1,76 milhdo de quildmetros de vias
rodoviarias. Desse total, somente 212.000 (duzentos e doze mil) quildmetros estavam
pavimentados. As ferrovias tinham 29.000 (vinte e nove mil) quildmetros disponiveis e desse
total, somente 10% estavam efetivamente utilizados.

Ainda em 2010, existiam 46 portos no pais e cerca de 120 terminais portuarios. As
hidrovias, segundo Dias (2016), sdo bem pouco utilizadas. Naquele ano, eram 13.600
quildbmetros, mas com novos e maiores investimentos no setor, poderiam ser 50.000
quilébmetros. Eram 31 aeroportos e 19.200 quildmetros de dutovias.

No aspecto especifico da economia de mercado, ndo parece sobrar ddvidas que a maior
eficiéncia da coordenacdo e gestdo logistica de transporte busca reduzir varios custos e
desperdicios. Dentro desse aspecto, o transporte normalmente representa o elemento mais
importante em termos de custos logisticos para inUmeras empresas. A movimentacdo de
cargas, segundo Ballou (2006), absorve de um a dois tercos dos custos logisticos totais.

Nesse sentido, o transporte de cargas nada mais é que o translado de uma mercadoria

de um lugar a outro e sua necessidade estd diretamente relacionada com as atividades de
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comércio. Como consequéncia, é evidente, de acordo com Vieira (2009), que a existéncia de
meios de transporte pode ser originada por razbes econdmicas, sociais ou politicas como:
diferencas geogréficas; especializagdo manufatureira; economias de escala; politica de coesdo
nacional, visando desenvolver (no sentido do crescimento econémico) regides menos
favorecidas; e politicas de relagGes internacionais, entre outras.

Nessa ordem de ideias, Ballou (2006) lembra que basta comparar a economia de uma
nacdo desenvolvida com a de uma nag¢do em desenvolvimento para constatar a importancia
dos transportes na criacdo de um alto nivel de atividade econdmica. Sdo caracteristicas da
nacdo em desenvolvimento a ocorréncia da producdo e do consumo em areas geograficamente
préximas a concentracdo da maior parte da forca de trabalho na producéo agricola e uma
baixa proporcdo da populacdo total em &reas urbanas. Com o advento de transporte com
menor custo e de facil acesso, a estrutura inteira da economia dos paises em desenvolvimento
muda, tornando-se parecida com a das nac¢Ges desenvolvidas.

O mundo empresarial usuério de transportes tem uma ampla gama de servicos a
disposicéo, girando em torno de cinco modais (tipos de transporte) basicos, de acordo com
Ballou (2006): hidroviario, ferroviario, rodoviario, aerovidrio e dutoviario. Na visdo
econémica, um servico de transporte representa um elenco de caracteristicas de desempenho
comprado a um determinado preco. A variedade dos servicos de transporte € quase ilimitada.
Evidentemente, cada um tem caracteristicas proprias e apresenta vantagens e desvantagens,
tornando-se mais ou menos adequado em determinadas situacdes. Ou seja, ndo ha como
estabelecer, de forma genérica, o melhor modal de transporte. E importante, contudo, saber
identificar todos os fatores criticos para escolha do modal e como se relacionam em cada caso
especifico.

A fim de ajudar a resolver o problema da escolha do servigo de transporte, este deve
ser visto em termos de caracteristicas basicas a todos os servigos: preco, tempo médio de
viagem (proximidade entre producao e consumo), variabilidade do tempo de transito, perdas e
danos. Esses fatores, decompostos em outras variaveis dependentes, segundo Ballou (2006),
sd0 0s mais importantes para os encarregados das decisdes, como tém revelado indmeros
estudos realizados ao longo dos anos. Presume-se que o servico esteja disponivel e possa ser
fornecido com uma frequéncia capaz de torna-lo atraente como uma opcao de servico.

Entretanto, ainda segundo Ballou (2006), cresceu nos ultimos anos a utilizacdo do
transporte de mercadorias em processos que utilizam mais de um modal. Além dos 6bvios
ganhos econdmicos que isso proporciona, o crescimento do transporte internacional tem sido

um dos principais motores dessa mudanca. A principal caracteristica da intermodalidade
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(denominagdo dada a conjuncdo dos modais) é o livre intercdmbio de equipamentos entre 0s
diversos modais. Por exemplo, o contéiner, que é a carga de um caminhdo, pode ser
embarcado e transportado em avido, ou o vagdo ferroviario embarcado num navio com 0 uso
de um guindaste. Semelhante intercambio de equipamentos cria servigos de transporte
indisponiveis para o operador, que usa somente um (nico modal, e da necessidade de
infraestrutura logistica de equipamentos fixos e moveis.

Diante desse panorama, pode-se dizer que o Brasil precisa investir em ferrovias,
hidrovias, portos e na navegacdo de cabotagem para tornar a sua matriz de transporte de
cargas mais eficiente. Sobre isso, ndo ha duvidas, principalmente para o transporte de grandes
volumes a longas distancias, o que traria reducdo de custos para as industrias nacionais e
ainda diminuiria a emisséo de gases poluentes na atmosfera.

Ao se tratar da necessidade em investir diante da utilizacdo da inter ou
multimodalidade no transporte de carga, destaca-se o0 interesse de se conhecer a matriz de
transportes apresentada em 2017 pelo Instituto de Logistica e Supply Chain (ILOS), no Forum
Internacional de Supply Chain (ILOS, 2017). Nesse evento de especialistas em logistica de
transporte, foi apresentado que o Brasil conta, atualmente, com apenas 21% da producao
passando pelas ferrovias nacionais, enquanto o transporte aquaviario movimenta em torno de
13% das cargas. Em contrapartida, na China, mais de 50% da producéo ¢é escoada pelo modal
aquaviario, e, nos Estados Unidos, 30% das cargas passam pela ferrovia. Ou seja, muito
trabalho e investimento ainda precisam ser realizados no Brasil para melhorar a
competitividade dos nossos produtos no mercado internacional.

Diante desses dados, Dias (2016, p. 34) evidencia que a estabilidade econdmica
almejada estimula o refinamento da logistica e dos sistemas de transporte, e nesse ambiente é
natural o crescimento de acdes de racionalizacdo e maior eficiéncia operacional. No Brasil, 0
desnivel da distribui¢do de cargas entre os modais j& vem acontecendo ha muito tempo, ndo é
fato novo. Essa situacdo pode ser observada na matriz de transporte de cargas elaborada por
Dias (2016), em que apresenta os indicadores em percentuais (%) de toneladas de carga
transportadas, conforme a Tabela 1. Nessa tabela, constata-se que existe uma expectativa da
Secretaria de Politica Nacional de Transportes para no horizonte de 20 anos ser possivel

equilibrar e racionalizar a matriz de transportes no Brasil.
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Tabela 1 - Matriz dos modais de transporte de cargas no Brasil

Modal 1996 2005 2025
Rodoviario 63,68 58,0 30,0
Hidroviario 11,47 13,0 29,0
Ferroviario 20,74 25,0 35,0
Dutoviario 3,78 3,6 5,0
Aéreo 0,33 0,4 1,0
Total 100,00 100,00 100,00

Fonte: Dias (2016, p. 35), com base em dados do Ministério dos Transportes — Secretaria de Politica Nacional
de Transportes (2010).

Percebe-se ainda na tabela 1, que no ano de (2005) a op¢do pelo modal rodoviario era
dominante, acarretando custos elevados pelo aumento do preco do frete com a distancia
percorrida e, consequentemente, perda de competitividade econémica. Por outro lado, na
tabela 2, evidencia-se que a opcdo pelo modal rodoviario para o transporte de carga se
ampliou, e quando se faz a comparacédo entre as matrizes de transporte do Brasil e dos Estados
Unidos, observa-se claramente que a grande diferenca do Brasil para aquele pais ndo esta no
custo propriamente dito de cada modal, mas sim na propor¢do dos modais no transporte de
cargas no total (%TKU - percentual de unidade de tonelada carga transportada por
quilébmetro). Enquanto o Brasil realiza 2/3 do seu transporte de carga através de rodovias
(custo elevado), os Estados Unidos movimentam menos de 1/3 da sua producdo por

caminhoes.

Tabela 2 - Matriz de transportes de carga de Brasil e dos Estados Unidos — 2012

Modal Brasil Estados Unidos
% TKU % TKU

Rodoviario 67% 31%
Ferroviario 18% 37%

Aquario 11% 10%
Dutoviario 3% 21%

Aéreo 0,04% 0,3%

Total 100% 100%

Fonte: Elaborada pelo autor (2018). Com base no Instituto de Logistica e Supply Chain — llos. Disponivel:
https://www.ilos.com.br/web/tag/matriz-de-transportes/.

2.2 Importancia da localizacdo de Barcarena como porto de alcance mundial

As consideracdes feitas sobre os indicadores e a escolha dos modais do sistema de
transporte sdo elementos de tomada de decisdo na escolha do lugar para implantacdo das
grandes empresas. Desde a década de 1950, eles se tornaram condicdo de prioridade nas

estratégias dos discursos das liderangas politicas do Para e do Brasil, e influenciaram a
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implantacdo do distrito industrial em Barcarena. Esses aspectos foram potencializados em
razdo de sua posigcdo geografica ser muito vantajosa. Barcarena esté localizada na foz do rio
Amazonas e tem um raio de atuacdo privilegiado em relacdo aos principais centros do
comércio internacional (Figura 2). Tudo isso foi determinante para a construcdo do complexo

logistico e sistema de transporte, especialmente o Porto de Vila do Conde.

Figura 2 - Imagem da Localizagdo de Barcarena-PA e sua posi¢cdo no Comércio Exterior
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Fonte: Elaboracéo prépria (2018). Base Cartogréfica IBGE. Produzido pelo GAPTA-UFPA e CIN.

Durante a década de 1980, a construcdo do porto como equipamento fixo do sistema de
transporte era fundamental para a instalacdo e operacdo das empresas na adjacéncia, e era
motivo de preocupacdo constante devido a atrasos nos investimentos que prejudicavam a
instalacdo das grandes empresas como ALUNORTE X ALBRAS, uma multinacional em
conjunto com uma nacional, que trabalhariam no beneficiamento da bauxita dentro do Para.

Essas empresas estavam na dependéncia da instalacdo de obras de infraestrutura de grande
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porte, tais como o porto na Vila do Conde, as construcdes dos embarcadouros de Barcarena
Velha, e de Cafezal, a drenagem do Furo da llha das Ongas (Denominacdo do Igarapé
Piramanha que liga o rio Carnapij6é a Baia do Guajara, reduzindo a distancia fluvial entre
Belém e Barcarena), e, ainda, das instalacdes de infraestrutura em Barcarena.

A dindmica da construcdo das obras de engenharia ndo aceitava atrasos nos
investimentos e provocava pleitos de liderancas politicas, no sentido de representacfes do
sentimento de uma parte considerdvel da sociedade, pelas melhorias institucionais e
transformagdo do espago em prol do desenvolvimento. Nas solicitagdes das liderangas
politicas da época, passados cinco décadas, era exclusivamente em favor da implantacdo do
distrito industrial.

Nessa dindmica de mudancas desejadas no municipio de Barcarena, observa-se uma
complexidade imersa em escuriddo, ou baixa visibilidade, resultando em desigualdades,
gravura de um territorio de poder assimétrico. Por conseguinte, torna-se essencial entender
que no caso de Barcarena o territorio € o resultado de uma acdo conduzida por um ator
sintagmatico (ator que realiza um programa) (RAFFESTIN, 2011, p. 137). De fato, aqui 0
Estado (ator sintagmatico) estd sempre organizando o territdrio por intermédio de novos
recortes, de novas implantacdes e de novas ligacdes.

Isso conduz ao entendimento, na perspectiva de Raffestin (2011), que a territorialidade
adquire um valor bem particular, pois reflete a multidimensionalidade do “vivido" territorial
pelos membros de uma coletividade, pelas sociedades em geral. Segundo esse autor, 0s
homens "vivem", a0 mesmo tempo, o processo territorial e o produto territorial por intermédio
de um sistema de relagdes existenciais e/ou produtivistas. Quer se trate de relacdes
existenciais ou produtivistas, todas sdo relacdes de poder, visto que ha interacdo entre 0s
atores que procuram modificar tanto as relacbes com a natureza como as relagcdes sociais. Os
atores, sem se darem conta disso, se automodificam também. O poder € inevitavel e, de modo
algum, inocente. Enfim, é impossivel manter uma relacdo que ndo seja marcada por ele.
(RAFFESTIN, 2011, p. 142).

Na Amazénia, essa relacdo de poder tem se mostrado danosa e impetuosa, resultando
em um cenario de desigualdades abissais. Nesse contexto, ressalta-se a influéncia do processo
de mobilidade do capital e do trabalho caracterizada pelo aumento do volume da producéo
madeireira, agropecuaria e de mineracdo, na regido, mesmo que as estatisticas sejam
subestimadas e, portanto, exijam ponderacdo na confiabilidade, seja pelo mapa de conflitos
identificando atores e recursos em disputa, seja pelos graves problemas ambientais, como o
desmatamento e a poluicdo de rios. (CASTRO, 2007).
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Adicionalmente, nesse espaco de conflitos e disputas, sua localiza¢do torna-se decisivo
para pessoas e capital, como elemento influenciador para o transporte. Num primeiro olhar,
destaca-se a movimentacdo das pessoas que se deslocam, que migram, descrito por Aragon
(2013, p. 214), como resultado de diversos fatores estruturais e motivagdes sociais e
individuais, pessoas que chegam e que partem, numa mobilidade induzida como na ampliagdo
das obras de infraestrutura logistica, influenciada por desigualdades regionais, constitui um
dos motores dos deslocamentos populacionais.

Nesse sentido, na andlise do espaco transformado de Barcarena a partir da
desigualdade persistente quanto aos deslocamentos, se configuram diferentes caminhos que
atuam em redes formadas por meio de cruzamentos de diferentes modais. Com efeito, essas
redes, distribuem os agrupamentos humanos e as mercadorias em processos de deslocamentos
ou circulagao.

A cada cruzamento desses percursos, ha o estabelecimento de espagos comerciais,
produtivos, de consumo e nos de sistemas de transportes (estacOes rodoviarias, ferroviarias,
portos, entre outros). Entende-se a partir de entdo, que a circulacdo redunda no ato e nas
consequéncias de transportar, ou seja, como parte integrante da evolucdo humana e das
transformacdes espaciais. Ela ndo é, portanto, so o resultado da simples existéncia de meios e
de infraestruturas de transportes, assim como de sua dinamica, o0 ato de transportar. Na
circulacdo, o transporte estd relacionado a uma totalidade social (natural e humana), com

consequéncias presentes e futuras. (SILVEIRA, 2011).

2.3 Olhares ao espaco transformado em Barcarena

Nesse contexto, o transporte em Barcarena passa, entdo, a ser entendido em sua
relacdo de totalidade social, em especial o transporte fluvial misto (passageiros e carga, de
carater informal, as vezes); dessa forma, ele delineia e interfere no espaco transformado. Por
conseguinte, como modalidade de meio de transporte quase exclusiva, esse tipo de transporte
tem um significado expressivo para a populacdo e a reafirmacdo dos territorios, visto que o rio
sempre foi 0 caminho natural desde as penetracdes exploratorias (NOGUEIRA, 1999) (Figura
3).
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Figura 3 - Imagem de Localizacdo de Barcarena-PA

Carta- Imagem de Localizagao de Barcarena - PA
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Fonte: INPE-(2015), projeto do autor. Elaboracdo de Tais Aradjo (2015).

Nessa ordem de ideias, 0 municipio de Barcarena é considerado, cada vez mais, espaco
de oportunidades, lugar em que as pessoas se vejam como cidaddos globais. Dessa feita,
Barcarena pode ser destacado como lugar atrativo e estratégico a acdo de forcas produtivas e
gue se abre a novos panoramas para 0 desenvolvimento. Porém, o que se observa até agora €
que o foco dos planos tém sido a viabilizacdo do DIB e ndo a verdadeira realizacdo humana,
como se pode demonstrar por meio dos resultados das pesquisas da dissertacdo de Barros
(2009) e das teses de Carmo (2010), Hazeu (2015) e Maia (2017), como sera visto a seguir.

Barros (2009) foca a relacdo das financas publicas com o desenvolvimento. Neste
estudo, foi definido como objetivo geral verificar de que forma a implantacdo dos projetos
minerais (Albras, Alunorte, Pard Pigmentos e Imerys Rio Capim Caulim) tinham impactado
as financas municipais de Barcarena, e como a prefeitura alocava esses recursos. Em sua
andlise, Barros (2009) verificou que o emprego das receitas municipais ndao era alocado de
acordo com um planejamento estratégico, ou seja, que ndo rompia com a politica tradicional
baseada na tomada de decisdo centrada exclusivamente na figura do prefeito municipal. O
planejamento municipal era feito apenas para o cumprimento de exigéncias constitucionais, e

outros instrumentos normativos, porém ndo tinha a preocupagdo do cumprimento integral do
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PPA (Planejamento Plurianual)®. O proprio PPA dispde de um instrumento de avaliacdo das
obras, porém ndo é divulgado esse trabalho na comunidade. Desta forma, o planejamento
assumiu duas facetas: a que estava no papel e a que existia na pratica. Logo, o
desenvolvimento local entendido a partir do emprego das receitas municipais em Barcarena,
era pouco percebido pela populacéo.

No trabalho em questdo, foi diagnosticada a falta de foco de atuacéo e critérios para a
escolha das obras que o municipio realiza, pois estas eram escolhidas pelo critério politico
atribuido a vontade do prefeito. Além do mais, identificou-se a auséncia de estudos técnicos
especializados que pudessem embasar o prefeito para tomar essas decisdes, e, quando elas
mesmas existiam, nem sempre eram levadas em consideracdo, o que valia mesmo eram o0s
entendimentos politicos e a vontade da elite governante municipal. (BARROS 2009, p. 139).

Sob outro olhar, Carmo (2010) argumenta que o municipio de Barcarena esta entre 0s
municipios amazonicos de maior incidéncia na modificacdo da paisagem fisico-humana
proveniente da instalacdo de empreendimentos econdmicos de carater empresarial. Para esse
autor, esses empreendimentos sdo realizados a partir dos projetos de infraestrutura e de
beneficiamento mineral que impuseram nova organizacdo no processo de ocupagdo do
territorio. Iniciados na década de 1970, esses projetos trouxeram uma dindmica social pautada
pela disputa e controle do territorio e seus desdobramentos sociopoliticos, econémicos,
culturais e ambientais, correspondendo a um marco significativo na historia recente de
Barcarena, um dos municipios em grande expansdo na Amazonia Oriental (CARMO, 2010).

Carmo (2010) considera 0 municipio para além da unidade administrativa, mas o
problematiza como eixo de uma complexa rede de relacGes sociais, politicas, técnicas e
informacionais circunscrita na dindmica da sociedade. Por essa razdo, parte do entendimento
de que a histdria de Barcarena tem alcance na interacdo local-global, que perpassa a economia
numa dinamica que aciona diversos modos de vida que tanto podem estar voltados a
racionalidade da producédo capitalista, como a racionalidade das populacGes e comunidades
locais ou na tessitura de complementariedades entre elas.

Em sua abordagem sobre a historia, a forma de ocupacdo e disputa territorial, Carmo
(2010) considera que o municipio de Barcarena surge enquanto unidade administrativa na

confluéncia de fatores e acontecimentos sociopoliticos que sdo resultados da atuacdo da forte

50 Plano Plurianual (PPA), no Brasil, previsto no artigo 165 da Constituicdo Federal e regulamentado pelo
Decreto 2.829, de 29 de outubro de 1998 é um plano de médio prazo, que estabelece as diretrizes, objetivos e
metas a serem seguidos pelo Governo Federal, Estadual ou Municipal ao longo de um periodo de quatro anos.
Disponivel em: http://www.planejamento.gov.br/servicos/fag/planejamento-governamental/plano-plurianual-
ppa/. Acesso em: 27 fev. 2019.


http://www.planejamento.gov.br/servicos/faq/planejamento-governamental/plano-plurianual-ppa/
http://www.planejamento.gov.br/servicos/faq/planejamento-governamental/plano-plurianual-ppa/
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presenca do Estado portugués na Amazonia. No entanto, a ocupacéo de Barcarena, anterior a
este momento de defesa e povoamento da regido, pode ser entendida na perspectiva da
historia social do municipio que foi (e é) protagonizada pela populacdo local que vivia e
convivia na regido estruturada em comunidades, tendo uma relacdo direta com o territorio.
Dessa maneira, enfatiza que o municipio ndo existiu a partir de uma acdo politico-
administrativa, mas foi (re)apropriado por uma outra l6gica de ocupacdo que subalternizou
quem |4 estava e vivia ha muito.

Nesse contexto, Carmo (2010) relatou que a histéria de ocupacéo de Barcarena sempre
esteve ligada com as formas de vida das tribos indigenas e dos caboclos da regido. Inclusive,
nas décadas de 1940 e 1950, o municipio ainda guardava tragos marcantes da sua origem
indigena. Os primeiros grupos indigenas que ocuparam o municipio foram os Aruds —
originarios da Ilha de Marajo e os Martigura — da aldeia de Martigura®, que eram cagadores e
coletores, tendo a migracdo constante para outras areas como uma estratégia para garantia da
sobrevivéncia. O fato de serem ndmades colaborava para concep¢do de uma estrutura social
mais simples que favorecesse os deslocamentos. (PREFEITURA DE BARCARENA, 1987).
Com o passar do tempo, as estratégias de sobrevivéncia passaram a ser vinculadas a
permanéncia em areas da floresta (aldeias sedentérias). Essa cultura milenar dos indios, que
primitivamente habitavam o municipio, sobreviveu aos tempos, influenciando muitas
geracbes. (CARMO, 2010).

Adicionalmente, Carmo (2010) estabeleceu como objetivo geral de sua tese, investigar
os efeitos do processo de mudanga social no que ele tem de transformador e/ou inaugurador
de processos de formacdo do ou com incidéncia no territorio comunitario. Evidenciou que a
articulacdo pela defesa da reivindicacdo social e o fortalecimento da atuacdo em rede
favoreceram a atuacdo da comunidade com vistas a garantia da titulacdo do territério e a
busca de mecanismos de protecdo em razdo da expansao territorial das empresas mineradoras
no distrito industrial de Barcarena. Destacou ainda, que praticas educativas deveriam estar
vinculadas as estratégias de execucdo das acOes, ao aprimoramento das ferramentas de
comunicacdo e a leitura de cenarios, no sentido de minimizar os entraves relacionados com a
morosidade do processo de titulacdo e com a falta de informacdo na comunidade sobre a
questdo da terra. (CARMO, 2010, p. 202).

6 Segundo o documento da Prefeitura de Barcarena de 1987 “Subsidios para um estudo da histéria do municipio
de Barcarena”, com o decorrer dos anos houve a diminuigdo e extingdo da populacdo indigena em decorréncia do
avanco das acdes colonialistas, dos projetos agropecudrios e extrativos e da disputa pela terra, o que implicou na
expulsdo de numero significativo de indios de seus habitats. N&o obstante a esse processo de extingdo e
dispersdo, os grupos indigenas buscam formas de organizagdo, resisténcia e mobilizagdo para garantirem seus
direitos constitucionais enquanto etnias historicamente pertencentes ao territorio brasileiro.
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No limiar dessa trajetoria de transformagdes sociais estudada por Carmo (2010), a tese
de Marcel Theodoor Hazeu (2015) objetivou identificar as forgas estruturantes por tras das
transformagdes sociais em Barcarena, por meio da analise de sistemas migratérios,
visualizando estratégias e trajetorias migratérias na organizacdo das comunidades e de
familias pobres, e as estratégias estatais e empresariais para influenciar as dinamicas
migratorias.

Sequencialmente, ele apresentou como hipdtese central que “a analise dos sistemas
migratorios contribui para a compreensdo das transformacdes sociais numa localidade
concreta, no contexto da globalizacao” (HAZEU, 2015, p. 26) e demonstrou que a relagao
entre sistemas migratorios e transformacfes sociais evidenciam as estratégias dos agentes
sociais e as légicas estruturantes das transformacgdes sociais.

Desse modo, ele trabalhou a migracdo como uma categoria-chave da pesquisa,
buscando aprofundar o seu significado em relacdo a outras categorias propostas, como
mobilidade humana e deslocamentos, tomando Barcarena como estudo de caso.

Na visdo de Hazeu (2015), a partir das propostas de intervencdes para o
Desenvolvimento da Amazonia, tais como a Operacdo Amazobnia, o Plano de Integracéo
Nacional, o | Plano Nacional de Desenvolvimento, o Programa de Polos Agropecuérios e
Agrominerais da Amazonia (POLAMAZONIA) e o Plano de Desenvolvimento da Amazonia,
surgiram instituicdes, orcamentos, projetos e programas para a integracéo, abertura, ocupacao
e exploracdo da Amazobnia. Ele revela que esses planos, em carater estratégico, nao
consideraram a presenca e 0s anseios das populacdes locais, pois visavam a colonizacao por
migrantes de outras regides e abriram possibilidades para o capital, dentro de uma ideologia
de seguranca nacional e de desenvolvimento capitalista.

Na observancia dos documentos desses planos, elaborados estrategicamente, torna-se
evidente o entendimento de que a ideologia e a economia trazidas no bojo dos planos se
traduziam em politicas autoritarias e concentradoras de renda e de terras, que excluiam ou
ignoravam a vida, a cultura e os interesses das classes pobres rurais e urbanas (LOUREIRO,
2004). Nesse sentido, Hazeu (2015, p. 86) constata o contraditorio entre as propostas
pioneiras para o desenvolvimento, como a que adotava a estratégia de colonizacdo da
Amazodnia por pequenos agricultores, e que foi abandonada em prol da formacdo de grandes
fazendas e latifandios para pecuéria e implantacdo de empresas mineradoras capitalistas.

Como consequéncia dessa alteracdo nos objetivos dos projetos para 0
desenvolvimento, Hazeu (2015) enfatiza que para a ocupacgéo e exploracdo da Amaz6nia 0s

planejadores abandonaram (ou negaram) a organizacdo tradicional de interligacdo e
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articulacdo local através dos rios e igarapés e investiram na criagdo de uma rede rodoviéria,
recortando a floresta e os campos naturais para implementar a colonizacao.

Nessa logica, o sistema migratorio existente antes da implantagdo do complexo
portuario-industrial-urbano de Barcarena pode ser caracterizado, segundo Hazeu (2015),
como ribeirinho metropolitano, estando inserido num contexto de relagdes pautadas por
dependéncias de proprietarios de terras, donos de engenhos e marreteiros. Hazeu (2015)
identificou ainda, um movimento pendular expressivo entre Barcarena e Belém. De canoa,
barquinhos a vela ou pequenas embarcagdes a motor, as pessoas pendulavam entre 0s
mercados de Belém e as comunidades ribeirinhas de Barcarena.

Essa dindmica, resultante de deslocamentos quase padronizados, era institucionalizada
e foi observada por Hazeu (2015, p. 96), em especial, ao iniciar a década de 1980, periodo
considerado pelo autor como o que trouxe a maior transformagéo social pela qual o municipio
tinha passado até entdo. As olarias, serrarias, fabricas de palmito, plantacfes de abacaxi, coco
e laranja, os sitios e rocas cederam lugar ao porto de Vila do Conde, a fabrica da Alunorte, a
estacdo de energia da Eletronorte e a nova urbanizacéo, chamada Vila dos Cabanos.

Evidentemente, segundo Hazeu (2015), em face dessas transformacdes, a condicao de
Barcarena passou a estar um passo a mais num projeto nacional, que visava uma maior
integracdo da AmazOnia na economia brasileira e internacional, por meio do acesso e
exploracdo de suas riquezas naturais e minerais e de seu potencial hidrelétrico, seguindo e
complementando o uso do territério para a expansao da pecudria, assentamentos rurais (para
aliviar tensdes sociais em outras regifes e para a formacdo de reserva de médo de obra para
outros projetos de construcdo), e ainda garantir a ocupacdo populacional, como parte de uma
estratégia de seguranca nacional. Assim, Barcarena foi escolhida como polo industrial-
portudrio na cadeia produtiva do aluminio (HAZEU, 2015, p. 96). Essa escolha, segundo
Hazeu (2015), ocorreu a partir da vantagem comparativa a favor de Barcarena, considerando o
fator estratégico de transporte e, consequentemente, a localizacdo, préxima dos grandes
centros.

Até o inicio da década de 1980, o municipio apresentava a caracteristica
predominantemente rural, configurada com pequenos assentamentos as margens de diversos
rios e igarapés, como Vila do Conde, ltupanema, Vila de Sdo Francisco e Barcarena (sede).
Nessas condicdes espaciais, foram planejados portos, fabricas e a formacdo de um novo
nacleo urbano, moderno, destinado & moradia das familias dos funcionérios das fabricas, com

comércio e servicos publicos, além da construcdo de nacleos urbanos para moradia das
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familias deslocadas pela implantacdo dos portos e indUstrias e dos trabalhadores que vieram
de outros municipios e estados para a construgdo do novo complexo. (HAZEU, 2015, p. 98).

Nesse contexto, Hazeu (2015, p. 98) constatou o surgimento de dois novos sistemas
migratdrios: os deslocamentos forcados, com ou sem reassentamento da populacéo local; e a
migracdo da mdo de obra (de pedes de trecho) em busca de trabalhos temporarios e
terceirizados na construcdo, operacao e manutencdo dos portos e fabricas.

Esses deslocamentos sdo descritos nas histérias das desapropriagfes, tendo comegado
formalmente em 1977. Entrevistas com diretores e técnicos da Companhia de
Desenvolvimento da Industria (CDI-PA) e da Companhia de Desenvolvimento de Barcarena
(CODEBAR), realizadas nos anos 1980, por Moura e Maia (1989), originaram o relatério “A
reorganizacdo do espaco de trabalho e do espago doméstico das familias de Barcarena: 0s
efeitos do projeto Albras-Alunorte”, documento que revela a visdo e as estratégias do governo
na década de 1980. (HAZEU, 2015, p. 99).

Os relatos sobre as varias desocupacgdes revelaram que os processos montados — legais
e formais — para as desapropriacfes, na pratica, foram realizados por meio de praticas
violentas de convencimento e imposicdo da legalidade desse modelo, incluindo ameagas,
derrubada de casas, destruicdo de plantios e arvores, pautadas nos discursos sobre a
inevitabilidade do avango do progresso (e das desapropriacfes) e da falta de direitos dos
moradores, negociacfes individuais para dividir a comunidade, informacdes contraditérias,
presenca de advogados, engenheiros, militares, policiais e outros técnicos, donos das verdades
legais e académicas, desconstruindo a verdade e a legitimidade da populacéo local. (HAZEU,
2015, p. 100).

A chegada das empresas e dos investimentos em infraestrutura é um fato que néo se
restringe a um determinado momento, mas ocorre de forma continua, permanente e, portanto,
torna-se cada vez mais impactante, presente e violento. Depois de cada desapropriacdo,
permanecem a inseguranca e o receio de novos deslocamentos forcados que, por vezes, se
concretizaram.

Segundo Moura e Maia (1989), as desapropriacdes da primeira fase foram iniciadas em
1979 e concluidas em 1983. Porém, conforme Hazeu (2015, p. 101), elas nunca cessaram, e
vém sendo realizadas desde 1979 até o periodo em que realizou a pesquisa, em 2014, ou seja,
foram 35 anos de desapropriacdes e deslocamentos forcados.

Complementarmente, Hazeu (2015) mencionou o trabalho de pesquisa de campo de
Moura e Maia (1995), quando foram coletadas mais informagdes, como por exemplo, em

documento divulgado pela Associacdo de Desapropriados de Barcarena (ADEBAR), no qual
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foi identificado que de 1979 a 1985 foram desapropriadas 513 familias. Como reagdo do
Estado a esse processo de deslocamento, a Companhia de Desenvolvimento Industrial do Para
(CDI) indenizou as benfeitorias de 325 familias: a CODEBAR - Companhia de
Desenvolvimento de Barcarena, 95 familias; CDlI e CODEBAR, juntas indenizaram 420
familias; mas 90 familias ndo foram indenizadas. (HAZEU, 2015, p. 101).

Nesse movimento, Hazeu (2015, p. 107) relatou que outras comunidades e bairros se
formaram pela aglomeracdo de trabalhadores vindos de outras cidades e familias despejadas
das suas terras, como, por exemplo, o Bairro Novo, proximo ao municipio de Barcarena.
Segundo Amaral et al. (2002, p. 247), o Bairro Novo foi criado no inicio dos anos 1980 por
migrantes e familias desapropriadas, sendo posteriormente regularizado pelo poder publico
municipal, “passando a fazer a abertura de ruas e a distribui¢cdo de lotes”. O governo
municipal, portanto, atuou com agilidade e sensatez diante de uma situagdo criada pela
intervencg&o federal e estadual.

Hazeu (2015, p. 305) também pingca o sentimento de parte da populacdo sobre os
deslocamentos e desapropriagdes em curso, requerendo que devam ser interrompidos, e 0
grupo de trabalho do distrito industrial ser reativado e fortalecido, inclusive com uma equipe
técnica independente, com foco na elaboracdo de planos de permanéncia, assentamento,
reassentamento, trabalho, qualidade de moradia e garantia dos direitos das familias.

Em face desse cenario conflituoso e desigual, Hazeu (2015, p. 305) considera que
Barcarena esta se transformando num “ndo-lugar”. Essa condigcdo é explicada em razdo de os
caminhoneiros, marinheiros e trabalhadores pendulares que passam pelo municipio e nédo
terem nenhuma relacdo e identificacio com o lugar. A populacdo tradicional sofre a
transformacéo do seu lugar num espaco de industrias e portos, com presenca de trabalhadores
uniformizados e procedimentos estandardizados. (HAZEU, 2015, p. 305).

Nesse sentido, observa-se, hoje, que os padrdes pendulares do passado, identificados
por Hazeu (2015), no sentido Barcarena-Belém-Barcarena, mudaram radicalmente de sentido
para Belém-Barcarena-Belém. De fato, o censo de populacdo de 2010 mostra que 0 nimero
de trabalhadores residentes em Belém que trabalham em Barcarena é quase o dobro do
namero de trabalhadores que pendulam em sentido contrério.

Nos processos do deslocamento forcado, o lugar é retirado, cercado, excluido da
vivéncia comunitaria e substituido por um novo ou nenhum lugar, impedindo e proibindo as
pessoas de se relacionar e se (re)identificar. Os pedes de trecho de Barcarena, por sua vez, sao

postos em circulagdo entre outros cantos do Brasil, com o0s quais ndo estabelecem nenhuma
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relacdo e identificacdo, onde séo 0s outros, temporariamente presentes. Este “ndo-lugar” é
criado por agentes externos, uma realidade quase colonial. (HAZEU, 2015, p. 305).

Hazeu (2015, p. 306) conclui que a colonizacdo serviu como subsidio para o
desenvolvimento do capitalismo na Europa; a “colonizacdo de Barcarena” hoje serve para o
desenvolvimento do capitalismo nos antigos e novos centros de poder. As caracteristicas da
perda de autonomia, uma tutela de direito ou de fato, mostram que cada um dos setores da
sociedade colonial tem como funcdo assegurar esta dominacdo num campo especifico
(politico, econdmico), condicdo semelhante as caracteristicas da transformacao e da realidade
em Barcarena (BALANDIER, 1993, p. 118). Consequentemente, para Hazeu (2015, p. 306), 0
poder publico federal e estadual, junto com as empresas nacionais e internacionais, assegura a
dominacéo sobre o papel das politicas de mobilidade no dominio colonial.

Por ultimo, a tese de Maia (2017) descreve as territorialidades especificas das
comunidades tradicionais de Barcarena e os conflitos que enfrentam a partir dos projetos de
desenvolvimento, com as imposicdes do progresso industrial e do complexo de mineracao.
Maia (2017) registra que a partir de 1970, os denominados “sitiantes” que viviam as margens
dos rios e igarapés tiveram suas vidas e mundo completamente transformados. Com a
implantacdo do DIB, deslocamentos, expropriacbes e remanejamentos foram provocados e
produzidos pela logica do capital para responder aos interesses econémicos do mercado de
exportacdo da matéria-prima de aluminio primario e alumina.

Maia (2017) consegue reconstituir a historia da titulacdo de terras no municipio hoje
conhecido como Barcarena. Conforme as fontes consultadas por ele, os primeiros registros
foram feitos pelos vigarios das diversas freguesias e consistiam em declaracdes de posse,
apresentadas pelo posseiro, indicando a extensdo e os limites dos terrenos ocupados. Em
1854, foram registradas no Para 22.611 declaracdes. Destas, havia na freguesia de Barcarena
130 posses de terras registradas, e em Beja e Conde 233 posses, sendo que a delimitacdo
fazia-se seguindo os rios.

Com referéncia a delimitacdo do municipio, Maia (2017) descreve que em 1896 a vila
de Barcarena era a 32, circunscricdo judiciaria da capital, que abrigava ndo somente as casas e
choupanas da Vila, mas um vasto territorio com seus grandes rios e igarapés, de todo o
distrito que abrangia os seguintes rios: Barcarena, Taua, Mucuruca, Gujara, Bacury, Turuy,
Tampuranga e Murucupy até os limites com o distrito de Conde; furo do arrozal ou Atituba,
Aycaral e Arauaya até o igarapé Babresto, limite com a Vila Moju, ilha do Arapary, das
Oncas, Tauerd, Arapiranga, Madre de Deus, Xirituba e numeros igarapés, sendo a sua

populagédo de 5.520 habitantes.
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Consequentemente, em vista dos resultados da tese de Maia (2017, p. 54), pode-se
considerar que a estrutura hidrografica, em sua condicdo de sistema dendritico, era
responsavel pelo acesso e distribuicdo dos lugares de domicilio do povo da floresta e da
populagéo ribeirinha.

Ainda, no percurso histérico realizado por Maia (2017), relata-se que em 1947, o
municipio de Barcarena era constituido por Barcarena Sede, Vila Murucupi (Aldeia
Mortigura, depois Vila do Conde), Vila Itupanema, povoado Arapiranga, povoado Vitdria,
povoado Aicaral, povoado Carnapij6 e Ilha de Trambioca, onde sdo registrados 0s
monumentos religiosos, as instalacGes de fabris de engenho e olarias e os sitios antigos, com
relagbes nominais de familias tradicionais de cada localidade. Esses agentes econdmicos e
seus fluxos constituiam o centro da economia local, e tinham o rio como o meio de acesso
determinante para o principal meio de transporte do municipio. Maia destaca (2017, p. 56) o
documento da Prefeitura Municipal de Barcarena de 1947, quando afirma que a fluvial e a
maritima: “Sao as unicas vias de que dispde o municipio, para a sua ligagdo efetiva e direta
com a capital do Estado, com a qual € feito todo o seu desenvolvimento econdmico, por
intermédio da navegacdo a vela, pois possui uma frota de numero de canoas veleiras, que a
servico de seus proprietdrios fazem trafego intenso e didrio com a cidade de Belém”.
(PREFEITURA DE BARCARENA, 1947, p. 12).

Nesse contexto, se torna evidente a relacdo dos rios e furos, funcionando como vias
naturais por onde se transportavam e comercializavam o0s produtos nas mercearias € com 0s
marreteiros. Esses recursos da natureza sdo permanentemente e normalmente enaltecidos
pelos quilombolas e indigenas. Em suas narrativas, fazem referéncia aos donos de mercearias
e marreteiros, que comerciavam os seus produtos e dessa maneira agiam como provedores de
transporte pelos rios. (MAIA, 2017).

Simultaneamente, ndo pode ser esquecida a forma de vida da populacéo rural nas ilhas,
rios e igarapés, tendo o extrativismo e a agricultura doméstica (mandioca e pequenas rocas de
frutas e hortalicas) como suas atividades econdmicas principais. Por conseguinte, para as
comunidades tradicionais, o0 rio e 0s igarapés ndao eram somente uma possibilidade de
comunicacdo entre as unidades residenciais, mas também um lugar de trabalho, de lazer, o
qual faz parte de todo imaginario de existéncia e identidade das comunidades.

Em determinados pontos, as margens dos rios e ilhas do municipio, habitavam e
habitam populacdes de baixa renda, que desenvolvem a agricultura de subsisténcia e
comercializacdo de produtos como o fruto do acai (Euterpe oleracea) e farinha de mandioca

(Maniohsculenta Cranti), exclusivamente assistidas pelo transporte fluvial, sendo este
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segmento de transporte o que colabora de maneira decisiva no escoamento da producédo
agricola nativa e possibilita a movimentagao de pessoas.

Essa maneira de escoamento era considerada por Penteado (1973, p. 140) como parte
do hinterland do porto de Belém (e seu entorno como a feira do Ver-0-Peso) e confirmava o
transporte de mercadorias como horticultura, frutas, arroz, pimenta, gado e madeiras e outros.
S6 em maio de 1967, entraram no porto de Belém 479,82 toneladas de madeira provenientes
de Barcarena. (PENTEADO, 1973).

Essas consideracdes evidenciam que, anterior a construcdo do porto e distrito
industrial, havia atendimento a demanda de transporte feito prioritariamente a partir de uma
oferta que emergia da informalidade de um servico publico. Com efeito, reforca-se a
disponibilidade da prestacdo de servigo regular de passageiros e carga, com rotas e tarifas
definidas, sem a intervencdo governamental na aplicacdo de politicas de transporte, mas
reconhecido e acompanhado pela Capitania dos Portos. (PATRICIO, 2007).

Portanto, nota-se o cenario de um desequilibrio de interesses na prestacdo deste
servico, motivado ndo pela demanda, nem pela oferta dos proprietarios das embarcacgdes, mas
pela auséncia ou abandono do governo, que deveria intervir na utilizagdo de critérios de
racionalizagéo, estabelecendo padroes minimos em relacdo as necessidades de investimentos e
regulacdo nas condicGes de operacdo, conforme as consideracfes feitas por Vasconcellos
(1996).

Adicionalmente ao desenrolar histérico relatado por Maia (2017), relacionando
transporte e economia de sobrevivéncia, se destaca a condi¢cdo do municipio de Barcarena
com comercializacdo da producéo rural bem diversificada, segundo as narrativas dos antigos
moradores e descendentes das familias tradicionais. Este universo ribeirinho, composto de
riquezas de recursos, simbolizado pelo rio e pelo sitio, garantia a sua existéncia por meio da
producdo doméstica familiar. O sitio era esta unidade econémica, responsavel pelo sustento
das familias e pelo abastecimento dos mercados de Belém. Segundo Moura e Maia (1999, p.
140), os sitios sdo denominacBes dadas as areas de posse de cada familia, definindo uma
unidade de producéo, e geralmente eram identificadas com nomes de santos ou indigenas.

Nas memorias dos quilombolas e indigenas de Barcarena, o rio Murucupi interligava
toda a parentela’ de sitiantes do mundo rural daquele cenério ribeirinho. Quando a CDI e a

CODEBAR chegaram com a intencdo de organizar o espaco para o0 complexo de aluminio

"Este termo foi usado por Sandra Amorim (lideranca comunitaria entrevistada) para se referir ao grau de
parentesco entre 0s moradores das comunidades tradicionais que moram nos sitios nas areas ocupadas pelo
complexo de mineragao Albras/Alunorte. (MAIA, 2017, p. 64).
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ALBRAS/ALUNORTE, o rio era atravessado por inlmeras embarcacdes carregadas de
frutos, farinha, carvdo, milho e arroz dos sitiantes de Barcarena. Para os moradores das
comunidades tradicionais quilombolas e indigenas de Barcarena, o rio Murucupi transporta-os
para um tempo passado, que se tornou uma referéncia de sua existéncia e identidade. Suas
raizes estdo nas margens dos rios, nas lembrancas de infancia, de um tempo em que ndo
precisavam viver sob a manivela® em alusio ao progresso. Nesta historia ambiental, o rio
torna-se a referéncia de existéncia, e 0 tempo uma construgéo cultural pautada nas relacGes e
interacdes culturais entre pessoas por geragdes, que estdo presentes nas formas tradicionais
especificas das comunidades de Barcarena. (MAIA, 2017, p. 65).

As narragdes transcritas por Maia (2017, p. 65) sobre as formas de vida em torno do
rio e a reconstrucdo dos sitios no imaginario daqueles que viveram o seu cotidiano
transformam todo este cendrio do passado em uma paisagem resistente nas memorias. Por
conseguinte, o universo ribeirinho € bem descrito e caracterizado por intermedio dos discursos
daqueles que viveram nas margens do rio Murucupi, antes das rupturas provocadas pelo
progresso industrial e das acbes desenvolvimentistas do Estado. No entendimento de Maia
(2017, p. 67), quando as pessoas foram retiradas dos seus sitios, também foi retirada a
presenca do rio na vida dessas pessoas. Este mundo ribeirinho foi transformado em ruas e
rodovias, conjuntos habitacionais, invasdes, no lixdo “bota fora”® e na escassez de recursos. O
rio e o sitio tornaram-se simbolos de fartura, apesar da vida dura no trabalho da roca e da
pesca. (MAIA, 2017, p. 67).

A abordagem feita por Maia (2017, p. 87) é muito sensivel quando reafirma que o rio e
o sitio fazem parte da historia das comunidades de Barcarena, e a sua presenca nesta paisagem
é secular. Lutam para assegurar a sua reproducdo social, com direito de continuar a ter e de
garantir no seu territério as suas especificidades culturais. As comunidades tradicionais de
Barcarena olham o passado como alternativa, e a tradicionalidade rompe as barreiras impostas
pelo mito do progresso. Portanto, essas comunidades sdo representadas, muitas vezes, como
um obstaculo aos interesses da elite local e das empresas. (MAIA, 2017, p. 67).

Esse olhar revelado por Maia (2017, p. 133) sobre o rio a levou a analisar a atuacao da
CODEBAR em torno do rio Murucupi. Era funcdo da CODEBAR a aquisi¢cdo, alienacdo,
locacdo e arrendamento de imdveis destinados a habitacdo, ao comércio, a industria, aos

Servicos e a preservacdo de recursos naturais. Representava o agente de desenvolvimento e a

8Manivela significa, segundo o senhor Aldair Pinheiro (entrevistado e morador do Sitio Cupuagu/Boa Vista), a
situacdo em que eles ficaram (andando, vagando sem parar, indo de um lado ao outro, em mudanca de endereco
e emprego) apos a destruicdo de suas formas de existéncia no sitio (MAIA, 2017, p. 65).

°Bota fora — denominacao do lixdo que existia entre a Vila dos Cabanos e Itupanema, (MAIA, 2017, p. 67).
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presenca do Estado em nivel local, que, por meio de acBes e instrumentos violentos, imp6s
uma logica urbana inacabada, que excluiu outras possibilidades de existéncia na area que se
constituiu o nacleo urbano. (MAIA, 2017, p. 134).

A CODEBAR teve como atividade prioritaria o deslocamento dos moradores das areas
destinadas ao nucleo urbano de Barcarena, ou seja, buscava executar e administrar as obras e
servicos de urbanizacdo na area destinada ao assentamento humano de apoio a instalacédo e
funcionamento do Complexo Industrial de Barcarena, decorrente de obrigacdes assumidas
pelo Governo Brasileiro no acordo internacional de cooperacdo econdmica, firmado com o
Governo do Japdo em 1976, visando a exploracdo industrial das reservas de bauxita na
Amazbnia para a produgdo de alumina e aluminio, por meio do Complexo.
ALBRAS/ALUNORTE (MAIA, 2017, p. 133).

Conforme Maia (2017, p. 297), o complexo mineral de Barcarena retne projetos de
desenvolvimento completamente vinculados aos interesses das empresas transnacionais que
concentram a exploracdo do setor mineral e as empresas do agronegdcio, que exportam
produtos agricolas. A proposta desenvolvimentista adotada pela politica e pelas diretrizes
econdmicas do Estado deixou a economia do estado do Pard vulneravel aos interesses do
capital financeiro e industrial das transnacionais. A presenca do complexo minerador
portuério em Barcarena representa a concretude da consolidacédo e da dominacdo hegemdnica
das empresas, e a precarizacdo econdmica e social de seus moradores. (MAIA, 2017, p. 297).

Os estudos de Maia (2017) e outros autores permitem perceber que a implantacdo do
DIB gerou um sistema de transporte desigual: um que opera na informalidade e é desprovido
de infraestrutura para atender a demanda por servicos de transporte, em especial para a
populacdo; e outro que atende as necessidades das grandes empesas. Portanto, as estradas de
acesso a Barcarena, as rodovias que entram para o Porto da Vila do Conde e o Terminal de
Uso Privado da Ponta da Montanha da Archer Daniels Midland (ADM) e as estradas que dao
acesso ao porto da Bunge limitam a circulacéo de bicicletas e pedestres, tornando-se o0 acesso
quase impossivel, reforcando a pratica de livre acesso das empresas, sem que haja uma
exigéncia ou compensacdo para a melhoria e manutencdo das rodovias, as quais séo
destruidas pelas carretas de soja e produtos diversos que chegam e saem dos portos.

Ainda segundo Maia (2017), os deslocamentos sdo usados pelo Estado e pela Empresa
como instrumentos para expandir seus negécios. E as comunidades tradicionais ficam
vulneraveis a esta facil mobilidade de deslocalizar e localizar capital das empresas

transnacionais. Portanto, em Barcarena, a pratica usada constantemente de forma negociada
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com 6rgdos governamentais procura pauperizar mais ainda as comunidades desalojadas dos
seus lugares de origem.

O destaque dado ao rio como via de comunicacgao e povoamento reforca a importancia
do transporte como elemento de ligacdo do viver na Amazdnia, tema abrangente que sustenta
na esséncia a mobilidade espacial de gente e produtos que, segundo Nogueira (1999),
transcende a compreensao da atuacdo do Estado brasileiro sobre a regido, suplantando termos
condensados e infindos como: ocupacdo do territdrio via grandes projetos minero-
metallrgicos, agropecuérios, latifandios; conflitos generalizados entre posseiros, grileiros,
indios e empresas; abertura de estradas; desmatamentos e assentamentos. Todas essas
expressdes sdo frutos de um olhar critico do processo de incorporacdo da Amazdnia ao
mercado internacional.

Nesse sentido, quando se compara o0 sistema de transporte, ou seja, as formas de
circulacdo de pessoas e mercadorias em Barcarena, em periodo anterior a implantacdo do
Complexo Industrial, aquele que surgiu a partir da implantacdo do DIB, descobre-se que as
politicas de Estado buscaram, prioritariamente, beneficiar o grande capital e, portanto,
concentraram-se nas melhorias da beira do rio, para dentro, por intermédio de abertura de
estradas. Assim, 0 eixo central estava nas estradas projetadas como vetor tecnologico de
transporte para conquista, dominio e poder.

Consequentemente, diante da inexisténcia fisica e imaginaria dos rios como via, 0
transporte fluvial passou a ser desconsiderado (ou esquecido) na execucdo dos planos de
desenvolvimento. Esse desentendimento excluiu e exclui o atendimento das necessidades da
populacdo ribeirinha que habita as ilhas, as margens dos rios, que vive sob a ordem de fluxos
internos lentos e estd habituada com a nogdo de tempo-distancia, carateristica de sua
identidade cultural. (NOGUEIRA, 1999).

Efetivamente, ja desde a década de 1910, existia um mercado de subsisténcia cujas
mercadorias circulavam por caminhos e vias naturais de forma artesanal, passando
inicialmente pela propulsdo humana, complementado pela propulsdo animal (boi, cavalo,
jumento), veiculos terrestres automotivos de baixa capacidade, até o embarque nas canoas a
vela ou em pequenos barcos motorizados. Indubitavelmente, nesse periodo, o transporte
fluvial era a Gnica opc¢do de macroacessibilidade disponivel. Essa modalidade de circulacdo de
mercadorias e pessoas operava num movimento articulado, que rompia as barreiras da aldeia,
do sitio e atingia outros lugares. Podia ser considerada ainda um ramo importante na divisdo

do trabalho, enquanto empreendimento que aparecia como o responsavel pelo transporte das
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mercadorias para a producdo e para 0 consumo, ou para 0 consumo produtivo, e da forca de
trabalho.

Esse sistema de transporte congregava a imensiddo dos rios e da floresta, com a
habilidade e necessidade do homem pioneiro da Amazonia e sua forma de vida. No caso de
Barcarena, esse modo de transporte converteu-se até a chegada dos grandes projetos, numa
espécie de memoria simbolica. Esse panorama fez com que Reis (1993) admitisse que no
espaco da foz do grande rio, a partir da fundacdo do forte do Presépio, em 1616, emergissem
os alicerces das cidades como Belém e Barcarena e o ciclo amazdnico dos longos movimentos
hidrograficos.

Esse periodo que antecedia 0s movimentos iniciais da globalizacéo foi interpretado por
Tocantins (2000, p. 265) como determinante do destino humano, pois estava no principio e no
fim do rio. Ao vé-lo tentadoramente aberto na foz grandiosa, sinalizou rotas a procura de
oportunidades e circulacdo de informacdes, conhecimentos, pessoas e mercadorias.

Entretanto, como lembra Tocantins (2000), a vocagdo do meio em querer inteiro o rio
para navegar, comerciar, comunicar-se, transmitiu a permanente preocupa¢do humana de
encher os rios de cascos moveis, refletindo nas aguas o bulicio de bordo, as regras e 0s
mandados colhidos nesses caminhos que rasgam a floresta densa e ditam ao homem o dever, o
ser, 0 querer de construir a obra ousada, até onde os longes fossem o perto e que jamais 0
separasse, a mobilidade espacial em sua condigédo natural.

Essa dindmica levou Tocantins (2000, p. 276) a afirmar que os caminhos andam e
trazem a fortuna ou a desgraca. Na Amazo0nia, rios, furos, afluentes apresentam caracteristicas
peculiares. Nas cheias, a navegacdo alcanca os sitios mais longinquos. Certas vezes, as
alegrias desse acontecimento se tornam em mazelas, pelas inundacgdes intensas que podem
ocorrer, arrasando culturas agricolas, tragando barrancos, removendo o povo pobre das
barracas, levando o desespero aos lares e constituindo uma séria ameaca a economia de
subsisténcia reinante no entorno da foz alagada, como o que inclui o espaco de Barcarena.

Fica evidente no entendimento de Tocantins (2000) que nas paragens da foz do grande
rio, no qual a largura e a profundidade dos cursos fluviais poupam dissabores ao homem, a
trilha liquida continua a exercer sua implacavel hegemonia nos transportes. Essa condicdo
levou Tocantins (2000, p. 277) a afirmar que 0 homem e o rio sdo 0s dois mais ativos agentes
da geografia humana da Amazénia. O rio enchendo a vida do homem de motivacdes
psicoldgicas, o rio imprimindo a sociedade rumos e tendéncias, criando tipos caracteristicos
na vida regional, apesar da intensidade das vias rodoviarias que assola a regido como alavanca

do desmatamento.
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O que se pode concluir das andlises realizadas ao longo deste capitulo € que o
municipio de Barcarena se transformou radicalmente a partir da implantacdo do Distrito
Industrial, obedecendo a um modelo de desenvolvimento baseado no investimento em
grandes empreendimentos, deixando uma parcela significativa da populacdo local
marginalizada do processo de producdo das grandes empresas e gerando profundas
desigualdades na infraestrutura de transporte destinada a mobilidade de mercadorias

produzidas pelas grandes empresas e a mobilidade das pessoas marginalizadas.
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3 A TRILHA DOS PLANOS DE DESENVOLVIMENTO DA AMAZONIA E SUA
RELACAO COM A DESIGUALDADE DO TRANSPORTE EM BARCARENA

A importancia da escolha do municipio de Barcarena como n6 aglutinador e destino de
fluxos de pessoas e empresas, como Visto, foi decidida em raz&o das riquezas naturais de seu
entorno regional e de sua posi¢do geogréfica. Por conseguinte, a partir dessa compreenséo,
busca-se, neste capitulo, para além da localizacdo geografica, identificar os impactos dos
planos de desenvolvimento implantados, com o intuito de fortalecer o DIB, na desigualdade
do sistema de transporte no municipio. Dessa feita, torna-se necessario trilhar o historico das
formulagdes dos planos de desenvolvimento, pontuando propostas implementadas ao longo de
décadas, as quais influenciaram e definiram os sistemas de transporte publico e logistico para
as empresas no panorama atual de Barcarena.

Simultaneamente, na caminhada da trilha dos planos de desenvolvimento da Amazénia
e suas intervencdes no espaco ocupado e usado para os mais diversos fins, identificam-se
modelos intervencionistas que definem limites para a propriedade privada da terra, e a partir
dessas agdes, 0s planos passam a se constituir uma arena politica altamente conflituosa. Dessa
feita, seus produtos sdo codigos e leis que definem os usos e ocupacdes desejados e
permitidos. Planos convergentes com denominagfes e caracteristicas momentaneas foram
elaborados, como 0s que tratam sobre o transporte, quando definem adicionalmente a
infraestrutura de circulacdo, que vai permitir o deslocamento de pessoas e mercadorias, bem
como os modos de transporte e 0s servicos a serem ofertados. (VASCONCELLQOS, 1996, p.
40).

3.1 Propostas de planos de desenvolvimento da Amazonia

A regido amazonica no decorrer dos séculos XVIII e XIX foi base para a extracdo de
produtos florestais, tais como resinas, 0leos, canela, cravo e baunilha para a exporta¢do. Com
o0 advento da vulcanizacao da borracha no fim da primeira metade do século X1X, a Amazonia
foi, pela primeira vez, afetada por propositos claramente econdmicos. O periodo aureo da
borracha nesta regido foi entre 1870 e 1912, sendo a riqueza e prosperidade tdo abundantes
que as suas duas principais cidades na época, Belém e Manaus, eram importadoras de moda,
comportamento social e cultura europeus. (SERRA; FERNANDEZ, 2004, p. 110).
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Apds a queda da economia da borracha, inicia-se uma nova era com os programas de
desenvolvimento do governo brasileiro para a exploracdo econdomica da regiao
amazonica. O foco do planejamento do desenvolvimento regional foi deslocado para a
regido relativamente isolada do norte do pais, como menciona Kohlhepp (2002). Em
consequéncia, é criada a SPVEA (Superintendéncia do Plano de Valorizagdo Econémica da
Amazbnia), em 1953, pelo Presidente Vargas. A SPVEA foi uma estratégia do governo
brasileiro como reconhecimento ndo s6 de seus fracassos anteriores na promocdo do
desenvolvimento da economia amaz6nica, como também da importancia de se elaborar um
plano de desenvolvimento para a regido por meio de uma agéncia de planejamento regional. O
governo brasileiro, em virtude da area que viria a ser controlada pela SPVEA, criou uma
definicdo politica para a Amazdnia, denominada de “Amazénia Legal”'?, utilizando um
critério politico, e ndo uma determinacdo geografica, resultado tanto da necessidade de um
esforco de planejamento, quanto da promocéao do desenvolvimento daquela regido. (SERRA;
FERNANDEZ, 2004, p. 111).

Contudo, os resultados obtidos por esta agéncia de planejamento (SPVEA) durante
seus 11 anos de existéncia foram inexpressivos. De fato, o seu principal projeto, a construcao
da rodovia Belém-Brasilia, que tinha mais de 2.000 km de extensao, foi completada em 31 de
janeiro de 1960, quando se deu oficialmente o transito de veiculos automotores e a liberagédo
da via, mas sua inauguracdo somente ocorreu cinco anos mais tarde. Essa rodovia foi a
primeira a facilitar a penetracdo em grande escala e a colonizacdo da regido amazonica.

No avancar do tempo, durante os anos 1960 e na década de 1970, a possibilidade de
articulacdo dos paises periféricos com a economia internacional para promover a
industrializacdo dos paises atrasados estava historicamente posta e condicionada, como
menciona Loureiro (2004, p. 68), a transferéncia de capitais internacionais para essas areas
periféricas. E o desenvolvimento era entendido como uma consequéncia da entrada do capital
estrangeiro no pais, sob a forma de empreendimentos produtivos.

Essa estratégia preocupava setores politicos e académicos em razdo da dependéncia
dos recursos financeiros externos que buscavam promover a acumulacdo do capital e ampliar
a estrutura produtiva. Como consequéncia desse fluxo de capital financeiro, surge uma

sociedade industrial, que quando feita a custa de recursos externos, e de acordo com a

19A lei 1806, de 1953, que criou a SPVEA, delimitou uma éarea especifica para sua atuacio, que se mantém até
hoje: a chamada Amazonia Legal — os atuais estados de Ronddnia, Acre, Amazonas, Amapa, Para, Roraima,
Tocantins, Mato Grosso e Maranhdo, ao Oeste do Meridiano 44.
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experiéncia vivida em outros paises dependentes, fortalecia a formagdo de sistemas sociais
excludentes, aumentando as desigualdades sociais. (LOUREIRO, 2004, p. 69).

Durante os primeiros anos da década de 1970, a presenca do governo federal na
Amazénia foi intensificada principalmente em funcdo dos objetivos geopoliticos (ocupacéao e
integracdo nacional), os quais assumiram uma importancia especial em relagdo a todos os
outros objetivos. Na realidade, a Amazonia era considerada regido problemética e merecedora
de atencdo especial do governo federal. Essa atencdo especial, de acordo com Serra e
Fernandez (2004, p. 112), gerou programas tais como PIN - Plano de Integracdo Nacional,
PROTERRA - Programa de Redistribuicdo de Terras e Estimulos a Agroindustria do Norte e
do Nordeste e Il PDA (Metas e Bases para a Acdo do Governo, elaborado para o periodo de
1970-72). Em seguida, gerou o 1°. Plano de Desenvolvimento da Amazoénia (especialmente
direcionado a Amazonia), formulado como complemento do I PND (1°. Plano Nacional de
Desenvolvimento), plano elaborado para o periodo de 1972-74 e o 2° Plano Nacional de
Desenvolvimento, que é considerado como o0 plano que maior impacto causou na
transformacéo da economia brasileira, periodo de 1974-1979.

Neste sentido, no bojo desses planos de desenvolvimento, foram estimulados pelo
governo federal os eixos logisticos de transporte, tais como a construcdo de rodovias
(Transamazonica, Cuiaba-Santarem e a Perimetral Norte), a implementacdo de projetos de
colonizacdo, a redistribuicdo de terras desocupadas e a promoc¢do das agroindustrias.
Orientava estas medidas o propdsito de ocupar os consideraveis espacos “vazios” da
Amazonia, tornando-a viavel em termos de producdo agricola, visando aliviar as tensdes
sociais no Nordeste e, a0 mesmo tempo, reduzir as pressdes a favor de uma reforma agraria
por meio do estimulo a migracdo das populacdes nordestinas.

Diante de uma Amazébnia tida como abandonada e isolada, proliferaram
guestionamentos a esses planos que, conforme diversos autores, foram baseados no
desconhecimento, desinteresse proposital pelo ativo do estoque natural e miopia dos
indicadores demograficos e dos fluxos migratorios.

Como consequéncia, esses fatores balizaram uma sequéncia aleatéria de Planos de
Desenvolvimento Regional com foco em dois modelos: i) Acdo estatal para o
desenvolvimento da infraestrutura, concentrada no transporte rodoviario, como parte central
dos esforcos para a integracdo da Amazonia; e ii) A¢do privada baseada em investimentos em
todos os setores econdmicos mediante incentivos fiscais e a reducdo de taxas tributarias, a
serem empregadas como capital de investimento, principalmente na criacdo de gado, industria
e projetos de mineragdo. (KOHLHEPP, 2002, p. 37).
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Essas acOes, conforme Silva (2012, p. 5), na Amaz6nia, mostram que o0 ambiente
institucional forjado pela histéria econdmica regional favoreceu atividades predatorias e
exploradoras dos recursos naturais e humanos, sem a minima garantia dos direitos sociais e de
propriedade, além do trabalho compulsério andlogo ao escravo, que nao garantiram liberdade
para motivar os agentes a se empenharem na constru¢do de um projeto coletivo da sociedade,
levando, assim, a economia regional a ser pouco competitiva, nacional e internacionalmente, e
a renda per capita e a qualidade de vida da populagéo a estarem entre as mais baixas do Brasil.

O Quadro 1 sintetiza a trajetoria dos planos de desenvolvimento da Amazdnia desde a
década de 1940, a fim de identificar as propostas relacionadas com a infraestrutura logistica e

0 sistema operacional de transporte.

Quadro 1- Trajetdria dos principais Planos de Desenvolvimento da Amaz6nia

Planos — Eventos

| Tema central

Periodo

|

Referéncias

Fase inicial do planejamento regional (1930-1964)

“Marcha para Oeste”

Criacdo da Fundacéo
Brasil Central-insercéo de
um Programa de
Desenvolvimento para a
Amazbnia.

Constituicdo de 1946.

Becker, 2007.

Criacdo da SPVEA
(Superintendéncia do
Plano de Valorizacdo
Econdmica da
Amazodnia)

Elaborar um plano de
desenvolvimento por meio
de uma agéncia de
planejamento regional.
Parte do Programa de
Metas (de 1956) para 0s
anos 1957-1960.

1953.

Becker, 2007;
Melo, 2011; Serra e
Fernandez, 2004.

Fase do regime militar permanéncia do planejamento regional (1964-1988)

Operacdo Amazénia

Processo de ocupacéo —
incentivos fiscais e
facilidades para atrair
capitais.

1966.

Kohlhepp, 2002;
Loureiro, 2004.

Banco da Amazobnia

Crédito e financiamento.

1966 (Lei 5.172/66).

Loureiro, 2004.

SUDAM

Valorizagdo econdmica da
Amazonia.

1966 (Lei 5.173/66).

Loureiro, 2004;

Plano Decenal de
Desenvolvimento
Econdmico e Social

Ambicioso, este plano era
uma colec¢do de relatdrios,
estudos e recomendacoes,
ndo sendo, portanto,
implementado.

Foi formulado para o
periodo de 1967-76.

Melo, 2011; Serra e
Fernandez, 2004.

GTINAM — Grupo de
Trabalho para a
Integracdo da
Amaz6nia. 1° Plano
Quinquenal de
Desenvolvimento —
1967/71, da SUDAM

Ocupacéo e
desenvolvimento — povoar
e integrar ao resto do
Brasil.

Decreto n° 61.330 de
11.09.1967.

Loureiro, 2004.

PED-Plano Estratégico
de Desenvolvimento

Teve por base o Plano
Decenal de
Desenvolvimento
Econdmico e Social.

Foi elaborado para o
periodo de 1968-70.

Serra e Fernandez,
2004.

Metas e Bases para a
Acdo do Governo

Elaborado para o
periodo de 1970-72.

Melo, 2011; Serra e
Fernandez, 2004.




1°. Plano Nacional de
Desenvolvimento — 1°.
PND (1972/74). 1°.
Plano de
Desenvolvimento da
Amazbnia — PDA
(1972/74)

Execucdo dos propositos
anteriores e favorecer as
ocupagdes pelos
nordestinos dos “espagos
vazios”. Instrumentos de
acédo: PIN-Programa de
Integracdo Nacional
(rodovias) e Programa de
Distribuicdo de Terras —
Proterra — combater a
desigual distribuicio da
terra.

1972/1974 (integragdo
nacional, ocupacéo da
Amazonia e aceleracdo
do crescimento
econdmico).

Loureiro, 2004;
Melo, 2011; Serra e
Fernéndez, 2004.

Il Plano Nacional de
Desenvolvimento-PND

Elemento mais importante
para Amazonia —
Programa de Polos
Agropecuarios e
Agrominerais da
Amazobnia-Polamazénia.
Enfase no Polo Carajas.
Cria-se o Programa
Grande Carajas-PGC e 0
Programa Especial de
Desenvolvimento
Regional de Infraestrutura
do Complexo de
Aluminio (Albréas-
Alunorte).

1974/79 (O
Polamazénia tinha
como principal
objetivo estabelecer
quinze polos de
desenvolvimento em
areas selecionadas, nas
quais os investimentos
seriam canalizados
para a infraestrutura).

(Coelho; Monteiro
e Santos, 2004);
Kohlhepp, 2002;
Loureiro, 2004,
Melo, 2011; Serra e
Fernandez, 2004.

111 PND-Plano Nacional
de Desenvolvimento

Manteve as preocupagdes:
integracdo e ocupacdo
nacional. Entretanto,
centrava sua atengao no
aumento das exportagdes
com o objetivo de aliviar
a crise da divida externa.

Formulado para o
periodo de 1979-85.

Melo, 2011; Serra e
Fernandez, 2004;
SUDAM (1976).

Os Planos para Amazénia a

partir dos anos 1990

Programa Piloto para a
Protecdo das Florestas
Tropicais do Brasil
(PPG7Y). Politica
Nacional Integrada para
a Amazonia Legal

Objetivo, permear as
multiplas dimensdes do
desenvolvimento
amazonico.

Foi implementado em
1995, sendo sua
primeira fase estendida
até o ano 2002.

Becker, 2007;
Kohlhepp, 2002;
Serra e Fernandez,
2004,

Programa Brasil em
Acdo

A concepcéo de
desenvolvimento mudou
da nocéo de polos de
desenvolvimento para a
de eixos de
desenvolvimento.

Foi implantado pelo
governo federal em
agosto de 1996,
(abrangia 42
empreendimentos,
sendo 26 na area de
infraestrutura e 16 na
de desenvolvimento
social).

Serra e Fernandez,
2004,

Eixos Nacionais de
Integracéo e
Desenvolvimento
(ENID)

Objetivo gerar efeitos
positivos para uma area
muito mais ampla na
medida em que
infraestrutura e
desenvolvimento
econdmico foram
concebidos de forma
integrada.

Lancado, em 1998.

Serra e Fernandez,
2004.

Avanga Brasil

Melhorar o planejamento

Lancado para 2000-

Becker, 2007;

71
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de infraestrutura, um 2003, com perspectivas | Kohlhepp, 2002.
grande estudo de regides de planejamento até
de desenvolvimento 2007.
nacional integrado.
O Plano Amazénia Propde um conjunto de Lancgado, em maio de Ministério do Meio
Sustentavel (PAS) diretrizes para orientar o 2008. Ambiente.
desenvolvimento Coordenado pela
sustentavel da Amazénia Secretaria de
com valorizacdo da Assuntos
diversidade sociocultural Estratégicos da
e ecologica e reducdo das Presidéncia da
desigualdades regionais. Republica.

Fonte: Elaboracédo do autor com base nas referéncias mencionadas (2019).

Percebe-se, a partir do Quadro 1, que a trajetéria dos planos de desenvolvimento esta
dividida em trés estagios demarcados por tentativas de ideias inovadoras em cada sistema de
governo. Entretanto, vislumbra-se, preliminarmente, um eixo central de balizamento com foco
nos modelos de crescimento econdmico, independente do viés politico-ideologico de cada
governo. Desse modo, o primeiro estagio foi identificado como fase inicial do planejamento
regional (1930-1964). Nesse periodo, segundo Becker (2007), Melo (2011) e Serra e
Fernandez (2004), aconteceram transformacdes relevantes no sentido das formulagdes
econémicas, a medida que as decisfes pela ocasionalidade e o perfil setorial cederam lugar a
uma maior abrangéncia do planejamento, como na elaboracdo do Programa de Metas e a
criacdo da SPVEA.

Posteriormente, no segundo estagio, que correspondeu a mais de duas décadas
continuas de governo militar (1964-1988), constatou-se a permanéncia do planejamento
regional acrescido, de acordo com Loureiro (2004), Melo (2011) e Serra e Fernandez (2004),
das demandas prementes pela integracdo nacional, ocupacdo da Amazénia e aceleracdo do
crescimento econdmico. Com efeito, os planos de desenvolvimento nesse periodo tinham
como objetivo principal a criacdo dos polos de desenvolvimento em areas selecionadas, nas
quais os investimentos eram canalizados para a infraestrutura.

No estagio final da trajetéria historica dos planos de desenvolvimento, compreendido
entre o final da década de 1980 até os dias atuais, a &nfase dada ao desenvolvimento nacional
integrando a Amazodnia tem sido determinante. Nesse intervalo de tempo, 0s governos
passaram a exercer o discurso das politicas “verdes” e objetivos econdmicos tradicionais de
crescimento econdmico. Essa estratégia de desenvolvimento, conforme Serra e Fernandez
(2004), se revelou contraditoria. Reconhecidamente, as antigas estratégias de
desenvolvimento implementadas na Amazénia tiveram limitados efeitos positivos e foi

evidente que o0s seus recursos naturais foram explorados de maneira predatéria. Entretanto,


http://www.casacivil.gov.br/.arquivos/110106%20-%20MI%20-%20Plano%20Amazonia%20Sustentavel%20-%20PAS.pdf
http://www.casacivil.gov.br/.arquivos/110106%20-%20MI%20-%20Plano%20Amazonia%20Sustentavel%20-%20PAS.pdf
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constatou-se que o objetivo no crescimento econdmico domina, independentemente do tipo de
governo.

A concepcdo atual de desenvolvimento mudou da nogédo de polos de desenvolvimento
para a de eixos de desenvolvimento. Nessa ordem, o proprio governo federal destaca a
importancia do setor metalrgico para a regido amazdnica, apoiando totalmente a sua
verticalizacdo, a0 mesmo tempo em que ressalta que novos e antigos projetos nesta regido
deveriam ser compativeis com o meio ambiente.

Numa analise adicional desse periodo mais recente, identifica-se que os planos de
desenvolvimento foram intensificados pelos planos plurianuais focados em conjuntos de
investimentos do governo federal brasileiro para periodos de quatro anos. Além dos planos
mencionados: Brasil em Ac¢édo (1996-1999) e Avanga Brasil (2000-2003), foram langados com
grande influéncia midiatica o PPA (Plano Plurianual, 2004-2007), o PAC (Programa de
Aceleragdo do Crescimento, 2008-2011) e o PAC-2. (2012-2015).

Um dos aspectos mais marcantes dessa forma de planejamento, segundo Fearnside e
Laurance (2012, p. 87), sdo as grandes obras na Amazonia, como rodovias e hidrelétricas.
Devido a falta de recursos para executar todas as obras no ritmo acelerado proposto nos
planos, é frequente que as mesmas obras sejam propostas em uma sequéncia de planos.
Mesmo assim, os planos tém um grande efeito em acelerar o licenciamento ambiental, a
licitacdo e o financiamento das grandes obras de infraestrutura.

Essa pratica, na analise de Fearnside e Laurance (2012, p. 89), origina um problema
em que poderosos grupos de interesse, a favor da construcdo em cada projeto, sdo
mobilizados antes de os impactos ambientais e sociais serem avaliados. Essa avaliacdo
somente acontece pouco antes do comeco da construcdo. Cada plano plurianual lanca uma
pagina na web em lingua inglesa para atrair financiamentos internacionais, antecedendo-se,
obviamente, aos estudos ambientais de cada projeto.

Nessa perspectiva, a analise do caminho seguido pelos planos de desenvolvimento
sintetizados no Quadro 1, durante mais de seis décadas, especialmente em Barcarena, ajuda na
clarificacdo dos objetivos do desenvolvimento para a regido e para Barcarena, e seus impactos
nas condicdes de transporte das diferentes formas de deslocamento.

Independentemente da época, como analisado acima, as propostas contidas nos planos
pouco consideram as diversas configuracdes socioecondmicas e culturais, e de estoque de
recursos de diferentes micro e mesorregides. Portanto, para serem eficazes, estas estratégias
deveriam: dar respostas aos problemas mais pungentes e as aspiragdes de cada comunidade;

superar os gargalos que obstruem a utilizagcdo de recursos potenciais e ociosos; e liberar as
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energias sociais e a imaginacgdo. Para tanto, segundo Sachs (2004, p. 61), essas propostas
deveriam garantir a participacdo de todos os atores envolvidos (trabalhadores, empregadores,
0 Estado e a sociedade civil organizada) no processo de desenvolvimento.

Nesse entendimento, 0s objetivos do desenvolvimento sdo sempre sociais e éticos e
contém uma dimensdo ambiental explicita. O crescimento econémico, embora necessario, tem
um valor apenas instrumental; o desenvolvimento ndo pode ocorrer sem crescimento, no
entanto, como lembra Sachs (2004, p. 71), ele ndo garante por si sé o desenvolvimento, pode
sim, pelo contrério, aprofundar as desigualdades sociais, 0 desemprego e a pobreza.

Dentre as particularidades observadas no Quadro 1, destaca-se o Il Plano Nacional de
Desenvolvimento-PND, considerado como o mais importante para Amazonia, que originou o
Programa de Polos Agropecuarios e Agrominerais da Amazdnia-Polamazbénia. Como ja
mencionado, tinha como principal objetivo estabelecer polos de desenvolvimento em que o0s
investimentos seriam canalizados para a infraestrutura, como o caso de Barcarena, e a escolha
do Distrito Industrial dentro dessa logica. A légica do Polamazénia foi implantada como
exterminadora de desigualdades, e estava centrada na ideia de que os efeitos propulsores,
inerentes ao processo de desenvolvimento, tendiam néo sé a ser gerados por um agrupamento
de atividades econémicas, mas também como propiciadores de crescimento para 0 conjunto
da economia. (PERROUX, 1969).

A estratégia dos polos, usada em Barcarena, requeria que 0s mesmos fossem induzidos
por meio tanto de investimentos em infraestrutura, quanto de variados tipos de incentivos
(fiscal, subsidios etc.), permitindo, dessa maneira, a atracdo de industrias propulsoras para
estes polos induzidos e, consequentemente, dariam impulso ao processo de crescimento
econémico. De fato, o motivo embrionario destes polos induzidos era que eles: poderiam agir
como poderosos e eficientes anteparos para as cidades densamente povoadas; produziriam
economias de escala e de aglomeracdo; e gerariam efeitos positivos para a sua periferia
imediata, de modo que se poderia esperar, no longo prazo, um “crescimento equilibrado” no
pais. (SERRA; FERNANDEZ, 2004, p. 114).

Ainda no campo de anélise, fica evidente que o Estado brasileiro e as empresas
passaram a promover o desenvolvimento no estagio de crescimento equilibrado, propondo, de
certa maneira, acdes que abrandassem as crises do governo e do mercado. Nas décadas
levantadas no Quadro 1, constata-se a acdo politica dos governos no campo da economia,
atuando de duas formas: 1) como acdo reguladora pela criacdo de leis que imprimiam
direcionamentos especificos de ordem politica as iniciativas econémicas; e 2) pela

participacdo direta do Estado na economia, com fungdo empresarial. Havia nos planos
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elaborados, a auséncia do uso do conceito institucional abrangente e integrador de
desenvolvimento. As grandes iniciativas, intituladas de planos, programas ou projetos de
desenvolvimento, eram tratados em seus méritos préprios e de forma circunscrita. O esforgo
de industrializacdo, como o DIB, ndo fazia parte de um projeto de desenvolvimento integrado,
que priorizasse preocupacdes sociais, como educacgdo, salde, moradia e transporte para todos.
(HEIDEMANN, 2009, p. 26).

Para Sachs (2004, p. 31), os padrdes de crescimento econdomico devem ser ‘avaliados
nesse contexto. O crescimento rapido, impulsionado por empresas modernas, nao reduzira por
si sO a heterogeneidade inicial. Em geral, se convive com um distanciamento abissal entre os
programas e as politicas publicas desenhadas para a regido amazo6nica. No caso especifico, o
crescimento econdémico ndo conseguiu promover uma ocupacdo espacial eficiente e bem
organizada. Ao mesmo tempo em que grandes investimentos em infraestrutura contribuiram
para a reducdo do isolamento entre as distantes regides do Brasil, para o surgimento de novas
alternativas de negocios e, consequentemente, de ganhos financeiros, esses investimentos
aceleraram o processo de ocupacdo espacial, resultando numa exploracdo predatoria dos
recursos naturais e no agravamento das disparidades sociais.

De fato, estas politicas de desenvolvimento, fundadas sob a l6gica dos polos ou dos
eixos, serviram para atrair um imenso fluxo migratorio e foram responsaveis por gerar

consideraveis impactos sociais e ambientais adversos nas areas urbanas e rurais.

3.2 Infraestrutura, logistica e transporte: instrumentos para desenvolvimento ou
desigualdades?

A implantacdo do Porto de Vila do Conde, segundo ideias defendidas por liderancas
politicas, como as do senador Gabriel Hermes, em 1979 (BRASIL, 1981, p. 148), era
necessaria, para atender as necessidades da grande industria, e fundamental como apoio a
implantacdo do DIB. Tais posicdes reforcam o papel do transporte como fator determinante
na localizacdo de uma fabrica, por sua condicdo de integrante do processo de comercializacdo
(quer de insumos, quer de produtos). Nesse sentido, o transporte €, sem duvida, o fator mais
importante da localizacdo das unidades de producéo. (WEBER, 1909; FISCHER, 1978).

Consequentemente, a escolha de Barcarena como polo logistico portuario se da por
contemplar simultaneamente os dois tipos de localizacdo para as industrias definidas por
Firkowski e Sposito (2008, p. 129): a localizacdo pelas fontes e a localizacdo definida pelo

mercado. Esses dois tipos de localizagdo mostram a forga de atragdo que podem ter as cidades
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enquanto reprodutoras de economias externas, e oS complexos industriais em razdo do
interesse das ligac¢Oes interindustriais.

No caso de Barcarena, 0 mesmo espa¢o valorizado é tido como importante, em razéo
do transporte, mas para a localizacdo das empresas é criticado, motivo de discérdia e conflitos
pela inexisténcia de um planejamento de transporte que atenda as demandas da populacéo que
passa pela pressdo da chegada dos grandes projetos ao ocupar espacgos vazios ou esvaziados
no municipio. Entende-se que este Planejamento deveria ser focado na preocupagdo com a
logistica de transporte das empresas, mas numa abrangéncia equitativa com o processo de
servico de transporte que atendesse também a economia familiar.

Evidentemente, como visto, Barcarena apresenta vantagens comparativas por sua
posicdo estratégica e caracteristicas favoraveis em relacdo a logistica de transporte. Estes
fatores, com o passar dos anos, se constituiram em atrativos de produtividade para empresas
mineradoras e do agronegdcio, que se instalaram em seu espago geografico, influenciando
sobremaneira o territério, dando uma nova dimensdo ao municipio, além de demandar
significativamente infraestrutura para a sustentacdo da triade Fabrica, Vila e Porto.

Essas movimentacOes geram expectativas de empregos e requerem estruturagdo em
logistica de transporte, diante da ampliacdo dos espacos ocupados com a cria¢do do Distrito
Industrial o Porto em Vila do Conde. Assim, 0 municipio tomou uma nova forma e passou a
ser conhecido como a “cidade industrial”, pois se transformou em um dos principais espagos
de integracdo de empresas mineradoras e de escoamentos de grdos e produtos de cargas em
geral. Por outro lado, fisicamente identifica-se em cada ambiente construido uma combinacao
especifica de estruturas de producdo, reproducdo e circulagdo, que vai representar uma
determinada distribuicdo de acessibilidade no espaco, gerando um padrdo de deslocamentos e
distancias a serem percorridas, com impactos diretos nos sistemas de transporte.
(VASCONCELLOS, 1998, p. 95) (Figura 4).
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Figura 4 - Organizagdo socioespacial e o transporte em Barcarena

Sistema Econdmico EStf_'dO (I)OII;tiCF'S
liti publicas-projetos)-
e Politico. Governanga.
IndastriaMinerosidertirgica -
A Valor da Terra-
propriedade
Industriado Oleo de Palma —
o Organizacio sécio- —
Agroindustria »|espacial e o transp orte em Sistema de Transporte-
Barcarena Logistica Empresarial-
Porto-Transporte Publico-
/ Infraestrutura
Industria Construcédo Civil
Interesses e necessidades Processos migratorios
Capital financeiro- individuais, tais como: agricultura
industrial-comercial familiar, pesca artesanal, servicos
pablicos de saude, educacéo.

Fonte: Elaboragdo prdpria (12 mar. 2019).

As dinamicas que demandam transporte em Barcarena sdo determinadas por varios
fatores, porém, nenhum movimento corresponde a desejos naturais. Todos 0s movimentos
estdo relacionados as necessidades de reproducdo e sdo dependentes da divisdo social do
trabalho. (VASCONCELLOQS, 1998, p. 95).

Essas dependéncias sdo impactadas pela acdo do Estado por meio das politicas
publicas (programas ou planos de desenvolvimento). Conforme a Figura 5, as politicas
publicas sdo influenciadas pelos sistemas econdémico e politico. Nesse contexto, em termos
praticos, trés politicas sdo muito importantes: uso do solo — industrial, comercial, residencial,
equipamentos publicos — escolas, hospitais, lazer; infraestrutura de circulagdo — transporte
e trafego. A formulacdo e implementacdo dessas politicas sdo também influenciadas pelo
setor privado, em especial a infraestrutura da logistica de transporte e circulacdo. Nesse setor,
em Barcarena, as industrias minero-siderdrgicas e do agronegdcio, juntamente com 0S
operadores de sistemas de transporte, desempenham acdes prioritarias.

Em geral, a orientacdo da infraestrutura de circulacdo a favor da classe empresarial,

propicia a formagdo de uma sociedade em rede!?, impactada pela valorizagdo de um capital

11 Sociedade em rede, no entendimento de Castells (1999, p. 572), passa pela acepgdo de sociedade do
conhecimento ou sociedade da informagéo impactada pela revolugdo na tecnologia da informacéo, o que propicia
um novo modo de desenvolvimento. Nesse contexto, considera o capital coordenado globalmente e o trabalho é
individualizado, com abrangéncia significativa em torno da sociedade, espaco e tempo. Sociedades que estéo
sendo transformadas, organizadas em torno do espaco de fluxos e do tempo, consideram que as funcles
dominantes sdo organizadas em redes proprias de um espago de fluxos que as liga em todo o mundo, ao mesmo
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formado basicamente pelo objeto de poder e desigualdade, podendo ser operado para
beneficiar algum grupo social a custa de outros grupos (ELLIOTT; URRY, 2010). Nesse
panorama, a mobilidade de alguns depende de que outros permanecam imdveis, COmo no caso
de Barcarena.

O transporte, a circulagdo e os deslocamentos!? como elementos de transformacdes
lancam nova luz sobre relagdes de poder e transformacdes sociais. Conforme véarios autores,
diversos tipos de movimento (movimento bloqueado, movimento potencial, imobilidade),
moradia e lugar de trabalho demonstram como “o mover” produz diferentes realidades sociais
e materiais. (CRESSWELL, 2006; SHELLERE; URRY, 2006;URRY, 2007).

Desse modo, a mobilidade circunscrita ao transporte refere-se a uma ampla gama de
movimentos, bem como imobilidades constitutivas da dinamica econdmica, social e das
relagdes politicas. Nesse contexto, 0s processos de funcionamento dos sistemas de transporte
de mercadorias e pessoas estdo permanentemente sujeitos a diversas forcas. Como
consequéncia, existe a possibilidade de esses sistemas de relacbes exercerem determinada
influéncia, dependendo do sistema politico e da estrutura do Estado. Assim, algumas pressdes
sdo reprimidas ou desviadas, enquanto outras sdo negociadas, levando a alteracdes nas
decisdes das politicas.

Consequentemente, o Estado, por poder exercer como foco central a formulacdo e
implementacdo de politicas e programas, tende a apoiar principalmente as necessidades de
reproducdo das classes e setores sociais mais poderosos, ou daqueles cuja reproducdo é mais
importante para a reproducdo dos sistemas econdmico e politico. Tal apoio resulta em
desigualdade, percebida pelo ambiente conflituoso e desfavoravel aos setores com menos
favorecidos.

Quando surgem resultados antagbnicos aos objetivos planejados, como é o caso da
desigualdade em transporte, flagrante a partir dos grandes projetos em Barcarena, evidencia-
se a falha quanto as escolhas feitas, e as ofertas de oportunidades a setores privilegiados da

sociedade. A convivéncia com a desigualdade crescente corrdi a confiangca em termos de

tempo em que fragmenta func¢des subordinadas e pessoas no espaco de lugares mdltiplos, feitos de locais cada
vez mais segregados e desconectados uns dos outros.

12 para Silveira (2011, p.25), o transporte, a circulacdo e os deslocamentos sdo componentes que impactam na
producdo e na reproducdo do espaco geografico. Assim, o transporte pode ser enetendido como o estudo das vias
e dos meios (sistemas de movimento), o ato de transportar mercadorias, pessoas e informacBes e as
consequéncias sobre o espaco e/ou a prdpria producdodo espaco. A circulagdo redunda no ato e nas
consequéncias de transportar, ou seja, como parte integrante da evolucdo humana e das transformaces espaciais.
Por fim, os deslocamentos como fenémenos de mobilidade se afirmam como caracteristicas essenciais das
sociedades contemporéneas, sdo pontuados pelo tempo, mais ou menos longo, de espera. Portanto, mudanca de
espaco pelos grupos humanos ou individuos tém por origem razfes técnicas, comerciais, administrativas ou
politicas.
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impacto econdémico e gera um mundo econdémico em que até mesmo ganhadores ficam
receosos. Os perdedores, por outro lado, sempre veem a mao de alguém que quer tirar
vantagem deles, em todos 0s contatos com gestores, empresas ou burocratas. (STIGLITZ,
2016, p. 87).

E na politica e na esfera publica que a confianga é mais importante, lembra Stiglitz
(2016, p. 87). Nessas areas, se deve atuar juntos. E mais facil atuar em conjunto quando a
maioria das pessoas esta em situacdo semelhante, quando a maioria das pessoas esta no
mesmo barco ou, pelo menos, em barcos de tamanhos semelhantes. Entretanto, a desigualdade
crescente deixa claro que a frota da maioria é diferente, uns poucos iates gigantescos,
rodeados por grandes contingentes de pessoas em canoas de troncos escavados ou agarradas a
destrocos de ndufragos.

Estudiosos do campo econdmico, como Piketty (2015, p. 26), se debrucam nos
indicadores de salario e renda para enfatizar a desigualdade, considerando possivel acreditar,
no longo prazo, numa provavel queda desse fendmeno social perverso. Essa crenca inspirou
Piketty (2015, p. 26), a partir das previsdes de Kuznets (1955), de que a desigualdade tende a
decrescer ao longo do processo de desenvolvimento, com uma primeira fase de desigualdade
crescente causada pela industrializacdo e novos ordenamentos urbanos, seguida por uma
segunda fase de estabilizacdo e depois de reducéo substancial da desigualdade. No entanto, no
caso do municipio de Barcarena, essa tendéncia parece inversa ou tardia, em especial quando
se toma conhecimento dos novos planos de desenvolvimento para a regido.

A desigualdade em transporte pode perceber-se, também, pelas demandas feitas por
exportadores e importadores, relacionadas com as melhoras na infraestrutura, e pelas
comunidades tradicionais. Da parte dos exportadores, sdo dificuldades relacionadas com
infraestrutura fisica obsoleta, burocracia, Custo Brasil, disponibilidade e frequéncia de rotas
maritimas e aéreas para o exterior, e condi¢des de armazenagem, entre outros. Wanke e Hijjar
(2009, p. 146) destacam os seguintes fatores considerados mais criticos relacionados ao
transporte, conforme os importadores e exportadores (empresas produtoras de commoditeis,
produtos industrializados e operadoras de logistica):

Infraestrutura ferroviaria de escoamento;
Infraestrutura hidroviaria de escoamento;
Infraestrutura portuaria de escoamento;
Infraestrutura aeroportudria de escoamento;
Infraestrutura de intermodalidade;
Burocracia;

Financiamentos do governo;

Legislacdo tributaria;

NGO~ wWNE
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9. Receita Federal — horério de funcionamento;

10. Tempo de liberagdo de mercadorias;

11. Custos rodoviarios de transporte nacional — escoamento interno;
12. Prego do frete internacional;

13. Disponibilidade de rotas internacionais de navios;

14. Frequéncia de navios;

15. Falta de contéineres;

16. Disponibilidade de armazenagem nos portos brasileiros;

17. Filas nos portos brasileiros;

18. Custo de Praticagem (Pilot).

Esse elenco de variaveis relacionadas com as dificuldades logisticas para exportacéo,
acrescidos de agdes de inovagdo e tecnologia, representa a reivindicacdo permanente das
empresas aos politicos e ao poder governamental, para que constem na elaboragdo dos planos
de desenvolvimento. Essa solicitacdo busca a reducdo de seus custos logisticos, aumento de
competitividade e, consequentemente, aumento da rentabilidade.

Por outro lado, e simultaneamente a isso, contrastam as dificuldades relacionadas com
o transporte e deslocamento das comunidades tradicionais. VVasconcellos (1996, p. 94) destaca
0s seguintes fatores considerados mais criticos relacionados ao transporte, relacionado com as
necessidades das comunidades tradicionais:

1. Condicbes das malhas rodoviaria e hidroviaria: condi¢cGes das pontes, caracteristicas
de estradas - Rodovia pavimentada; rodovia com revestimento primario; rodovia de
leito natural;

2. Satisfacdo dos usuarios: acessibilidade; seguranca; confiabilidade; fluidez; preco;
adequacao; e relacdes humanas com 0S USUArios;

3. Macroacessibilidade, isto €, a facilidade relativa de atravessar o espaco e atingir 0s
locais desejados;

4. Microacessibilidade: tempo de acesso aos terminais rodoviario, hidroviario e
aeroviario, ponto de 6nibus, ou pelo tempo de acesso ao destino final, apos deixar o
altimo veiculo de transporte publico;

5. Servicos de transporte, nos modais: fluvial (barcos); avido; moto taxi; taxi; trem; van;
onibus exclusivamente municipal; e 6nibus intermunicipal.

Em Barcarena, ocorre a comparacdo entre os dois blocos reivindicatorios de variaveis
do sistema de transporte para atender as empresas e as comunidades tradicionais atingidas.
Percebe-se que mesmo diante da crise financeira, que ocasiona reducdo dos investimentos, o
primeiro bloco teve seus pleitos parcialmente planejados e operacionalizados, incluindo como
as principais: a construcdo da nova rampa no porto, ampliacdo dos bercos de atracacdo e
construcdo dos acessos as novas bacias de sedimentacdo. Por outro lado, as reivindicagdes das
comunidades tradicionais constam dos planos, mas, na pratica, ndo atenderam nenhuma das

variaveis de qualidade do sistema de transporte mencionadas acima. Esta situacdo, para
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Acselrad (2009, p. 43), simboliza a desvinculacdo de economias nacionais e sociedades
tradicionais dos fluxos do mercado mundial, como estratégia apropriada a assegurar a
capacidade de autorregulacdo comunitéaria das condicdes de reproducdo da base material do

desenvolvimento.

3.3 Barcarena como espaco transformado

Nos objetos e relatos pesquisados nas coletas de campo, se observa a caracterizagdo de
Barcarena como espago de disputa fundamentalmente influenciado pela mobilidade
populacional e do capital, a partir da instalacdo de plantas industriais e implantagéo de novos
modelos de plataforma logistica, na expectativa de aumento de produtividade e melhora no
desempenho do canal de distribuicdo para exportagd0 no municipio e sua consequente
influéncia na formacdo de redes, e na reconfiguracdo da territorialidade a partir das
espacialidades induzidas pelos novos equipamentos.

Essas transformacOes sdo resultantes de planos de desenvolvimento e politicas
publicas, quando arquitetam um panorama que propicia a reducdo de barreiras a entrada de
empresas, oferta de espacos geograficos estratégicos, facilidade de acesso com ampliacdo da
infraestrutura de transporte: fatores que beneficiam a instalacdo de Projetos de Grande Escala
(PGE), fundamentalmente pela importéancia de sua localizacao

Nesse contexto, se evidencia, com certa clareza, que os planos e as politicas publicas
formuladas para a mobilizacdo dos grandes projetos minero-siderurgicos e de infraestrutura
logistica ocorrem com observancia fragilizada aos impactos ambientais e sociais, uma vez que
geralmente desconsideram o espaco ocupado por familias, grupos sociais e comunidades que
ali chegaram prioritariamente e desejam exercer também seu direito a acessibilidade e,
inclusive, a imobilidade (desejo de permanéncia no local de origem).

Afinal de contas, esse direito a imobilidade, mesmo ndo respeitado, marca a identidade
dos que nascem e querem permanecer ou viver nas terras, florestas e rios da Amazonia,
sentimento que preocupa, sobremaneira, diante de um espaco que se urbaniza velozmente.
Esta situacdo induz a reflexdo feita por Tocantins (2000, p. 23), quando entendia que s6 0 rio
é a eficiéncia para a ligacdo com o0 mundo e este se transfigura num emaranhado de redes de
circulacdo de ideias, informacdes, coisas e pessoas; essas, especialmente, trilham os caminhos
da 4gua em busca de seus sonhos por lugares prometidos.

Diferentes vias, com origens e destinos alternados, quando posicionadas na foz do

grande rio, em posi¢do equatorial estratégica, favorecem a operacionalidade de neg6cios, em
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especial quando esses negocios sdo impulsionados pela condi¢cdo de mundo globalizado e
competitivo. Esse ambiente dindmico oferece oportunidades que se potencializam quando se
considera que todo espaco geografico € objeto de uma dupla estruturacdo, quando visto de
forma simultanea: em primeiro plano, ele é estruturado pelos escalonamentos administrativos
institucionais; no plano seguinte, é constituido pelo sistema de fluxos e das redes relacionais
das empresas transnacionais e Projetos de Grande Escala (PGE).

Com essa ordem de ideias, configura-se em Barcarena um espaco transformado, posto
que, na estrutura inicial, se percebe um nivel de competéncia no qual se acumulam estoques
com capital natural de alto valor. Entretanto, do lado das comunidades tradicionais, ha
ressentimentos pela auséncia de investimentos e politicas publicas ao sistema de transporte,
respeito as condigdes da natureza e a identidade cultural do transporte fluvial. Estes clamores
devem abranger inclusive o transporte rodoviario, ofertando a populacdo politicas de
transporte que reduzam o descompasso tecnolégico de infraestrutura.

No plano seguinte, se observa a segunda estrutura elaborada sobre modelos das redes
informacionais com alta tecnologia, consideravel potencial energético e sustentada por uma
estupenda capacidade de mudanca e de mobilidade espacial. Essa segunda estrutura é objetivo
e resultado das diversas formas de intervencdo na Regido Amazbnica em seu processo de
formacdo socioeconbmica, impondo a regido periodos irregulares de espoliacdo e da cobica
internacional, para tornar-se parte integrante do processo de acumulacdo capitalista,
especialmente a partir da década de 1970. (MAIA; MOURA, 1995, p. 223).

A proposito, esses metodos de integracdo forcada e dominacdo originaram conflitos
decorrentes e visdes contraditérias elaboradas independentemente do poder dos atores
envolvidos, do periodo e da ideologia do governo instalado, das politicas publicas propostas e
dos planos de desenvolvimento da Amazonia. O foco central sempre foi conciliar o uso
produtivo do espaco por meio de “Eixos de Desenvolvimento”, caracterizados pelos
equipamentos fixos da logistica de transporte (estradas, ferrovias, terminais e portos). Esses
esforcos, via de regra, privilegiam os interesses de natureza econémica em detrimento a uma
equalizacdo com fatores culturais, sociais e ambientais, desconsiderando, por exemplo, o
transporte fluvial como instituicdo permanente em toda historia de ocupacdo da Amazdnia
(que mesmo diante das dificuldades persiste) e por outro lado, investindo amplamente na
instituicdo contemporanea representada pela infraestrutura de transporte que serve ao grande
capital.

Com efeito, a infraestrutura incrementada para implantacdo de novas plataformas

logisticas em Barcarena busca, por meio de altos investimentos, o uso de inovagdo
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tecnologica para obter ganhos em vantagem competitiva, pela reducdo dos custos
operacionais, tendo em vista maior eficiéncia e elevacdo de produtividade na mobilidade de
capital (na forma de mercadoria).

Essa insercdo de novos equipamentos caracteriza dominacdo e poder, reverbera em
aceleracdo do movimento de pessoas e capital que passam a intervir no espaco geografico e
resulta, segundo Raffestin (2011), numa abordagem relacional na qual o territério é formado e
alcanca a interacdo local-global, que perpassa da vida em sociedade a producdo da economia e
origina relagbes de poder multidimensionais e territorialidades caracterizadas pelas
diversidades de modos de vida, que tanto podem estar voltados a racionalidade da producao
capitalista, como para a racionalidade das popula¢Ges e comunidades locais ou na tessitura de
complementariedade entre elas.

Evidentemente, o anuncio da chegada de obras dos grandes projetos em locais com
estagio deficiente em infraestrutura para producdo, mas, por outro lado, espaco geografico
amplo e posicdo estratégica para a circulacdo de insumos e produtos para exportacdo, como €
0 caso do municipio de Barcarena, estimula o desejo de migrar, de partir, deixar o seu lugar,
diante da possibilidade de suplantar as mazelas sociais na origem; o que provoca um fluxo
migratorio que obedece a multiplos fatores, como a assimetria dos indicadores
socioecondmicos, influenciando, assim, a disparidade entre e regides do estado, como Marajo,
Baixo Amazonas e Xingu, € mesmo estados vizinhos, como o Maranhdo, em relacdo a
Barcarena.

Barcarena passa, assim, a condicdo de “lugar central”, ou seja, aquele ponto no espago
no qual os agentes econdmicos se dirigem para efetivar suas demandas especificas. Posicdo
que o coloca entre os lugares centrais mais elevados hierarquicamente, justamente por dispor
de maior dotacdo de bens e servicos de mais alta especificidade. Segundo Christaller (1966),
cada lugar depende diretamente da quantidade e variedade de bens centrais e de servigos
ofertados, o que determinaria o seu grau de centralidade. No entanto, em relacdo a mobilidade
das pessoas, a realidade estudada mostra a persisténcia e a intensidade da desigualdade de
oportunidades, caracterizada pela transformacdo de uma sociedade tradicional para uma
sociedade industrial planejada. (BOUDON, 1981).

Nesse cenario de permanentes transformacdes, se evidencia, cada vez mais, a formacéo
de territorialidades derivativas do processo de globalizacdo e de redes sociais criadas ao longo
da histéria da migracdo interna, diante da extensa malha fluvial na Amazbdnia. No caso

particular de Barcarena, a implantacio dos grandes projetos e 0s investimentos
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compartilhados na infraestrutura logistica tém proporcionado um movimento migratorio

interno importante (Tabela 3).

Por meio da Tabela 3, se percebe evidéncias migratdrias: 92,42% (92.286 pessoas) da

populacdo em Barcarena nasceram no do Estado do Para, fato que serviu de motivacdo em

identificar que nimero desse total pertence a condi¢do de migrante interestadual (pessoas que

nasceram em outros municipios do Para e em 2010 residiam em Barcarena). Em segundo

lugar, constata-se que 3,03% (3.022) habitantes sdo naturais do Maranhdo, além de 7.573

(7,55%) que estavam em Barcarena na condicdo de migrante nacional e internacional, em

2010.

Tabela 3 - Populag&o residente em Barcarena - Pard, por lugar de nascimento, segundo as Grandes Regides e
Unidades da Federagdo, 1991, 2000 e 2010

Lugar de Censo 1991 Censo 2000 Censo 2010
Nascimento Absoluto | % Absoluto | % Absoluto | %
Total 45.946 100% 63.268 100% 99.859 100%
R. Norte 45.050 98,05% 58.366 92,25% 93.153 93,28%
Rondénia 0 0,00% 38 0,07% 62 0,06%
Acre 8 0,02% 0 0,00% 0 0,00%
Amazonas 23 0,05% 185 0,29% 143 0,14%
Roraima 10 0,02% 0 0,00% 20 0,02%
Paré 44.890 97,70% 57.998 91,67% 92.286 92,42%
Amapéa 99 0,22% 135 0,21% 586 0,59%
Tocantins 20 0,04% 10 0,02% 56 0,06%
R. Nordeste 508 1,11% 3.337 5,27% 4.994 5,00%
Maranhdo 284 0,62% 1.690 2,67% 3.022 3,03%
Piauf 114 0,25% 487 0,77% 644 0,64%
Ceard 52 0,11% 613 0,97% 584 0,58%
R.G. Norte 0 0,00% 76 0,12% 108 0,11%
Paraiba 0 0,00% 51 0,08% 89 0,09%
Pernambuco 10 0,02% 178 0,28% 209 0,21%
Alagoas 48 0,10% 154 0,24% 62 0,06%
Sergipe 0 0,00% 0 0,00% 38 0,04%
Bahia 0 0,00% 88 0,14% 238 0,24%
R. Sudeste 202 0,44% 1.118 1,77% 1.037 1,04%
M. Gerais 61 0,13% 589 0,93% 370 0,37%
E. Santo 33 0,07% 90 0,14% 94 0,09%
R. Janeiro 85 0,18% 269 0,43% 253 0,25%
S. Paulo 23 0,05% 170 0,27% 320 0,32%
R. Sul 0 0,00% 195 0,31% 197 0,20%
Parana 0 0,00% 83 0,13% 144 0,14%
S. Catarina 0 0,00% 6 0,01% 38 0,04%
R. G. Sul 0 0,00% 106 0,17% 15 0,02%
R. C. Oeste 97 0,21% 207 0,33% 282 0,28%
M.G Sul 0 0,00% 9 0,01% 6 0,01%
M. Grosso 39 0,08% 10 0,02% 55 0,06%
Goiés 0 0,00% 89 0,14% 154 0,15%
D. Federal 58 0,13% 99 0,16% 67 0,07%
Brasil s. Esp. 62 0,13% 27 0,04% 158 0,16%
Exterior 27 0,06% 18 0,03% 38 0,04%

Fonte: IBGE. Elaboracao prépria. Disponivel em:

http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/censo2010/nupcialidade_fecundidade_migracao/nupcialidade_fecu

ndidade_migracao_tab_munic_xls.shtm. Acesso em: 26 dez. 2017.


http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/censo2010/nupcialidade_fecundidade_migracao/nupcialidade_fecundidade_migracao_tab_munic_xls.shtm
http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/censo2010/nupcialidade_fecundidade_migracao/nupcialidade_fecundidade_migracao_tab_munic_xls.shtm

85

Sequencialmente, na Tabela 4, se constata que Barcarena tem o dobro de variacdo do
crescimento populacional em relacdo ao estado do Para e uma densidade demogréfica muito
maior, situagdo que provoca um ambiente territorial conflituoso por demandas sociais e

econdmicas.

Tabela 4 - Dados Demograficos: Para x Barcarena

Dados Estado Barcarena
Populagéo 2000 6.192.307 63.268
Populagéo 2010 7.581.051 99.859
Populagéo 2015(1) 8.175.113 115.779
Variacéo (2000/2010) 22,43% 57,83%
Variacéo (2010/2015) 7,80% 16%
Densidade hab/km?(2010) | 6,07 76,21

Fonte: IBGE: Estatistica populacional censo (2010). (1) Estimativas de populacdo para 1° de julho
de 2015. Dados tabulados pelo autor. Disponivel em:
http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/estimativa2015/estimativa_tcu.shtm. Acesso em:
2 jul. 2018.

Consequentemente, essa pressao social motiva a necessidade de um plano estratégico
de desenvolvimento que também objetive a gestdo de transporte, fundamentalmente no
transporte fluvial, diante da malha hidrografica que circunda o municipio, como pode ser
percebido no mapa administrativo utilizado pela prefeitura municipal de Barcarena (Figura 5).

MURUCUPI

VILA DO CONDE

ABAETETUBA

Fonte: Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Barcarena (2016).


http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/estimativa2015/estimativa_tcu.shtm
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Efetivamente, a pressdo social por novos servigos foi uma das forgas a influenciar o
gestor municipal a aprovar a Lei Complementar Municipal N° 49/2016, de 17 de outubro de
2016. Esse instrumento legal trata da Politica de Gestdo e Desenvolvimento Territorial e do
Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Barcarena (PDDU). Destaca-se o Art. 7°: As
funcgdes sociais do municipio de Barcarena correspondem ao direito de todos ao acesso a terra
urbana e rural, moradia, saneamento ambiental, conservacao e protecdo ambiental, transporte,
salde, educacdo, assisténcia social, esporte, lazer, turismo, seguranca, trabalho e renda, bem
como a espagos publicos, equipamentos, infraestrutura e servigos urbanos, ao patrimdnio
ambiental e cultural da cidade.

Diante das caracteristicas geograficas de Barcarena, as funcbes sociais elencadas no
Art. 7° no caso especifico do transporte, a governanca local deveria ter preocupacdes de
conciliar os processos de producdo e reproducdo com as formas especificas do uso do espaco,
mesmo quando fragmentado e com caracteristicas diversificadas. O sistema de transporte no
municipio deveria prover a condigdo de desenvolvimento com liberdade, atendendo as
demandas de micro e macroacessibilidade com alcance aos cinco distritos administrativos
(Sede, Distrito Industrial, Regido das Estradas, Distrito do Murucupi e Regido das llhas), o
que ndo esta previsto no Plano Diretor.

No emaranhado de redes arranjadas em diferentes formas de poder, emergem novas
territorialidades, transformando o espago geografico de Barcarena nas ultimas cinco décadas.
Desse modo, o crescimento demografico demanda acessibilidade coerente com propostas de
melhorias da qualidade de vida, na forma adequada com os meios fisicos disponiveis. Mas o
que pode ser observado a partir da instalagdo de grandes empresas, é que elas geram uma
enorme precariedade que resulta num quadro de urbanizacéo intensa e desordenada, que urge
gerenciamento ambiental. (CASTRO, 2004, p. 62).

Os municipios constroem trajetorias proprias de desenvolvimento, considerando suas
historias, seus eixos de producdo, as relacdes politicas dos seus atores sociais, suas
articulacdes administrativas e suas opcdes de gestdo e implementacdo de politicas publicas.
Esses aspectos apontam singularidades que marcam essas trajetorias, as quais estdo também
relacionadas com outras dindmicas e trajetorias de ambito nacional e global. Barcarena pode,
entdo, ser entendida como espaco amazbnico, com suas fronteiras, singularidades e
sociobiodversidade resultantes da expansdo urbana e das transformacgdes espaciais, que
podem, inclusive, determinar o desaparecimento de comunidades locais a favor do surgimento

de uma sociedade industrial, conforme considera Castells. (2008, p. 78).
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Nessa ordem de ideias, 0 espaco transformado configura uma exuberante planta
industrial, tornando o municipio de Barcarena um polo impulsionador de desenvolvimento
regional. Nesse complexo industrial, oriundo de a¢cdes do governo do estado do Pard, do
governo federal e de poténcias internacionais, se instalaram grandes empresas, tais como:
Albrés (Aluminio Brasileiro S.A); Alunorte (Alumina do Norte do Brasil S.A.); Para
Pigmentos; Imerys Rio Capim Caulim (IRCC); Alubar Metais e Cabos; e a Votorantim
Cimentos. Estas empresas movimentam altos valores em mercadorias, como mostrado na
Tabela 5.

Tabela 5 - Fluxo de capital — Principais produtos Exportados -Barcarena (PA)

N 2005 (Jan/Dez) | EO0CIUERIDEDINN
ord. Descricao Part. Part.
US$F.OB. |% US$F.OB. |[%
TOTAL PRINC. PROD. EXP. 1.435.554.935 | 100,00 | 2.334.973.460 | 100,00
ALUMINIO NAO LIG. F. BRUTA 768.478.952| 53,53|1.139.339.009| 48,79
ALUMINA CALCINADA 420.956.182| 29,32 | 922.257.946| 39,50
CAULIM ] 224,107.285| 15,61| 219.711.044| 9,41
BAGACOS E OUTROS. OLEO
4 SOJA 6.682.853| 0,47 23.791.987| 1,02
5 FERRO FUNDIDO BRUTO, Outros 4.600.000| 1,07 11.877.420| 0,51
Ord. Descricéo 2009 (Jan/Dez)
TOTAL PRINC. PROD. EXP. 2.127.595.866 | 100,00 | 2.515.664.227 | 100,00
1 ALUMINA CALCINADA 1.173.634.900| 55,16 1.290.607.062| 51,30
2 ALUMINIO NAO LIG. F. BRUTA 712.485.423| 33,49| 898.310.885| 35,71
3 CAULIM 199.072.541| 9,36| 219.620.357| 8,73
4 FERRO FUNDIDO BRUTO 24.855.875| 1,17 55.738.967| 2,22
5 HIDROXIDO DE AL., Outros... 4.013| 0,82 17.080.444| 2,04
Ord. Descrigéo 2013 (Jan/Dez) _
TOTAL PRINC. PROD. EXP. 1.896.202.887 | 100,00 | 2.257.864.998 | 100,00
1 ALUMINA CALCINADA 987.251.857| 52,06|1.410.906.897 | 62,49
2 ALUMINIO NAO LIG. F. BRUTA 671.396.510| 35,41| 636.121.463| 28,17
3 CAULIM 193.282.301| 10,19| 178.516.075| 7,91
4 HIDROXIDO DE AL. 41.865.250| 2,21 0| 0,00
5 Outros, soja... 2.152.267| 0,13 27.804.563 1,43
Fonte:  MIDIC/SECEX. Elaboracdo prdpria.  Disponivel em:  http://www.mdic.gov.br/comercio-

exterior/estatisticas-de-comercio-exterior/balanca-comercial-brasileira-municipios. Acesso em: 10 out. 2017.

Conforme se observa na Tabela 5, os produtos que circulam e sdo industrializados em
Barcarena sdo bens primarios, basicamente minerais, com baixo valor agregado, protegidos
por lei de exportacdo, deixando recursos reduzidos e exigindo constantemente ampliacdo de
infraestrutura logistica de transporte, em especial a portuaria, energia elétrica e tecnologia.

Por outro lado, esses fluxos de capitais sdo determinantes para a composi¢do da pauta de


http://www.mdic.gov.br/comercio-exterior/estatisticas-de-comercio-exterior/balanca-comercial-brasileira-municipios.%20Acesso%20em:%2010%20out.%202017
http://www.mdic.gov.br/comercio-exterior/estatisticas-de-comercio-exterior/balanca-comercial-brasileira-municipios.%20Acesso%20em:%2010%20out.%202017
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exportacdo da Balanca Comercial do pais, dai o anincio permanente de investimentos pelo
governo, como o PAC - Programa de Aceleracdo do Crescimento. Disso resulta um
permanente avanco do grande capital nacional e internacional, representado pelas grandes
empresas e apoiado pelos planos de governo, na busca de acelerar o crescimento da economia.
(CASTRO, 2012, p. 49).

Enquanto isso, a capacidade produtiva das grandes empresas se amplia com o objetivo
de maiores rentabilidades e atrai outras empresas para atuarem como operadores logisticos ou
para explorar novos negdcios no comércio internacional, como produtos derivados do
agronegocio (soja e dendé, entre outros) e passam a investir em areas estratégicas, como ilhas
e margens de rios. Simultaneamente se intensifica a busca permanente do crescimento
econémico, 0 que reforca o surgimento de atitudes participativas a favor das empresas. 1sso
tem levado a formacéo de associa¢Oes, como o caso da Associacdo dos Terminais Portuarios e
EstacOes de Transbordo de Cargas da Hidrovia Tocantins (ATOC), que congrega as empresas
que operam com Terminais Graneleiros Agricolas: ADM, Rio Turia (Bunge), Brick Logistica
e a Termogas. Congrega também empresas que operam em Terminais de Carga Geral e
Graneleiros Agricolas: Buritirama, Hidrovias do Brasil e as operadoras em Terminais
Graneleiros Minerais: Alunorte, Buritirama e Imerys.

Em relacdo a esses movimentos associativos, destaca-se a manifestacdo em entrevista
concedida ao autor, com o Sr. Kleber Menezes, presidente da ATOC, Diretor Executivo da
Brick Logistica, e também Secretario de Transporte do Estado do Para, em 19 de outubro de
2017. Ao descrever as acGes em curso, correspondentes ao macro-objetivo institucional, foca
em trés pontos: 1) Perseguir o uso compartilhado das aguas, considerando o risco a
navegabilidade oferecido pelos barramentos hidrelétricos (Eclusas e nivel minimo de agua), a
harmonizacdo entre a navegacdo e os demais usos da dgua por meio dos Comités de bacia; 2)
Compartilhar gestdes e acGes em prol da infraestrutura de uso comum ao defender a
ampliacdo e a manutencdo da hidroviaria e rodoviaria, com a maximizacdo da exploracdo com
seguranca do potencial hidrografico, obras de dragagem, balizamento e sinalizacdo,
trafegabilidade e concessdes rodoviarias; 3) Enfrentar os desafios socioambientais, com
praticas que privilegiem as mitigacdes, compensacdes e fomento ao desenvolvimento local e
estabelecimento de uma gestdo ambiental integrada.

Esse grau de comprometimento em prol do crescimento econdmico pode ser
confirmado pelos valores mostrados na Tabela 6, que reforcam um montante significativo
exportado por Barcarena nos ultimos dez anos (US$-22.979.903.474 FOB), o que vem

mostrar a associacdo citada por Castro (2012, p. 45) entre as politicas nacionais brasileiras e
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0s projetos de intervencdo da Iniciativa para a Integracdo da Infraestrutura da América do Sul
(IIRSA) em compartilhamento de orientacdo de integragdo competitiva, por meio de modelos
de modernizagdo com base em megaprojetos de investimentos.

Por meio dessa tabela, percebe-se um movimento exportador crescente de 2000 a
2008, ano em que o comércio internacional é impactado pela crise financeira mundial e passa
a conviver em retracdo. Outro detalhe a destacar é o valor exportado em 2018, inferior ao de
2005, isso em razdo da reducéo imposta por decisdo judicial em 50% na producdo da Hydro,
por ter cometido crimes ambientais.

Tabela 6 - Total da Exportacdo por Barcarena (Pa)
Exportacéo por Barcarena

Ano Valor FOB® (US$)
2000 882.033.628
2001 764.433.357
2002 792.436.519
2003 1.035.330.646
2004 1.272.183.560
2005 1.386.495.079
2006 2.334.973.460
2007 2.519.068.693
2008 2.791.381.876
2009 2.127.595.866
2010 2.515.698.562
2011 2.708.516.440
2012 2.243.955.993
2013 1.896.202.887
2014 2.257.864.998
2015 2.260.650.657
2016 1.947.183.833
2017 1.971.514.410
2018 1.332.160.899

Fonte: MDIC. Elaboracéo prépria. Disponivel em:
http://comexstat.mdic.gov.br/pt/municipio. Acesso em: 16
jan. 2019.

Em paralelo a essas acbGes coordenadas e compartilnadas, e com énfase no
associativismo, que visa fortalecer sobremaneira a acessibilidade e a circulacdo de
mercadorias e propiciam um acréscimo de desempenho e produtividade, constatou-se a
insatisfacdo de liderancas em eventos, oficinas e seminarios sobre o grau de assimetria
acentuado, em relacdo a acessibilidade da populacdo que reside na periferia dos distritos, na

area rural e na area ribeirinha, e que usam o transporte fluvial como opc¢do Unica de

13 FOB é uma sigla que identifica uma expressdo em inglés Free On Board, que significa "Livre a bordo".
O FOB é uma das normas estabelecidas pelo comércio internacional, como Incoterms — International
Commercial Terms, Keedi (2008, p. 17).


http://comexstat.mdic.gov.br/pt/município.%20Acesso%20em:%2016%20jan.%202019
http://comexstat.mdic.gov.br/pt/município.%20Acesso%20em:%2016%20jan.%202019
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mobilidade pendular com a &rea urbana, na busca de servigos publicos e de comercializacdo
de sua producéo e sem integragdo com o modal rodoviério.

Essas reivindicagcbes se tornam incisivas em relagdo ao tratamento diferente na
circulagdo de produtos e pessoas, dentre outras demandas sociais emergentes. O apelo
reivindicatdrio é proporcional a importancia representativa da area em estudo. Diante desse
cenario, evidenciam-se interesses assimétricos quanto a circulacdo da populacéo deslocada da
estrada ou ribeirinha e a circulacdo empresarial. Estes interesses estdo centrados na
transformacé&o espacial ocorrida a partir da instalacdo do Distrito Industrial de Barcarena e da
construcdo do porto de Vila do Conde em Barcarena.

3.4 O transporte e os planos de desenvolvimento e mobilidade

Ao se observar a dindmica de interesses quanto a circulacdo da populacdo deslocada
da estrada ou ribeirinha e a circulagdo empresarial em Barcarena, percebe-se a fragilidade do
processo de acumulacdo de capital proveniente da implantacdo dos Planos de
Desenvolvimento, imagem da incapacidade dos gestores de politicas publicas, incapazes de
fomentar a emergéncia de um consumo de massa. A especulacdo imobiliaria, o déficit
habitacional e a ilusdo de emprego facilitado pelas grandes empresas, contribuiram para a
formacdo de uma acentuada franja de moradias improvisadas, ocupacéo de locais carentes de
equipamentos e servicos urbanos, e principalmente de transporte. Com efeito, o surgimento de
demandas das camadas populares supera a capacidade e/ou interesse de provisdo destas pelo
Estado, tornando as populagdes de menor renda excluidas também do consumo coletivo,
resultando na ocorréncia da chamada espoliacdo urbana, submetendo comunidades ao
isolamento geogréfico forcado. (KOWARICK, 2000, p. 22).

Convém destacar que a escolha pelo transporte individual, seguida por um processo de
“desumanizagdo” das cidades empresas, focadas prioritariamente no transporte das
mercadorias, resulta em acréscimo dos custos sociais, 0s quais sdo repartidos desigualmente
pela populacdo. Com efeito, os problemas relacionados a mobilidade, embora também
percebidos pelas camadas de maior renda, pela operacionalidade das grandes empresas,
notadamente se apresentam mais intensamente nos segmentos de menor renda, que, ao
contrario dos primeiros, geralmente convivem em condicGes de menor acessibilidade, como
atesta Barat. (2011, p. 190).

Esse panorama desenhado nos tragos dos deslocamentos passa a ser observado com

maior profundidade a partir da metade do século XI1X, periodo considerado como marca do
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comeco da maior migracdo de povos na Histéria, de acordo com Hobsbawn (1996, p. 272).
Sobre o tema, Hobsbawn enfatiza que os movimentos populacionais e a industrializagdo
andam juntos, ja que o desenvolvimento econdmico moderno pede mudancas substanciais
junto aos povos e, por outro lado, facilita tais movimentos, tornando-os tecnicamente baratos
e mais simples por meio de comunica¢fes novas e melhores, assim como, evidentemente,
permite a0 mundo manter uma popula¢do bem maior.

Nessa ordem, o enorme desarraigamento das massas, na atualidade, ndo era nem
inesperado, nem sem precedentes mais modestos; porém, o0 que parecia uma corrente viva
transformou-se, subitamente, numa torrente. Essa mengao feita por Hobsbawn (1996, p. 272)
permite identificar uma semelhanca com o percebido no espaco transformado de Barcarena,
onde o desenvolvimento gerado a partir dos grandes projetos é a modernizacao e a opuléncia
das empresas, mas ndo a homogeneizagdo e igualdade; ao contrario, alarga a mesma. Tal
complexidade pode ser vista na Figura 6, que mostra o espalhamento populacional gerado

pela implantacdo do Complexo Industrial e Porto.
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Figura 6 - Mapa Politico-administrativo de Barcarena e sua divisdo em bairros
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. Fonte: PPA - Plano Plurianual do Municipio de Barcarena para 0s exercicios de (2013r é 2017).

Como visto, 0 municipio de Barcarena, atualmente, é formado por lugares que foram
sendo constituidos pelo novo territério no decorrer dos trezentos anos de histéria. Portanto,
habitantes de vilas, povoados, sitios, nucleos, caracterizados fortemente como povos da
floresta e ribeirinhos, tém o direito a atencdo de politicas publicas, em especial da gestdo
municipal. Porém, as politicas implementadas, em vez de programar e realizar acdes para
gerar emprego, renda, qualidade de vida e justica social, que respondam positivamente as
demandas dos segmentos sociais mais sacrificados pela l6gica desenvolvimentista mineral
que aporta no municipio, tendem a realizar assistencialismo social em detrimento de politicas

publicas.
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Com o passar do tempo, e por pressao social e constitucional, o gestor municipal, a fim
de corrigir as acbes implementadas no municipio, estabeleceu a dindmica das audiéncias
publicas, realizadas nos cinco distritos dos municipios (Sede, Distrito Industrial, Regido das
Estradas, Distrito do Murucupi e Regido das llhas), com representatividade da sociedade
local. Como resultado dessas audiéncias, foram estabelecidos os planos descritos a seguir.

O Plano Plurianual do Municipio de Barcarena, instituido pela Lei Municipal N° 2138,
de 09 de dezembro de 2013, estabeleceu, de forma regionalizada, as diretrizes, objetivos e
metas da administracdo publica para despesas de capital e outras delas decorrentes e para as
relativas aos programas de duracdo continuada, para o periodo de 2014 a 2017. Desse
documento, destacam-se 0s artigos seguintes (Art. 4°e Art. 15°, da Lei Municipal N°
2138/2013):

Art. 4° - O PPA 2014-2017 tera como Diretrizes:
| — Desenvolvimento Local Sustentavel;

Il — Combate a Excluséo Social;

111 — Transparéncia no uso dos Recursos Publicos;

IV — Democracia.

Art. 15° — Para fins de atendimento ao disposto no §1°, do art. 167, da Constituicdo
Federal, o investimento plurianual, para o periodo de 2014 a 2017, perfaz o Valor
Global de R$ 1.431.131.946,31 (Um bilhdo, quatrocentos e trinta e um milhdes,
cento e trinta e um mil, novecentos e quarenta e seis reais e trinta e um centavos).

Constata-se, portanto, que atendendo ao objetivo maior de toda administracdo publica
de “promover o bem de todos, sem preconceitos de origem, raca, sexo, cor, idade e quaisquer
outras formas de discriminacdao” (CF/88, Art. 3°, paragrafo 1V), a atual administracdo publica
municipal incorporou as politicas publicas constantes no PPA, valores que norteardo as acoes
de governo: desenvolvimento local sustentavel; combate a exclusdo social; fortalecimento da
economia local; transparéncia no uso dos recursos publicos; e democracia.

Partindo destes valores, a Dimensdo Estratégica do PPA 2014-2017 apresenta como
“Visdo de Futuro”, o reconhecimento de Barcarena como uma cidade sustentavel. Esta
sustentabilidade estara assentada num tripé que envolve: a protecdo das riquezas naturais,
compreendendo 0s recursos naturais e aspectos culturais da relacdo homem-natureza; uma
plataforma de direitos sociais acessivel a todos os cidadaos; e desenvolvimento econémico em

bases locais.
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Esta visdo de futuro estd fundamentada no PPA (2014-2017, p.14), em oito
macrodesafios que tém se apresentado como o0s principais entraves ao desenvolvimento

municipal:

. Desenvolvimento Local Sustentavel.

. Erradicagdo da Miséria.

. Infraestrutura Urbana e Logistica para integragao.
. Educacéo e Cultura.

. Salide e Assisténcia Social.

. Cidadania e Direitos Sociais.

. Demaocracia e Participacdo Social.

. Gestdo Publica.

CO~NO OIS WN -

Posteriormente, em 26 de dezembro de 2017, por estabelecimento da Lei Municipal N°
2200/2017, foi instituido o Plano Plurianual 2018 — 2021, com destaque para 0s artigos

seguintes, relacionados com o objeto desta tese:

Art. 4° - S3o diretrizes estruturantes do PPA 2018-2021:

Il — Prover a alocagdo adequada de infraestrutura urbana, espacos, equipamentos e servicos
publicos em todo o territério municipal, para os habitantes e para as atividades econémicas
em geral, respeitando as areas de preservagdo ambiental ou rural permitindo um meio
ambiente adequado;

VI — Assegurar o direito de mobilidade das pessoas;

IX — Incentivar e executar projetos e obras de infraestrutura imprescindiveis ao
desenvolvimento estratégico de Barcarena, na propor¢do da sua expectativa de crescimento
como polo econdmico, tecnolégico, turistico, cultural e ambiental.

Art. 5° — O PPA 2018-2021 foi estruturado dentro de uma plataforma politica sobre a qual se
organizam de forma programatica, objetivos e acgles estabelecidas como meios diretos de
equagdo das probleméticas sintetizadas em sete macrodesafios, consolidados a partir dos
produtos de sua fase preliminar de elaboragéo. S&o eles:

Il — Aumentar a qualidade de vida promovendo a mobilidade com qualidade, garantindo
moradia digna, ordenamento territorial e o uso sustentavel dos recursos naturais, fortalecendo
as atividades econdmicas existentes e a atragdo de novos negdcios, considerando as vocagoes
e potencialidades locais.

Art. 18° - Esta Lei entra em vigor em 01 de janeiro de 2018.

O PPA 2018-2021 de Barcarena foi construido em duas etapas, sendo uma delas
denominada como preliminar, dado o seu carater estruturante. Nesta etapa, surgem dois
instrumentos importantes cujos produtos orientam toda a elaboracdo do presente documento.
O inventario de problemas é o produto do Plano de Denlncia, construido a partir das
contribuicdes da sociedade nas audiéncias publicas preliminares, realizadas ao longo das
cinco regides do municipio.

As audiéncias publicas preliminares constituiram um dos principais momentos deste

processo, ja que durante sua realizagdo foram coletadas as contribuicdes da sociedade que
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compdem o Plano de Denlncia, responsavel pela sistematizacdo da problematica local,
fragmentada em macrodesafios para a sua melhor compreenséo.

A partir da metodologia implementada com sucesso na iniciativa privada e em alguns
entes da federacgéo, e da aplicagdo da MSP (Metodologia de Solucdo de Problemas), ajustada
as especificidades do Governo de Barcarena, foram construidas as bases para a elaboragéo do

PPA do municipio, com a formulacdo dos Macrodesafios abaixo relacionados:

I11. Aumentar a qualidade de vida promovendo a mobilidade com qualidade,
garantindo moradia digna, ordenamento territorial e o uso sustentavel dos recursos
naturais, fortalecendo as atividades econdGmicas existentes e a atracdo de novos
negocios, considerando as vocacdes e potencialidades locais.

Estas megatendéncias, agrupadas nos trés grandes eixos — Populacdo,
Globaliza¢do Econémica e Meio-Ambiente, devem ser consideradas com especial
atencdo no momento de formulacdo e implementacdo de instrumentos de
planejamento governamental. Nesta perspectiva, inferimos que a dindmica da
Regido Norte esta muito associada ao desempenho do resto do pais. A partir disso,
apresentamos as tendéncias regionais, que exercem uma influéncia muito forte em
ambito local;

IV. Comércio externo - Ampliacdo da corrente de comeércio, com
crescimento das importaces, sobretudo de insumos industriais, bens e capital, bem
como ampliacdo das exportacBes, cuja pauta se diversificara em virtude da
incorporacdo de produtos petrogquimicos;

V. Infraestrutura - Ampliacdo da infraestrutura regional, a partir da
conclusdo da Ferrovia Norte Sul (FNS). Por outro lado, persistirdo os gargalos no
sistema rodoviario regional por conta da precariedade das estradas federais e
estaduais e das dificuldades do setor publico para expandir e gerenciar a oferta
existente. (PLANO PLURIANUAL, 2018 —2021).

Para a construcdo das Diretrizes Estratégicas que orientaram a elaboracdo dos
programas contidos no PPA 2018-2021, levou-se em consideracdo ndo sO esses elementos
mais estratégicos - componentes dos cenarios externos, os quais influenciam a consecucao da
visdo de futuro - como também, e de forma principal, 0 modelo de gestdo publica que se
orienta pelo alcance de resultados, o qual direciona tanto as atividades de planejamento,
quanto as de implementacédo das politicas publicas.

Deste modo, sdo diretrizes estruturantes do Plano Plurianual 2018 — 2021:

Il. Prover a alocacdo adequada de infraestrutura urbana, espagos, equipamentos e
servigos publicos em todo o territério municipal, para os habitantes e para as
atividades econémicas em geral, respeitando as areas de preservacdo ambiental ou
rural permitindo um meio ambiente adequado;
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I11. Propiciar a recuperagdo e melhoria das condigBes de moradia, implementando-se
as medidas necessarias para a regularizacdo urbanistica, administrativa e fundiaria;

IX. Incentivar e executar projetos e obras de infraestrutura imprescindiveis ao
desenvolvimento estratégico de Barcarena, na proporcdo da sua expectativa de

crescimento como polo econémico, tecnologico, turistico, cultural e ambiental.
As analises localizadas dessas condi¢cGes demonstram, com clareza, o posicionamento
estratégico da cidade dentro do contexto regional no qual se insere, 0o que torna suas
interacOes determinantes, porém, ainda mais complexas, o que pode ser percebido ao longo de

sua historia.

No intervalo da elaboracdo dos Planos Plurianuais, em 17 de outubro de 2016, foi
sancionada a Lei Complementar Municipal N° 49/2016, com aprovacdo da Politica de Gestéo
e Desenvolvimento Territorial e do PDDU e revogou a Lei Complementar Municipal n°
23/20086.

A Lei Complementar No. 49/2016 trata, em sintese, do seguinte:

Art. 7°- As fungBes sociais da cidade de Barcarena correspondem ao direito de todos ao
acesso a terra urbana e rural, moradia, saneamento ambiental, conservagdo e protecdo
ambiental, transporte, sadde, educago, assisténcia social, esporte, lazer, turismo, seguranca,
trabalho e renda, bem como a espagos publicos, equipamentos, infraestrutura e servigos
urbanos, ao patriménio ambiental e cultural da cidade.

Art. 9°- A politica de gestdo e desenvolvimento territorial de Barcarena devera observar entre
outras a seguinte diretriz:

Il - Prover a alocacdo adequada de infraestrutura urbana, espagos, equipamentos e Sservicos
publicos em todo o territorio municipal, para os habitantes e para as atividades econdmicas
em geral, respeitando as éareas de preservacdo ambiental ou rural permitindo um meio
ambiente adequado. (PLANO PLURIANUAL, 2018 — 2021).

Diante das obrigacfes postas nos planos apresentados, pode-se interpreta-las como
complementaces e aperfeicoamentos dos Planos de Desenvolvimento, na busca de torna-los
fomentadores de acbGes em transporte, para o alcance da melhor qualidade de vida da

populacdo e redutores institucionais de barreiras ao organismo empresarial em Barcarena.

3.5 Palco atual

A vida em Barcarena, nos dias atuais, significa viver um paradoxo resultante dos
planos de desenvolvimento: em determinado momento, é cidade de empresas, ou das
empresas; no momento seguinte, é cidade da floresta e ribeirinha. Os direitos, as politicas

publicas, em especial a infraestrutura logistica e transporte, sdo elementos que diferenciam a
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caracterizacdo desses modelos de cidades, como observado na mobilidade de pessoas em
processo de migracdo interna, além dos deslocamentos, quase sempre forcados, para novos
espacos, a fim de permitir as construcdes dos PGE e das plataformas de infraestrutura
logistica. Fica evidente uma relagdo entre a dindmica da mobilidade de pessoas e a mobilidade
do capital fixo necessario as grandes instalagdes.

No caso de Barcarena, as instalacbes dos grandes projetos foram responsaveis pela
construcdo de areas estratégicas que abrigavam, e ainda abrigam, uma infraestrutura que
atendia as necessidades dos trabalhadores das empresas. Nesse sentido, a modernizacéo foi a
realizacdo ndo somente de um desejo, mas também de uma necessidade para atender aos
interesses privados, objetivos definidos nos planos de desenvolvimento desde 1976.

H& um emaranhado de redes mescladas por interesses das empresas e da populacgéo,
que passam a conviver com as diferentes formas de poder. Esse cenario € derivativo das
politicas desenvolvimentistas que redefiniram a ocupacdo espacial propicia aos grandes
investimentos com a construcdo de obras de infraestrutura. Desse modo, 0 crescimento
demografico resultante da mobilidade de capital, demanda acessibilidade coerente com o
desejo de melhor qualidade de vida, na forma adequada com os meios fisicos disponiveis.
Mas o que pode ser observado a partir da instalagdo de grandes empresas, € que elas geram
uma enorme precariedade que resulta num quadro de urbanizacdo intensa e desordenada, que
demanda urgéncia de um melhor gerenciamento municipal. (CASTRO, 2004, p. 62).

As questdes éticas, a auséncia de transparéncia, o baixo nivel de responsabilidade,
somados ao desconfiante método de gestdo municipal, geraram em Barcarena, como afirma
Hazeu (2015, p. 304), uma identidade territorial amalgamada pela experiéncia traumatica da
desapropriacdo, as contradicdes na propria ocupacéo do territorio pelas empresas, as precarias
condicBes nos novos lugares de moradia e das novas formas e oportunidades de trabalho.
Tudo isso tem fortalecido movimentos reivindicatorios e provocaram um novo movimento: o
retorno aos territérios expropriados, novas negociacées em relacdo ao que foi perdido e uma
retomada e (re)valorizacdo de suas identidades tradicionais.

Considerando as transformagdes em avesso, que marginalizam em vez de libertar, que
desterritorializam as pessoas em vez de territorializar, precisa-se reverter ou inverter a relacdo de
forcas em torno dos planos e politicas voltadas para o territério de Barcarena, como lembra Hazeu
(2015, p. 305). O poder publico tem que voltar e se centrar no municipio, que deve incluir sob sua
responsabilidade o poder de ordenamento territorial participativo de todo o municipio, algo, em

principio, garantido pela Constituicao.
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Nesse contexto e na base das garantias constitucionais, ha movimentos que se juntam
ao clamor da populacdo desassistida e apontam incoeréncias entre a vida em Barcarena e 0s
planos de desenvolvimento propostos pelo poder municipal. Como exemplo, o documento
Barcarena Livre, No. 1, “37 anos de desastres Socioambientais em Barcarena”, lancado em
dezembro 2016 (BL INFORMA-1, 2016). Nesse documento, é feito destaque para a revisao
do plano diretor, no que se refere ao sistema de areas verdes que incluiria terras indigenas e
populacdes tradicionais, mas que, na pratica, ndo constam no plano, apesar de haver terras
quilombolas reconhecidas e em processo de reconhecimento além do laudo técnico elaborado
pelo Ministério Plblico Federal em 2016, no qual consta que as caracteristicas das
comunidades na delimitada zona industrial “possibilitam aos grupos em foco a legitimidade
para o reconhecimento como comunidades tradicionais”. (MPF; SEAP, 2016). (Fotografia 1).

De acordo com o laudo realizado pelo Analista do MPU/Pericia/Antropologia, Raphael
Frederico Acioli Moreira da Silva, em 22 de julho de 2016, a base territorial de existéncia dos
grupos sociais em questdo tem sido profundamente alterada desde a implantagdo do complexo
Albras/Alunorte no final da década de 1970, passando pela chegada de outras empresas no
chamado Distrito Industrial nas décadas seguintes, até o contexto atual de discussao sobre os
destinos da populacdo na area objeto do TAC (Termo de Ajustamento de Conduta) de 2015.
A0 mesmo tempo, alterou-se todo um conjunto de relagdes ambientais, econémicas, sociais,
politicas e culturais, componentes de um modo de vida peculiar, originado ao longo de
séculos desde o inicio da colonizacdo portuguesa na regido. Mesmo diante de uma correlagédo
de forcas extremamente desigual, estes grupos sociais tradicionais protagonizam uma luta
cotidiana pela manutencdo deste modo de vida e dos valores que lhes dao sentido, em meio a

outros agentes sociais e seus interesses diversos (migrantes, 6rgdos de Estado, empresas etc.).

14Acompanhei esse laudo: No inicio dos trabalhos, realizei contatos com Rosa Acevedo Marin e Rosane Maia,
que coordenaram relatérios de pesquisa que subsidiaram demandas de reconhecimento de grupos tradicionais em
Barcarena junto & Fundacdo Cultural Palmares. Participaram de algumas das oficinas junto as comunidades 0s
pesquisadores Marcel Hazeu, Eundpio Dutra do Carmo, N&dia Fialho do Nascimento, Jalio Patricio, que
desenvolvem ou j& desenvolveram pesquisas envolvendo os grupos em foco. Também participaram de algumas
oficinas Petronilo Gongalves e Cleide Maria Goes Monteiro, esta também uma lideranca da comunidade Acui,
integrantes do GT de 2010.



99

Fotografia 1 - Encontros das comunidades de Barcarena. Na parte superior, o laudo antropoldgico, e na
foto inferior a reunido com as liderangas no Grupo Barcarena Livre (abril e outubro de 2016)

@ =

Fonte: Elaboragao prépria (12 mar. 2019).

Para além da questdo justa do reconhecimento como comunidades tradicionais, as
pessoas relatam as dificuldades em relacdo a salde, por conviverem diariamente com a
poluicdo por metais pesados. Dentre outras transformacdes reclamadas pelas liderancas,
aparecem as estruturas fisicas alteradas para sempre, pela acdo do desmatamento e a
construcdo de bacias de rejeitos, entre outras alteracdes antrdpicas. Todas essas interferéncias
no meio ambiente tém ocasionado desastres ambientais, que interferem de forma destrutiva
nos ecossistemas e em todos os seres vivos que dependem deles. O Quadro 2, elaborado a
partir do Informe do Grupo Barcarena Livre (2016), relaciona a série historica dos desastres
gue impactaram, e continuam impactando, a natureza e a vida das pessoas no municipio de

Barcarena.



Quadro 2 - Desastres socioambientais em Barcarena, 2000-2018

Ocorréncia

Ano

Desastre

1

2000

Naufragio da balsa Miss Ronddnia, com derramamento de aproximadamente 2
milhdes de litros de 6leo BPF no rio Paré.

2002

Derramamento de coque (p6 preto derivado do petrdleo, também conhecido como
carvdo mineral) no rio Pard, devido a falha no transporte entre o0 navio e o
complexo industrial Albrds/ Alunorte, ocasionando uma mancha negra de
aproximadamente dois quilémetros de extensdo nas &guas do rio. Miss Rondonia,
com derramamento de aproximadamente 2 milhGes de litros de 6leo BPF no rio
Para.

2003

Dois vazamentos (abril e maio) de lama vermelha das bacias de rejeitos da
Alunorte no rio Murucupi, ocasionando a mudanga total da coloracdo de suas
aguas, passando da caracteristica barrenta para vermelha e também mortandade de
peixes.

2003

Chuva de fuligem em Vila do Conde, em que praias, rios, residéncias e
estabelecimentos comerciais foram cobertos de material particulado de cor preta
que chegou a ter cinco centimetros de espessura, provocando reagdes alérgicos e
complicagdes e respiratdrias nos moradores.

2003

Tanque de soda-custica estourada da Alunorte, causando a contaminacéo do Rio
Paré.

2004

Vazamento de caulim da bacia de rejeitos da Imerys, contaminando os igarapés
Curupé e Dendé.

2004

Contaminagdo de praias, rios e meio ambiente pela fuligem da Alunorte.

2005

Contaminag&o por soda caustica da Alunorte no Rio Para.

2006

Vazamento de grande por¢&o de rejeitos da bacia da Imerys, contaminando curso
d’agua e lencol freatico da area do bairro industrial.

2007

Vazamento de mais de 200 mil m? de caulim da bacia de rejeitos da Imerys, que
percorreram 19 km nos igarapés Curuperé e Dendg, atingindo o rio Para e
tornando a agua improépria para consumo humano.

11

2007

Mortandade de peixes no rio Arienga, iniciando proximo a area industrial da
Cosipar.

12

2008

Vazamento de caulim no rio das Cobras e igarapés Curuperé, Dendé e S&o Jodo.

13

2008

Naufragio do rebocador Jeany Glalon XXXII, préximo do Arrozal, ocasionando o
vazamento de aproximadamente trinta mil litros de 6leo e uma mancha de cerca de
dezessete quildmetros de extensdo.

14

2009

Vazamento de lama vermelha das bacias de rejeito da Alunorte no rio Murucupi,
contaminando o rio e ocasionando a morte de peixes e danos aos moradores das
comunidades ribeirinhas.

15

2010

Formagdo de nuvem de fuligem que encobriu todo o bairro industrial.

16

2011

Rompimento de duto com afluentes &cidos da Imerys, atingindo os igarapés
Curupuré e Dendé.

17

2012

Vazamento de caulim do duto de transporte, devido a uma fissura entre o porto e a
planta da empresa por cerca de vinte e quatro horas, contaminando o rio Marica.

18

2014

Vazamento de caulim da bacia de rejeito da Imerys, contraminando os igarapés
Curuperé e Dendé.

19

2015

Despejo de soja e fezes de bois no rio Arrozal, na regido do porto da Vila do
Conde. A atividade é realizada pela multinacional de alimentos Bunge.

20

2015

Naufragio do navio Haidar, no porto da Vila do Conde, com cinco mil bois vivos e
setecentas toneladas de 6leo, provocando a contaminagdo e interdicdo das praias
da Vila do Conde e de Beja em Abaetetuba, com graves consequéncias aos
moradores, ainda sem solug&o.

21

2016

Contaminagdo das praias por metal pesado e residuos de esgotamento urbano, rio
Para e lgarapé Dendé.

22

2016

Vazamento de caulim da bacia de rejeitos da Imerys, contaminando as aguas do
rio das Cobras e dos igarapés do Curuperé, Dendé e Sao Jodo, além da praia de
Vila do Conde.

23

2016

Naufragio do rebocador Ciclope.

24

2018

Vazamento da Bacia de Rejeitos da empresa Hydro, contaminando diversos
mananciais e rios, colocando em risco os moradores.

Fonte: Informe 1, Barcarena Livre (2016).

100
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Em paralelo a esses desastres que se somam ano ap6s ano, foram firmados Termos de
Ajustamento de Conduta, que pelo contar do tempo, ndo sinaliza a existéncia de
compromissos com a gestdo sustentavel, seguindo a ética, transparéncia e responsabilidade

socioambiental pelas grandes empresas sediadas em Barcarena.

I.  Termo de Compromisso de Ajustamento de Conduta 30 de novembro de
2007, Procedimento no. 001/2007-MP 12PJB. Vazamento Bacia 03. Imerys
Rio Capim Caulim S/A, Rodovia PA 483, Km 20 — Vila Murucupi.

II. Termo de Compromisso de Ajustamento de Conduta N ° 01/2014.
Vazamento na bacia 5C em maio de 2014. Imerys Rio Capim Caulim S/A,
Rodovia PA 483, Km 20 — Vila Murucupi.

I1l.  Termo Ajustamento de Conduta, Hydro Alunorte. Vazamento nas bacias de
rejeitos de residuos DRS1 e DRS2, em 17/02/2018 (Suspendeu em 50% as
atividades da empresa). (MPF, 5 set. 2018).

O cenério tenso, inseguro e de desesperanca foi registrado por Silva (2016), por meio
dos relatos ouvidos nos grupos sociais durante a elaboracdo do laudo antropoldgico, quando
ressaltavam os impactos, em geral violentos, de intervencbes sobre o territorio de seus
antepassados, as tensdes advindas dos processos de desapropriacdes e das indenizacgdes, a dor
causada pela perda de suas terras, as dificuldades de adaptacdo nos deslocamentos (tanto de
grupos nativos como de migrantes). Essas dificuldades representam a afirmacdo da
inexisténcia de um sistema de transporte, condicdo necessaria a acessibilidade para todo o
espaco municipal.

Atualmente, o clamor social por direitos e politicas publicas persiste, mantendo as
reivindicacdes nos temas seguintes: reconhecimento do territério, dentincia dos desastres
ambientais, ter visibilidade no plano diretor do municipio e respeito pela sua histéria e
memoria social. A mobilizacdo social e o carater politico do movimento assinalam que o
Movimento tem forjado novas agendas de debates e recomposto o campo de disputa no

territdrio movel de Barcarena.
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4 MUNICIPIO DE BARCARENA PALCO DE VIDA E DESIGUALDADES

Como constatacdo, entre tantas manifestacdes reveladoras de descontentamentos com
as formas de prioridades no atendimento das necessidades de politicas sociais, destaca-se a
mencdo feita na pagina 4, da Revista Informa 1, do Barcarena Livre (2016). Esse documento
revela a desigualdade e o sofrimento humano em Barcarena nos rostos de caboclos,
ribeirinhos, indios, pescadores, canoeiros, camponeses, seringueiros, catadores de acali,
quebradeiras de coco, trabalhadores rurais e operarios. Eles sofrem com poluicéo,
desmatamentos, assassinatos e deslocamentos compulsérios resultantes dos desastres da
mineracdo, do agronegdcio, das hidrelétricas e de toda a malha de infraestrutura que serve de
apoio a logistica de transporte empresarial e os marginaliza.

As acgdes a favor das melhorias institucionais, contidas nos planos de desenvolvimento,
motivadoras da implantacdo das grandes empresas no municipio, tém resultado nos desastres
que causam sofrimento humano por desestruturarem a vida social das comunidades locais e
tradicionais. As pessoas sao retiradas dos seus lugares impactadas pelas novas formas de
organizacgdo, producdo e convivéncia com o ecossistema natural (terra, floresta, rios), com
graves repercussdes sociais e emocionais em suas vidas e que se prolongam por muito tempo.

Por outro lado, por parte das empresas, as reclamacbes ndo sdo menores.
Frequentemente, solicitam: investimentos em infraestrutura na logistica de transporte
(rodovias, porto e armazéns); condi¢Ges de navegabilidade da hidrovia Araguaia-Tocantins;
direito a propriedade, sempre ameacado por ocupacdes espontaneas, 0 que provoca
inseguranca e interferéncia no processo operacional, reducdo das receitas e perda de

competitividade.

4.1 Barcarena um lugar em disputa

Esse cenario de inquietacGes e conflitos passa a compor a historia da criacdo do
municipio de Barcarena, que se confunde com a histéria do povoamento da Amaz6nia, que se
inicia pelos primeiros habitantes, os indios Aruans, populacdo que durante o periodo colonial
foi catequizada pelos padres jesuitas. Essa catequizacdo propiciou, posteriormente, a elevacéo
do povoado a categoria de freguesia, sob a invocacdo de Sdo Francisco Xavier de Barcarena,
no ano de 1758, ndo havendo registros historicos mais exatos. Assim, Morais Rego (1974), ao

pesquisar e descrever sobre a obra do pintor e historiador Theodoro Braga, extraiu que, antes
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de 1709, as terras, hoje ocupadas pelo municipio de Barcarena, eram conhecidas pelo nome de
fazenda Geribirié e, mais tarde, como “Missdo Geribiri¢”, de propriedade dos padres jesuitas,
antes de converter-se em freguesia de S&o Francisco Xavier de Barcarena.

Esses fatos sdo reforgados por Reis (1960, p. 13), ao descrever sobre os conquistadores
e colonos que vieram estabelecer-se no vale amazénico. No século XVII, encontraram &guas e
terras ocupadas e vigiadas pelas multiddes indigenas, quantificadas em centenas de tribos,
com milhares de individuos, dos mais diferentes tipos fisicos e culturais. Essa populagédo
indigena, somada aos conquistadores e colonos, trabalhavam milhares de produtos regionais,
engenhosos, com um admiravel sentido objetivo das coisas locais, criadores de uma
manufatura necessaria aos fazeres diarios, tais como: canoeiros, pescadores, cagadores e
outros que viviam como némades. Os primitivos se distinguiam pela habilidade na produgéo
de namero significativo de utilidades que os colonos aproveitavam e 0s missionarios
incentivavam sob aprovagéo régia. (REIS, 1960, p. 13).

Esse reforco histdrico caracteriza a formagédo do territério e a importancia do lugar
como estratégia para dinamicas de movimentos de entrada e saida de pessoas, insumos e
produtos, na foz do grande rio e faz de Barcarena um no central, espaco natural com marcas

antropicas feitas pelas redes de circulacdo de pessoas e mercadorias (Figura 7).
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Figura 7 - Area do DIB e as marcas antrépicas
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Nessa ordem, faz-se uma sintese do percurso histérico que envolve o lugar, o0s
habitantes e o viver nesse espaco amazonico peculiar. Assim, de Estumano (2018, p. 45), se |é
que esse percurso pode ser observado em seis estacdes. A primeira estacdo foi identificada
como Aldeia, no periodo anterior a 1653, tempo dos indios que se espalhavam pela regido e
faziam parte do tronco tupi, os Aruans, os Gibiriés, os Motiguras, e outros. Entre 1653 e 17009,
a segunda, periodo da Missdo Religiosa, tempo das missdes jesuiticas: Missdo dos Mortigura
e dos Gibié. Em 1758, a terceira estacdo foi classificada como Freguesia de Belém; nesse
intervalo ocorreu a expulsdo dos jesuitas e a cria¢do do lugar de Barcarena e Conde. Na quarta

estacdo, a condicdo de Distrito de Belém, ano de 1833, incluido na diviséo interdistrital do
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municipio de Belém, Barcarena figurava como 6° distrito e Alcarad como o 7°. A quinta
estacdo eleva a categoria de Vila de Barcarena, em 1897, por meio do Projeto de lei do
Senado da Camara de Belém. Finalmente, a sexta estacdo; o municipio, emancipado em 1943,
por meio do Decreto Lei 4.505, de 30 de dezembro de 1943, cria 0 municipio de Barcarena.
S&@o dessas transformacbes que podem ser compreendidas as dindmicas territoriais
produzidas, como o sistema de transporte, pelas estratégias de modernizagdo do mercado do
qual participam grandes empresas da Mineracdo, Industria e Agronegocios. Tais empresas
tornam-se  responsaveis pela reestruturacdo dos municipios amaz6nicos, pelos
desdobramentos do crescimento urbano, diretamente relacionados aos impactos de sua
implantacdo. Essas empresas de extracdo e transformacdo mineral, do agronegécio e da
logistica, presentes na regido, atuam em diversos segmentos sociais que se cruzam,
confrontam, aproximam e negociam interesses em espacos de relacfes e contato proprios.
Assim é Barcarena e seus espacos de disputa de poder, que revelam as mudancas espaciais e

antropicas, ocorridas durante os anos de 1986 a 2016 (Figura 8).

Figura 8 - Mudancas espaciais de Barcarena, 1986-2016
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Fonte: Elaboragao propria (2018).

A implantacdo das grandes empresas interferiu sobremaneira no modo de vida das

populacbes na Amazbnia, especialmente em Barcarena, resultando nas seguintes
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consequéncias: “deslocamento de parte da populacdo para outras &reas periféricas do
municipio, alteracBes em seu quadro fisico-natural e, ainda, a poluicdo propagada por via
aérea ¢ hidrografica” (COELHO et al., 2000, p. 112). Com efeito, emerge um ambiente de
confronto assimétrico envolvendo empresas transnacionais e comunidades sociais, com suas
institucionalidades em seus habitos arraigados, e preocupadas com a intervencdo do poder
econdmico e estimula a consciéncia dos membros das comunidades frente as desigualdades.

A contraposicdo que se estabelece frente a racionalidade econbmica promotora de
exclusdo social, diz respeito a pluralidade do poder espacialmente localizado (FISCHER,
2002), fato que descortina o debate sobre desenvolvimento e como 0s atores sociais podem
questiona-lo, impondo reacdes pelo avesso daquela racionalidade, que em relagdo ao
transporte, quase sempre privilegia 0 movimento das mercadorias em detrimento da
circulacdo de pessoas. Ha um sinal que desconsidera as “trilhas de vida no tempo-espago”,
como ensina Harvey (2008, p. 195), a comecar, por exemplo, com rotinas cotidianas do
movimento (da casa para a fabrica, as lojas, a escola, e de volta para casa) e estendendo-se a
movimentos migratorios que alcancam a duragdo de uma vida e submetem pessoas,

comunidades ao isolamento pleno, sem nenhum planejamento de transporte.

4.1.1 Barcarena como municipio de empresas

A localizacdo estratégica resulta na implantacdo de cidades/municipios de empresas,
como Barcarena, planejadas para acompanhar a dinamica de grandes empreendimentos e com
estes constituindo e inserindo um novo arranjo espacial da realidade local e regional
(TRINDADE JUNIOR; ROCHA, 2002, p. 14). A realidade especifica resultante dessa
implantacéo é revelada pelas infraestruturas para o assentamento populacional de fins urbanos
integrantes de projetos econdmicos e de infraestrutura inseridos na realidade regional.

O novo arranjo espacial que se observa é expresso notadamente pelos grandes
empreendimentos econdmicos e de infraestrutura. Neste cenario, empresas organizadas
articulam espacos de comando dos processos econdémicos com a finalidade de verticalizar o
fluxo de producdo. Como consequéncia a essa nova dindmica, 0 municipio de Barcarena passa
a conviver com seu espaco fragmentado. As bases técnicas de novas temporalidades
encontram um ambiente propicio para se expressar por meio de sistemas de objetos
(SANTOS, 1994) e de acGes, que respondem as exigéncias de uma nova divisdo do trabalho
que se impde a partir das regulaces empreendidas pelas estruturas de poder global.
(TRINDADE JUNIOR; ROCHA, 2002, p. 15).
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Essas estruturas, segundo Soja (1993, p. 64), concentram a atencdo nos tragos
caracteristicos do capitalismo modernizado, que se consolidaram, na virada do século, no que
ele chamou de “sociedade burocratica de consumo controlado”, coreografada pelo Estado
capitalista — essencialmente, um “planejamento espacial” instrumentalizado, que penetrou
cada vez mais nas praticas recorrentes da vida cotidiana, como exemplo, a situacdo atual de
Barcarena, em especial o Distrito Industrial e o Porto de Vila do Conde.

Os processos que se desenvolvem no novo arranjo espacial projetado para Barcarena
sdo interativos, integrativos, mas também contraditérios e fragmentarios. Por outro lado, o
municipio passa a conviver com a superposicdo de sistemas técnicos, que selecionam,
suprimem ou substituem configuracdes territoriais, relacbes e processos sociais que nele se
estabeleceram. A partir dessa nova dindmica projetada pelos planos de desenvolvimento,
surgem alteracdes na rede urbana local, resultando em desempenho caracteristico da cidade-
empresa, como se pretendia em Barcarena. Consequentemente, de acordo com Becker (1994),
0 municipio passa a representar a condicdo de franjas urbanas avancadas, isto €, formas
urbanas que carregam, em termos relativos, a outros espacos na regido uma densidade técnica
que as diferencia do contexto regional.

Evidentemente, nesse processo de mudancas, em todos 0s aspectos, a participacao do
Estado, como ja referido, foi decisiva para a instalacdo dos grandes equipamentos, como o
Distrito Industrial e o Porto de Vila do Conde. De outra forma, na periferia do espaco
modificado, se observa a existéncia de novos assentamentos urbanos, surgidos
espontaneamente e que cresceram com a chegada de médo de obra ndo qualificada e movel,
mesmo com a forca de trabalho dispensada apds o término das instalagdes empresariais.
Exemplos de outros municipios na Amazdnia que passaram por processos semelhantes em
face de grandes empreendimentos econdémicos revelaram marcas de precaria qualidade de
vida e de conflitos.

No entendimento de Trindade Junior e Rocha (2002, p. 18), ha pelo menos quatro
fatores a assegurar a especificidade dos nucleos transformados, como o0 caso de Barcarena: a)
representam uma espécie de extensdo da linha de producdo das empresas; b) pela sua
natureza, concepcdo e densidades técnicas, tendem a negar os padrdes regionais de
urbanizacdo, em especial quanto ao transporte fluvial, definidos no processo de producdo do
espaco amazoénico; ¢) nova forma de gestdo do espaco local, dada a relativa autonomia
econbmica e politica, influenciada pela empresa, centraliza decisbes, dispde de recursos
financeiros e concentra a maior parte do pessoal qualificado; d) mesmo que se apresente como

cidade aberta, a concepcao urbanistica que a caracteriza, de natureza fechada, a define como
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verdadeiro enclave urbano, capaz de assegurar as atividades das empresas e o controle da
forca de trabalho.
Essa dindmica de concepgédo urbana pode ser percebida pelo movimento empresarial

significativo no municipio de Barcarena, como demonstrado na tabela 7.

Tabela 7 - Quantidade de Empresas Ativas por Natureza Juridica em Barcarena, 2017

Empresério 1.066
MEI 2.321
EIRELI 352
Soc. Ltda. 1.362
Soc. Anbnima 85
Cooperativa 37
Outros 15
Total Geral 5.238

Fonte: Banco de dados do Registro Mercantil da JUCEPA (31 ago. 2017).

A quantidade de empresas ativas em agosto de 2017, apresentada na Tabela 7, é
indicativa de um ambiente de negdcios compartilnado por grandes empresas de capital aberto.
No caso em estudo, 85 empresas de sociedade an6nima e 37 cooperativas, nimero que
sinaliza a existéncia de uma tendéncia ao associativismo, mesclado com pequenas e médias
empresas num total de 1.362 sociedades limitadas e 3.739 microempresas. Este total revela,
por exemplo, a identidade de uma cultura municipal de negocios, nas categorias de natureza
juridica: Empresario®: 1.066 empresas; e 2.321 Microempreendedor Individual (MEISs),
empresa com faturamento anual de R$ 81.000,00.

Diante desse ambiente importante de negdcios, aumenta o nivel de preocupacao para a
gestdo municipal e, consequentemente, as responsabilidades em prover infraestrutura, o que
significa ofertar melhoria institucional, ampliando oportunidades na busca de atrair empresas,
sendo este o caminho eficiente para garantir o desenvolvimento socioeconémico. Com efeito,
entender a importancia e estimular a formacdo de empresas em todas as categorias juridicas, €
uma estratégia que esta para além da instalacdo impositiva de industrias, pois possibilita ao
municipio desenvolver talentos e capacidades de sua populacdo, de forma a incentivar a
inovacdo e o empreendedorismo. Dessa maneira, para que esse ambiente de negdcios cresca e

seja forte em Barcarena, € essencial a acdo do setor publico.

Empresario: pessoa fisica que exerce profissionalmente atividade econémica, organizada para a producdo ou
circulacdo de bens ou de servigos, sem se constituir pessoa juridica e sem a participacdo de qualquer sécio, mas
que, para fins do Imposto de Renda é equiparado & pessoa juridica. E obrigatéria a inscricdo do empresario na
Junta Comercial, antes do inicio de sua atividade. O empresario responde ilimitadamente pelas obrigacGes
empresarias assumidas. Disponivel em: https://cnae.ibge.gov.br/estrutura/natjur-estrutura/natureza-juridica-
2014/213-5-empresario-individual.html. Acesso em: 12 maio, 2019.


https://cnae.ibge.gov.br/estrutura/natjur-estrutura/natureza-juridica-2014/213-5-empresario-individual.html
https://cnae.ibge.gov.br/estrutura/natjur-estrutura/natureza-juridica-2014/213-5-empresario-individual.html
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Evidentemente que os incentivos e propostas de carater inovador e facilitadores de
acOes empreendedoras estdo diretamente relacionadas as politicas publicas em sentido amplo
¢ multidisciplinar. Segundo Souza (2006, p. 26), “a formulagdo de politicas publicas constitui-
se no estdgio em que os governos democraticos traduzem seus propositos e plataformas
eleitorais em programas e agdes que produzirdo resultados ou mudangas no mundo real”.
Entretanto, a preocupacdo estd na observancia de que essas politicas publicas atendam a todos
0s que vivem no municipio, independentemente das categorias pessoal ou juridica.

Essas dindmicas focadas em negocios formam tramas que credenciaram Almeida
(1994), Fischer (2002) e, principalmente, Santos (2002) a vislumbrarem uma nova etapa na
atuacdo das organizacGes e movimentos sociais, reconfigurando suas lutas e acdes na adocao
de redes sociais e projetos ampliados de resisténcia, sobrevivéncia e desenvolvimento social
pleno de qualidade de vida com infraestrutura digna. No &mbito destas dindmicas, 0 processo
de formacéo do territério barcarenense se apresenta como dimensdo importante para entender
0S percursos historico-sociais presentes nas transformagdes em pauta.

Nesse cenario, a materializacdo das formas construidas e o arranjo interno do
municipio de Barcarena permitem compreender as praticas espaciais relacionadas as formas e
objetos integrantes do seu arranjo interno e os usos distintos a eles atribuidos. Ao mesmo
tempo, permite entender a concepc¢édo de cidade-municipio modificada para e pelas empresas.
Dessa feita, ha um questionamento permanente, em especial quando se analisa a maneira
como a gestdo municipal vem sendo exercida quanto ao sistema de transporte: quando se leva
em consideracdo a formulacéo e aplicacdo dos planos de desenvolvimento no municipio.

Além dessa questdo, no caso especifico de Barcarena, deve ser observada a resultante
das praticas espaciais urbanas, para além das dimensbes da materializacdo das formas
construidas (Grandes fabricas, rodovias, bacias, silos, portos...) e do arranjo interno do
municipio na composicdo dos distritos (lugar dos imigrantes, deslocados e dos nativos que
preferem optar pela imobilidade), como lembra Trindade Junior e Rocha (2002, p. 19). Por
conseguinte, foi a partir dessas transformacbes que se buscou analisar a infraestrutura da
logistica do sistema de transporte que sustentasse as propostas formuladas nos planos de
desenvolvimento e os modos de governanca das praticas urbanas necessarios aos padrdes de

regulacdo no sistema de transporte a serem estabelecidos nas cidades das empresas.
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4.1.2 Barcarena e 0 movimento municipalista

A governanca municipal de Barcarena procura seguir as orientacdes do movimento
municipalista do Brasil. Este movimento tem como marco inicial as décadas de 1940 e 1950,
quando houve uma série de conquistas normativas e préaticas. Entretanto, esse periodo é
relembrado por dois detalhes importantes. No primeiro, ocorreu a visibilidade do movimento
pelo destaque e influéncia na Assembleia Constituinte de 1946, e na década de 1950, com a
organizacdo dos congressos nacionais de municipios, com realce & acdo da elite do
movimento burocratico-modernizador, que se desenvolveu nas décadas de 1930 e 1940, com
orientacdo do espirito centralizador do Estado Novo. (MATSUMOTO; FRANCHINI, 2012,
p. 69).

O segundo detalhe a ser mencionado, ocorrido ja no governo militar, € o impacto que o
movimento sofreu com as restri¢cdes das liberdades impostas no periodo e uma exitosa politica
de cooptacdo por parte das autoridades federais, reduzindo o movimento a uma minima
expressdao. O movimento so retornaria com evidéncia no inicio da década de 1980, mas com
protagonistas, objetivos e dindmicas diferentes.

O municipalismo como conceito, segundo Matsumoto e Franchini (2012, p. 71), faz
referéncia ao lugar e ao papel do municipio na estrutura de governanca de um determinado
pais. Nesse sentido, 0 municipalismo ndo esta necessariamente ligado a ideia de autonomia,
descentralizacdo ou democracia.

Nessa ordem, 0 movimento municipalista do qual Barcarena € integrante faz referéncia
as forcas que, em determinados contextos historicos, reivindicam o municipio como ator
central da organizacdo e vida de um Estado. Esse movimento pode ser expresso de muitas
maneiras, requerendo autonomia ou ndo, defendendo ideais ruralistas ou urbanos, a
industrializacdo ou os empreendimentos agrarios. Pode também estar inspirado, ou ndo, em
ideais de abertura democratica.

Para além deste conteudo conceitual, Matsumoto e Franchini (2012, p. 71) lembram
gue os movimentos municipalistas se diferenciam de acordo com as for¢as que os originam e
os alimentam. As diferencas estdo basicamente em se eles sdo criados como reflexo de
demandas amplas da sociedade ou se apenas representam interesses de pequenos grupos
intelectuais, empresariais ou politicos.

Ficaram enfatizadas na historia do municipalismo, principalmente, as atribuicoes e as
limitagbes que os diversos ordenamentos juridicos nacionais concederam aos municipios,

além das ordenacdes reais. Foram apresentadas as caracteristicas das ConstituicGes de 1824 a
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1988, que contiveram desde modelos ndo federados, até a composicdo de federagdo com o
municipio como ente federado. A Constituicdo de 1988, responsavel por esse feito, no
entanto, foi detalhada em um segundo momento.

Dentre as funcdes atribuidas aos municipios em obediéncia a Constituicdo de 1988,
uma se torna extremamente necessaria e de alta responsabilidade do gestor: cumprir a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana que foi instituida pela Lei 12.586/2012, com a finalidade de
estabelecer parametros e instrumentos para a elaboracdo dos planos municipais de mobilidade
urbana, de modo a promover o acesso universal a cidade e contribuir para o desenvolvimento
urbano sustentavel. Segundo esta, os principios e diretrizes sdo determinados para a
mobilidade urbana sustentavel, acessibilidade nas cidades, eficiéncia, eficacia e efetividade na
prestacdo de servicos de transporte urbano e na circulacdo urbana, entre outros, aléem das
principais atribuigdes dos trés niveis de governo.

O plano municipal de mobilidade é uma ferramenta de implementacéo da politica de
mobilidade urbana que objetiva a integracdo entre os modos de transporte e a melhoria da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas do municipio, por meio da priorizacdo do
transporte coletivo e ndo motorizados, integracdo com as politicas setoriais e gestdo dos
servicos e da infraestrutura para a acessibilidade e mobilidade urbana.

Com a finalidade de cumprir as determinacdes da Lei N° 12.587 de 2012, em especial
o Art. 18, que atribui aos municipios a gestdo da mobilidade urbana e dos servicos de
transporte, hd a necessidade de recursos econdémico-financeiros para isso. Nesse sentido,
como ensina Lefebvre (2006, p. 263), regular a mobilizacdo do espaco para permitir sua
producdo possui exigéncias severas. Ela comeca, sabe-se, pelo solo, sendo necessario, de
inicio, arrebatar a propriedade de tipo tradicional a estabilidade, a transmissdo patrimonial,
aléem de praticar arrecadacdo eficaz, ética e transparente, como requer uma comunidade
cidadd, que de acordo com Putnam (2006, p. 102) implica em direitos e deveres iguais para
todos. Tal comunidade, como no caso de Barcarena, deve se manter unida por relacGes
horizontais de reciprocidade e cooperacdo, e ndo por relacbes verticais de autoridade e
dependéncia.

Dessa maneira, as relacfes reciprocas devem decisivamente objetivar a melhoria nas
dimensGes do crescimento econdémico, do desenvolvimento humano e do meio ambiente.
Esses objetivos alcangados resultardo em maior crescimento econdmico e melhores condicdes
sociais. Portanto, as receitas correntes do municipio, como as de Barcarena, devem ser
consistentes na sua capacidade financeira, pois sdo resultados da politica tributaria local e dos

repasses constitucionais da federacdo e do estado. Contudo, em muitos municipios, as receitas
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de arrecadacdo préprias ndo sdo suficientes para atender a demanda social por politicas
publicas, sendo necesséria a participacdo de outros recursos de financiamento para atender
demandas emergenciais.

A preocupacdo com a implementacdo de politicas, como as do plano de mobilizag&o,
deve merecer atencdo quanto as iniciativas de modelagem para a formulagdo e para a
avaliacdo de politicas, como lembra Heidemann (2009, p. 37). Ha um problema intrigante
quanto a implementacdo de uma politica como a de mobilidade e sistema de transporte. Tal
qual a que envolve Barcarena, ela deve ser concebida como um esforco para se obter
cooperacéo entre as pessoas incumbidas de promoveé-la, e ndo meramente como um desafio de
gestdo. A cooperacdo pressupde uma abordagem decisoria de natureza participativa e
dialégica, e ndo apenas uma abordagem gerencial de eficadcia comunicativa. (HEIDEMANN,
2009, p. 37).

Quanto a abordagem gerencial relacionando receitas correntes e implementacdo de
politicas publicas, fica evidente a condicdo de Barcarena como um municipio de finangas
consideraveis. Conforme a tabela 8, as Receitas Correntes ocupam, em média, a oitava
posicdo no ranking dos 144 municipios do Estado do Para. Destaque-se que no ano de 2018,
mesmo com a crise municipal, por paralisacdo e reducdo da producdo de aluminio, a
arrecadacdo cresceu, 0 que presume nao haver necessidade de inviabilizar a implementacao de

politicas no sistema de transporte no municipio.

Tabela 8 - Receitas Or¢amentarias de Barcarena

FPM: Fundo de Participa¢do Municipal
Ano Valor em R$ Ranking Para
2005 10.663.000,00 11°,
2008 18.334.000,00 12°,
2013 27.757.911,88 110,
2014 29.945428,62 13°,
2015 30.252.487,20 15°,
2016 36.103.767,12 14°,
2017 35.707.348,06 11°,
FPM — Médio 26.966.277,50 12,4°,
CONTRIBUICAO
2005 1.094.792,95 330,
2008 1.939.000,00 11°.
2013 787.258,62 200,
2014 962.948,45 26°.
2015 777.717,80 33°,
2016 874.400,35 28°,
2017 1.094.792,95 33°,
Contrib.-Média 1.075.844,45 27,6°.
CORRENTE
2013 227.665.343,57 8°.
2014 250.718.919,03 10°.
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2015 279.658.753,52 9°,
2016 334.168.103,50 10°,
2017 393.517.514,73 6°.
2018 413.870.497,04 -
Corrente — Média 297.145.726,87 8,6°.
ISS — Imposto Sobre Servigo
2016 60.567.262,53 40,
2017 56.567.017,27 50,
2018 76.103.516,12 -

Fonte: Elaboracdo prdpria. Dados disponiveis em: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/
pa/barcarena/pesquisa/19/297612tipo=ranking&indicador=29762&ano e http://www.barcarena.pa.gov.br/
portal/site?tipo=site&id=9&nome=Receitas. Acesso em: 8 maio, 2019.

Entretanto um indicador sinaliza a preocupacdo com a prestacao de contas na gestéo de
politicas. Essa preocupacio refere-se a evolugio do indice de Desenvolvimento Humano
Municipal (IDHM). Em Barcarena, entre 2000 e 2010, o IDHM passou de 0,554 para 0,662,
um aumento de 19,49%. O hiato de desenvolvimento humano, ou seja, a distancia entre o
IDHM do municipio e o limite maximo do indice, que é 1, foi reduzido em 75,78%. Nesse
periodo, a dimensdo cujo indice mais cresceu, em termos absolutos, foi a Educacao; no censo
de 2000, o indicador foi 0,371, em 2010 atingiu 0,564, um acréscimo de 52%, enquanto a
Longevidade cresceu 6,09% e a Renda evoluiu em 6,10%. (ATLAS DH, 2013).

De outra forma, essa evolucdo que parece ser positiva, quando analisada em periodo
historico do ranking dos municipios paraenses, revela sintomas de ineficiéncia. Barcarena, em
1991, tinha IDHM de 0,447 e classificado como 3°. (terceiro) lugar no ranking estadual; em
2000, o IDHM foi 0,554 e o municipio regrediu para o 4°. lugar. Em 2010, com o IDHM de
0,662, passou a ocupar 0 14°. lugar entre os municipios do Pard, indicando uma queda na
performance, perdendo dez posi¢oes, isto €, uma reducao de eficiéncia em gestdo em relacéo a
outras gestdes municipais no estado do Para. Ampliando a andlise para a regido denominada
de Regido de Integragdo do Tocantins®, fica mais evidente o problema de gestdo municipal
em Barcarena, pois mesmo tendo a maior receita da regido tocantinense, apresenta a menor
variacdo de crescimento do IDH, entre 1991 e 2010 e 0 mesmo ocorre, a0 compara-lo com a

média da variacdo do estado (Tabela 9).

16 De acordo com o Decreto N° 1.066, de 19 de junho de 2008 do governo do Estado do Pard, as regifes de
integracdo representam espacos com semelhancas de ocupacdo, de nivel social e de dinamismo econdmico e
cujos municipios mantenham integracdo entre si, quer fisica quer economicamente, com a finalidade de serem
participes do processo de diminui¢do das desigualdades regionais. A regido de integracdo do Tocantins ocupa
uma éarea de mais de 35 mil km? de extensdo, distribuidos por onze municipios.


https://cidades.ibge.gov.br/brasil/%20pa/barcarena/pesquisa/19/29761?tipo=ranking&indicador=29762&ano
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/%20pa/barcarena/pesquisa/19/29761?tipo=ranking&indicador=29762&ano
http://www.barcarena.pa.gov.br/%20portal/site?tipo=site&id=9&nome=Receitas
http://www.barcarena.pa.gov.br/%20portal/site?tipo=site&id=9&nome=Receitas

Tabela 9 - Receitas e IDH dos municipios da Regido de Integragdo do Tocantins

Munizipio Receitas em 2010 IDH
(R9) 1991 2000 2010 | A 2010/1991

1. Abaetetuba 247.401.540,00 0,386 0,501 0,628 162,69%
2. Acard 115.777.850,00 0,254 0,350 0,506 199,21%
3. Baido 77.415.890,00 0,336 0,459 0,578 172,02%
4. Barcarena 395.415.140,00 0,447 0,554 0,662 148,10%
5. Cameta 212.281.650,00 0,328 0,432 0,577 175,91%
6. lgarapé Miri 11.742.900,00 0,322 0,416 0,547 169,88%
7. Limoeiro do Ajuru 54.455.330,00 0,300 0,373 0,541 180,33%
8. Mocajuba 57.577.140,00 0,354 0,443 0,575 162,43%
9. Moju 150.468.650,00 0,289 0,399 0,547 189,27%
10. Oeiras do Para 67.524.320,00 0,268 0,360 0,507 189,18%
11. Tailandia 141.061.060,00 0,340 0,433 0,588 172,94%
Média regional 139.192.860,00 0,329 0,429 0,569 172,63%
Para 0,413 0,518 0,646 156,42%
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Fonte: Elaboracdo prépria. Dados disponiveis em: https://cidades.ibge.gov.br. Acesso em: 8 maio, 2019.

A reduzida variacdo de crescimento do IDH de Barcarena frente aos demais

municipios da regido de integracdo do Tocantins, municipios que apresentam receitas

orcamentarias inferiores as de Barcarena, permite apontar sinais de desigualdades

entre as relacdes de politicas econémicas e sociais.

4.2 A infraestrutura logistica, transporte, acessibilidade e desigualdade

Barcarena, como qualquer outro municipio, tem a obrigacéo constitucional de prover o

plano de mobilidade municipal e para que isso ocorra, terd que dispor de Receitas Correntes

gue permitam a governabilidade com implementacédo de politicas publicas. Em consequéncia,

conta com estratégias de governo especificas desde 1976:

I — Histérico: Em 1976, os Governos brasileiros e japonés assumiram, em Tokyo,
uma série de compromissos visando possibilitar no Municipio de Barcarena, Estado
do Par4, a implantagio do Complexo Aluminio ALBRAS/ALUNORTE.

Entre outras providéncias, coube ao Governo brasileiro a realizacdo da infraestrutura
necessaria as fabricas da ALUNORTE (produgio de alumina) e da ALBRAS
(producéo de aluminio).

Definida a infraestrutura, foi criado o Programa Especial de Desenvolvimento
Regional Infraestrutura do Complexo Aluminio ALBRAS/ALUNORTE, através da
E.M. Interministerial n® 042, de 23 de fevereiro de 1978, bem como um Grupo


https://cidades.ibge.gov.br/
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Especial para a execucdo do programa, com representantes da SEPLAN, MT, MME
e MINTER.

Il — Infraestrutura Portuaria: Entre os varios projetos aprovados no Setor de
Transportes, cabe destacar aqueles inerentes a éarea portuaria, a cargo da
PORTOBRAS:

Estudos, projeto e construcdo dos embarcadouros de Barcarena Velha, no rio
Barcarena, e Cafezal no rio Cafezal.

Estudos, projeto e obras para a retificacdo e dragagem no Furo da llha das Oncas.
(BRASIL, SENADO FEDERAL, 1981, p. 171).

Esses fatos refletem, como abordado nos planos de desenvolvimento, que as
autoridades buscavam entdo uma inser¢do no fluxo global de capitais (CASTELLS, 2008).
Essa condicdo, como é sabido, depende do desempenho das portas de entrada do porto por
onde transitam capital, pessoas, informagcdo e mercadorias. Com efeito, reforca-se que a
cidade de Barcarena foi pensada dentro do critério da multilocalizagdo da producéo inserida a
redes de valor agregado, na presuncdo de projetar e tornar o Porto de Vila do Conde, um
equipamento responsavel por uma integracdo produtiva em que as regides e as cidades
ganhadoras mobilizariam suas competéncias territoriais em prol do desenvolvimento.
(MONIE, 2011, p. 299).

4.2.1 O Porto de Vila do Conde e a infraestrutura

A estrutura que forma o Complexo Portuario Industrial de Vila do Conde tem
caracteristica fluvial e maritima. E um porto publico administrado pela Companhia Docas do
Para (CDP) e localiza-se a margem direita do Rio Para, no local denominado Ponta Grossa, a
cerca de 3,3 km a jusante da Vila Murucupi, nova denominacdo da antiga Vila do Conde, em
frente a baia de Marajo, formada pela confluéncia dos rios Tocantins, Guama, Moju e Acara,
dentre outros. (PLANO MESTRE-PVC, 2013, p. 59) (Figura 9).
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Figura 9- Porto de Vila do Conde e Rodovias de acesso PA-151 e PA-483
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Fonte: Disponivel em: https://www.google.com/maps/@-1.4777751,-48.6368525,22036m/data=!3m1!1e3.
Acesso em: 24 abr. 2019. Elaboracéo prdpria.

O poligono do porto organizado de Vila do Conde possui uma area total de
aproximadamente 241 ha. Sua infraestrutura € composta por armazéns, silos, patios e tanques
destinados a movimentacdo e a armazenagem de carga geral, bauxita, manganés, alumina,
coque, piche, aluminio, ferro gusa, soda céustica, carvdo mineral, fertilizantes, animais vivos
e 0leo combustivel.

O complexo do porto de Vila do Conde dispde atualmente de trés terminais de
atracacdo de embarcagdes: o Terminal de Multiplo Uso (TMU1) é constituido por um cais de
acostamento formado por oito bercos (local onde navio atraca), utilizados para movimentagéo
de granéis solidos, carga geral e contéineres, do Terminal de Granéis Liquidos (TGL), com
dois bercos: o berco externo (501) possui extensdo de 285 metros e profundidade de 14
metros e € destinado a navios, enquanto o interno (502) possui extensdo de 125 metros e
profundidade de 14 metros e é destinado a barcacas. Os principais produtos movimentados no
terminal sdo soda caustica e combustivel. Por fim, o Terminal Hidroviario de Cargas (THC),
pelo préprio nome, trata-se de um terminal hidroviério, tendo pouca participacdo nas

movimentacGes do porto. O terminal é composto por dois bercos, denominados 601 e 602.


https://www.google.com/maps/@-1.4777751,-48.6368525,22036m/data=!3m1!1e3
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Estes bercos foram construidos no ano de 2009, sendo que cada um possui 20 metros de
comprimento e profundidade de 2,5 m. O terminal é de uso publico e destina-se a

movimentagao de carga geral (Fotografia 2).

Fotografia 2- Porto de Vila do Conde e a localiza¢do dos cais e ber¢os

Fonte: CDP, elaborado por LabTrans. (2013).

O porto de Vila do Conde dispde de infraestrutura de armazenagem e equipamentos
especiais utilizados na movimentacéo das cargas. No caso do Terminal de Granéis Liquidos
(TGL), a carga quando chega ao porto € conduzida por dutos e armazenada nos tanques
apropriados para cada carga especifica, e quando a movimentacdo acontece no sentido
inverso, sai dos tanques e é transportada por dutos até a embarcacao.

Quanto ao acesso aquaviario, existem quatro areas de fundeio no porto. Essas areas,
segundo o Plano Mestre do PVC (2013), localizam-se: na foz do Rio Arari, com profundidade
de 13 ma 15 m — apresenta fundo de areia e lama, desabrigado dos ventos de Nordeste a Sul;
nas proximidades do porto, com profundidade de 15 m a 25 m — apresenta fundo de areia e
lama, desabrigado dos ventos de Nordeste, para navios que aguardam atracacdo no porto; nas
proximidades da llha do Capim, com profundidade de 10 m a 15 m — apresenta fundo de areia
e lama, desabrigado dos ventos de Nordeste, para navios que aguardam atracagdo no porto,
com espera superior a 24h, ou para o abastecimento de agua do rio; e em frente a Abaetetuba,
com profundidade de 20 m a 24 m, abrigado de todos os ventos.

O PVC tem canal de aproximacdo e bacia de evolugdo, com caracteristicas

interessantes. O acesso aquaviario para 0s navios oceanicos que demandam Vila do Conde
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inicia-se na barra do rio Para, podendo ser realizado pelo canal do Espadarte ou pelo canal do
Quiriri até o largo do Mosqueiro. A praticagem®’ é obrigatdria no canal do Espadarte e
facultativa no canal do Quiriri, a menos que transportando carga perigosa.

De acordo com as Normas e Procedimentos da Capitania dos Portos da Amazonia
Oriental (NPCP, 2015), a menor profundidade no canal do Quiriri € de 12,5 m, entre as boias
4 e 6. Ja no canal do Espadarte, a menor profundidade é de 10,5 m, proximo a Taipu. Desde o
largo do Mosqueiro até Vila do Conde, as profundidades sdo superiores a 16 m.

O tempo de travessia tipico entre o Espadarte e Vila do Conde € de 10 h. Por se tratar
de um porto também fluvial, Vila do Conde pode ser acessado pelos Estreitos, ou Furos,
existentes ao sul da llha de Maraj6 (interligando o Rio Amazonas e 0 Rio Para) e pelo Rio
Tocantins. Esses caminhos sdo acessos com profundidades restritas, utilizados por pequenas
embarcacOes e comboios com carga.

Uma observagédo preocupante, ha muito tempo, € o caso de navegacao restrita pelo Rio
Tocantins devido aos obstaculos do pedral do Lourenco, ainda ndo derrocado. Essa situagdo
perdura ha anos. Mesmo com as eclusas de Tucurui, inauguradas em 2011, esse fendmeno
natural persiste e impede a navegacao franca do rio no periodo da estiagem. Ha uma grande
expectativa de investimentos em obras de engenharia que possibilitem a retirada desse pedral,
que se estende por cerca de 40 km. A partir do derrocamento desse pedral, sera possivel a
navegacdo desde a cidade de Maraba até Vila do Conde, totalizando aproximadamente 567

km de via navegavel (Figura 10).

YPraticagem (pilot): Termo de Marinha, nautico, ajuda oferecida aos navegantes brasileiros de grandes
embarcacbes que apresentem  problemas no caminho da  navegacdo. Disponivel em:
https://www.dicionarioinformal.com.br/praticagem/. Acesso em: 25 maio, 2019.
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Figura 10 - O Pedral do Lourenco

Fonte: Disponivel em: https://www.google.com/search?q=pedral+do+louren%C3%A70+2019"]. Elaboracédo
prépria. Acesso em: 10 jan. 2019.

Quanto ao acesso rodoviario do porto de Vila do Conde, ele é dividido em trés etapas:
conexdo com a hinterlandia, entornos do porto e intraporto. A hinterlandia representa a area
terrestre de influéncia e as conexdes fisicas (basicamente rodoviarias) desta com o porto.
Localizada ao sul de Belém, a regido foi avaliada em relagdo as caracteristicas fisicas e de
conservacdo das principais rodovias que dao acesso ao porto, como a PA-151, a BR-316, a
BR-010 e a BR-230.

Como o porto localiza-se fora do perimetro urbano, foram analisadas as caracteristicas
e condicbes das vias de acesso e de conexdo as cidades de Barcarena e Belém. Segundo
Penteado (1973, p. 123), nada justifica a necessidade de ficar o “hinterland” (hinterlandia)
atras de um porto, visto que ele pode ocupar qualquer situacdo em relacdo ao porto, desde que
sua organizacdo e desenvolvimento estejam ligados ao mesmo, ndo tendo, pois, nenhum
sentido geogréafico a simples nocdo de terra interior ou qualquer outro nome que se queira dar.

Nesse sentido, o entorno portuario, quando da elaboracéo do Plano Mestre do PVC, foi

analisado baseado em informacdes coletadas junto as autoridades competentes e visita de


https://www.google.com/search?q=pedral+do+louren%C3%A7o+2019
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campo, além de informacdes disponibilizadas por 6rgdos como o DNIT e o Ministério dos
Transportes.

Assim, a conexdo de hinterlandia do porto de Vila do Conde € caracterizada
basicamente com o sul do estado pelas rodovias estaduais e com Belém ao norte. A Figura 10
apresenta as principais rodovias que atendem o porto, identificando as rodovias federais em
vermelho, estaduais em laranja (a PA 483 — Alca Viaria, em azul) e a Rodovia

Transamazonica em verde.

Figura 11 - Acessos Terrestres ao Porto de Vila do Conde

H

Fonte: Google Maps; elaborado por LabTrans (2013).

O porto estd localizado a cerca de 45 km de Belém por um trajeto de 23 km de
rodovias e 22 km de balsa entre Barcarena e Belém, ou 100 km pelo anel viario (rodovia
construida durante a década passada com o objetivo de ligar a capital paraense ao porto). O
acesso a Belém se d& através da BR-316, desde o Maranhdo, a leste; e da BR-010, desde
Brasilia, ao sul.

Como parte do hinterland portuério, a cidade de Maraba, quarta maior do Para e centro
econdmico e administrativo da "fronteira agricola amazénica”, faz ligagdo com o porto de
Vila do Conde por um trajeto de 481 km no sentido norte, divididos entre a rodovia PA-150,
construida para facilitar o escoamento da producdo do sul e sudeste do Para, e a rodovia

estadual PA-475, por uma extensdo de 295 km ao norte até o porto de Vila do Conde.
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Integrando a regido oeste a malha do hinterland portuario, a rodovia Transamazdnica
(BR-230) acessa a cidade de Tucurui através da BR-422 por um trecho de 381 km, desde a
cidade de Altamira-PA, uma importante cidade produtora agricola que carece de acessos
pavimentados para a circulacdo permanente de cargas. Na ampliacdo das vias de acesso a
partir de Tucurui, se utiliza 0 modo de transporte rodofluvial, uso da rodovia e travessia de
balsa; assim, chega-se a PA-263, que leva até a cidade de Goianésia do Parg, cidade que faz a
conexdo entre o Sul e 0 Oeste do estado e o porto por intermédio da rodovia estadual PA-475.

Evidentemente que a integracdo do porto de Vila do Conde com as zonas de producgéo
e consumo depende do estado de conservacdo das rodovias (Fotografia 2), que sofrem no
periodo de chuvas, sendo essa a principal desculpa para a causa do mau estado de
conservacédo das rodovias, o que tem impactado negativamente na operacdo e competitividade

do porto e das empresas do seu entorno.

Fotografia 3 - Estado de conservacdo das Rodovias PA-151; PA-475 e PA-483, de acesso ao PVC e rampa do
Avrapari, 2019

Fonte: Fotos do Autor: (28 abr. 2019).

A rodovia PA-483, identificada como Alca Viaria, € outra conexdo de extrema
importancia ao desempenho portuario. Essa rodovia, inaugurada em 2002, tem inicio na

rodovia BR-316, na altura do municipio de Marituba, na regido metropolitana de Belém, e
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termina no Porto de Vila do Conde. S&o cerca de 77 km entre Marituba e a interse¢cdo com a
PA-151, e mais 22 km até o porto (Figura 11).

Figura 12 - PA-483 Alca Viaria do Para

MARAIO

o vUrLICACiO
Emmm ALCA VIARIA
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s PSUDESTE
Fonte: Secretaria de Transito — Para. Disponivel: http://setran.pa.gov.br/site/Conteudo/30. Acesso em: 3 jun.

2015.

A Alca Viaria foi construida a partir da necessidade de unir a capital do estado, Belém,
com o Polo Industrial de Barcarena e Abaetetuba. Objetivava-se também integrar a regido
nordeste do Para, principalmente as cidades de Castanhal, Santa Luzia e Santa Maria, bem
como impulsionar o desenvolvimento das demais regides do estado que passaram a ter acesso
rodoviério facilitado a capital.

A rodovia possui uma série de pontes devido a condicdo hidroldgica da regido. Entre
estas, esta a ponte sobre o Rio Guama (km 14), que possui 0 maior véo livre estaiado® do

Brasil, a saber, 582,4 m e comprimento total de 1.976,8 m (Figural2).

18Estaiado: Vo de ponte estaiada, aquela suspensa por cabos de sustentacdo que partem diretamente de um
mastro e vao até o tabuleiro (ECIVILNET, 2019).


http://setran.pa.gov.br/site/Conteudo/30
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BARCARENA!

PA-483 - Alca Viaria

Fonte: Google Earth; elaborado por LabTrans (2013).

De acordo com a andlise do entorno portuario feito no Plano Mestre do PVC (2013), o
porto esta localizado entre o final da Alca Viaria — a rétula de interseccdo da PA- 483 — com a
PA-151 e o centro da cidade de Barcarena, através da PA-481, conforme ilustra a Fotografia
5, no trajeto em azul.

Em relacdo ao intraporto, ha duas vias que acessam o portdo principal do porto, desde
a PA-483 ou desde a PA-481 (Figura 13).
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Figura 14 - Vista aérea da area do Porto de Vila do Conde

:
. Fonte: Google Maps; elaborado por

LabTrans (2013).

A via principal de acesso ao porto (em verde) se estende desde a rétula da rua do porto
com a PA-481, passa pelo complexo industrial do porto e segue até o portdo principal, num
trajeto de 2,8 km de pista simples e pavimentada.

Pela lateral do porto, a PA-483 se estende até a praia de Vila do Conde. Proximo a
entrada da pequena vila de moradores, hd um cruzamento com a via que da acesso ao porto e
segue até o portdo principal, conforme ilustrado em amarelo na Figura 14.

A partir do portdo de acesso, a via principal tem 1,2 km duplicados até o acesso ao
cais, e esta em boas condicdes, facilitando o trafego interno e a manobrabilidade dos
caminh@es, que em caso de espera estacionam junto ao meio fio.

O acesso dos caminhdes ao cais se da por uma via simples, que representa a
continuacdo da via principal. Neste ponto, pode haver congestionamento devido ao

afunilamento da via (Fotografia 4).
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Fotografia 4- Acesso ao Complexo Portudrio de Vila do Conde

Foto: Elaboragédo prépria (20 maio, 2015).

A Fotografia 4 mostra a vantagem da grande area disponivel e uma boa organizacao
das vias internas do porto; o fluxo interno de veiculos ocorre sem problemas, com 0s
caminhBes tomando sentidos preferenciais e distintos para entrada e saida do porto, sem
conflito.

Pode-se constatar, portanto, que toda essa infraestrutura descrita e avaliada, tendo 2019
como ano de referéncia, propiciou ao complexo portuario e industrial de Vila do Conde,
capacidade para operar com 0s seguintes produtos: Alumina; Aluminio; Bauxita; Carga Viva
(Boi); Contéiner (Diversos); Coque; Carvdo; Clinquer; Oleo combustivel; Maquinas e
Equipamentos; Soda Caustica; Ferro gusa; Manganés; Fertilizante; e Piche.

Dado o panorama de competitividade na economia mundial, ha uma busca permanente
por financiamentos dos investimentos nas infraestruturas da logistica de transporte que
resultam de negociagdes feitas por entidades multilaterais de fomento ou financiamentos de
governo a governo, com predominéncia da participacdo de grupos financeiros privados. Estes,
tém liderado consdrcios de investimentos para a exploracdo das infraestruturas, mediante

concessoes de longo prazo (BARAT, 2011, p. 240), como pode ser observado no Quadro 3.



Quadro 3 - Detalhe dos Investimentos em Barcarena 2018-2030
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Empresa Segmento Investimento (R$)
Buritirama Sinterizagdo Mineracéo 60 mi
Buritirama Porto Infraestrutura e Logistica 1bi
Adm — Porto Infraestrutura e Logistica 558 mi
Terminal de Alumina E Insumos Infraestrutura e Logistica 357 mi
Louis Dreyfus Company Infraestrutura e Logistica 1 bi
Terminal de Regaseificacdo de Gas Natural Liquefeito (TGNL) |Infraestrutura e Logistica 400 mi
Hidrovias do Brasil Infraestrutura e Logistica 167 mi
Cevital TUP Infraestrutura e Logistica 950 mi
Alloys Industria em Geral 280 mi
Alubar Indlstria em Geral 100 mi
Cevital Complexo Agroindustrial Industria em Geral 450 mi
Gaspara Energia 180 mi
Cargill Cacau & Chocolate Agronegécio 160 mi
Timac Agro Agronegocio 150 mi
Fertilizantes Tocantins Agronegocio 75 mi
TOTAL

Fonte: Redes FIEPA, 5% Edicdo da Para Investimentos, Pard (2018-2030). Elaboragédo prdpria. Disponivel em:
https://parainvestimentos.redesfiepa.org.br/sobre. Acesso em: 28 abr. 2019.

Esses investimentos, que totalizardo 14,02 bilhdes de Reais, quando devidamente
aplicados, beneficiardo os setores operacionais e de gestdo logistica portuaria, atendendo
assim, segundo a CDP (2017), os principais objetivos de: 1) Potencializar a Logistica de
Importacdo/Exportacdo no municipio de Barcarena, promovendo o Desenvolvimento da
Regido Norte; 2). Integrar-se ao Complexo Portuario Brasileiro como opg¢do para escoar a
producdo do interior do Brasil, no momento em que se integrar aos modais Ferroviario —
Ferrovia Norte-Sul — e Hidroviario — Rio Tocantins; e viabilizar o desenvolvimento do
municipio de Barcarena com a implantacdo de industrias de produtos para o comércio interno
e para a exportacao.

Destarte, toda essa preocupacdo das autoridades governamentais, desde a década de
1970, de modernizar 0s processos e equipamentos portuérios é evidenciada desde o abandono
da economia extrativista e inicio das atividades produtivas organizadas, com producao
especializada e troca dos excedentes com outros produtores e com o surgimento das trés mais
importantes fungdes logisticas: estoque, armazenagem e transporte. Entende-se,
consequentemente, que a circulacdo é necessaria e redunda no ato e nas consequéncias de
transportar, ou seja, como parte integrante da evolucdo humana e das transformacdes
espaciais (SILVEIRA, 2011, p. 28). Ou seja, quando h& producdo em excesso, ou que por
barreiras ainda ndo foi consumida, ela vira estoque, que para garantir sua integridade,

necessita de armazenagem (guarda e controle do capital econdmico parado). E para que a


https://parainvestimentos.redesfiepa.org.br/sobre/
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troca possa ser efetivada, € necessario transporta-lo do local de producdo ao local de
consumo, dai a importancia do porto.

Essas evidéncias confirmam as consideraces de Fleury (2000), quando enfatiza a
importancia da logistica de transporte e sua condicdo de inovacdo e modernidade, em razdo
dos dois conjuntos de mudancas: o primeiro de ordem econdmica e 0 segundo de ordem
tecnoldgica. As mudancas econfmicas criam novas exigéncias competitivas, enquanto as
mudancas tecnolégicas tornam possivel o gerenciamento eficiente e eficaz de operacdes
logisticas cada dia mais complexas e demandantes. O segundo conjunto de mudangas, o de
ordem tecnoldgica, tem se tornado o foco central da gestdo portuaria e dos governos em

relacdo ao complexo portuario e industrial de Vila do Conde.

4.2.2 A infraestrutura e o servigo de transporte a populagcdo em Barcarena

A contextualizacdo do territorio de Barcarena ndo pode ficar exclusivamente restrita
aos elementos da infraestrutura e operacdo da logistica de transporte empresarial.
Evidentemente, ndo € sO isso, posto que, em paralelo a circulagdo das mercadorias, ou
impulsionado por ela, ha os apelos ao deslocamento das pessoas.

Nesse contexto, pode-se verificar a aceleracdo dos deslocamentos na Amazonia,
quando do andncio da chegada de obras dos grandes projetos em locais com estagio deficiente
em infraestrutura para producdo, mas, por outro lado, espaco geografico amplo e posicao
estratégica para a circulagdo de insumos e produtos para exportacdo, como € o caso do
municipio de Barcarena. E adicionalmente a necessidade por oportunidades de trabalho, como
fator motivador de deslocamentos. Consequentemente, 0 menor ruido sobre as implantacdes
de novos projetos desencadeia um estimulo a migracéo, de partir, deixar o seu lugar, diante da
possibilidade de suplantar as mazelas sociais na origem.

Assim, fica evidenciado que cada vez mais a formacédo de territorialidades derivativas
do processo de globalizacdo e de redes sociais criadas ao longo da histéria, no caso especifico
em estudo, a migracdo interna tem sido feita pela extensa malha fluvial na Amazénia
(despercebida pelos planejadores) em conjunto com o transporte rodoviario precario. No caso
particular de Barcarena, a implantacdo dos PGE e os investimentos compartilhados na
infraestrutura logistica tem proporcionado um movimento migratério interno. Movimento
esse que deveria estar alicercado na realidade dos elementos que priorizem a reducdo da

pobreza e a melhoria da condigdo de vida das pessoas, em especial quanto ao servico de
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transporte publico quando sdo obrigados a incorporar em suas vidas 0s impactos emergentes
das implantagbes do complexo Industrial e do Porto de Vila do Conde. Essa incorporacao
interfere na realidade social e implica na qualidade de vida como potencialidade social ou
como vulnerabilidade social. Por isso, se imp0e a necessidade da implantacdo de planos
preocupados com a mobilidade das pessoas em nivel semelhante a circulacdo de mercadorias
na vasta complexidade amazonica.

Por conseguinte, os sistemas de transporte sdo responsaveis pela geracao e articulacao
de inumeras localizages, nucleos urbanos e cidades que formam a rede urbana e rural
amazonica, sendo esta, 0 conjunto de vias de transporte de pessoas e de mercadorias, que se
interligam com uma determinada densidade, locais isolados geograficamente com o centro de
comercializacdo e de servico, e inclui as vias, caminhos, estradas naturais, e 0s rios, pois todo
0 processo de conquista e ocupacdo da regido seguiu, originalmente, a disposicdo da rede
hidrogréfica. (MACHADO, 1999).

Entretanto, apesar da importancia do transporte para o desenvolvimento econémico,
social e politico de uma regido, poucos investimentos sdo evidentes pela baixa eficiéncia
constatada. Se for considerado, por exemplo, o transporte hidroviario amazonico, se constata
sua importancia por estar intimamente ligado a historia e ao cenario permanente da
Amazonia. Mas, mesmo nos dias atuais, os planejadores optam pelo transporte rodoviario,
deixando o transporte hidroviario s6 como uma alternativa ao transporte rodoviario. Contudo,
o transporte hidroviario na Amazonia persiste e é responsavel pela movimentacdo de nimeros
ndo despreziveis de passageiros e carga; esses numeros vém a baila principalmente quando do
registro dos sinistros frequentes, inclusive nas rotas do municipio barcarenense.

Dessa forma, os sinistros provocados pelo excesso de carga e passageiros servem de
indicadores e comprovacao da existéncia de uma demanda reprimida e de uma deficiéncia das
politicas de governo, quanto a regulamentacdo, normalizacdo e controle do transporte
hidroviario. Essa constatacdo sinaliza e reafirma a importancia para a regido dos diferentes
modos de transporte, em especial do transporte hidroviario, uma vez que em muitos casos tem
sido o Unico meio de locomocdo a atender os nucleos habitacionais nas diversas malhas
hidroviarias do espaco ribeirinho em Barcarena.

Esta atividade, que compreende uma prestacdo de servicos de transporte publico,
demandada por pessoas que teimam em habitar e desenvolver suas formas de sustento nas
margens dos rios amazénicos, revela o isolamento da intervencdo do Estado, visto que este

deveria ter como missdo organizar e regular o desequilibrio de interesses dos agentes
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envolvidos, situacdo anormal e inquietante, pois como se sabe, € 0 governo que intervém na
organizagdo das operacdes dos servicos de transporte.

No entanto, para caracterizagao deste servico de transporte, num espago como mostra a
Figura 15, torna-se necessario um plano que atenda as demandas da populacdo nas areas
prioritarias de acdo sobre aspectos como a qualidade do transporte, a seguranca, a qualidade
ambiental e a circulagdo de bens e de pessoas.

Figura 15 - A estrutura da malha de transporte em Barcarena
F "/ :

v ¥ T

Fonte: Plano de Mobilidade Urbana, Transporte e Transito de Barcarena (2016).

Diante desse cenario, entende-se que uma adequada operacionalizacdo das
modalidades de transporte tem relevante implicacdo em todos os setores da sociedade. Se
estiver funcionando com bom rendimento, servira para fortalecé-los, e se, ao contrario,
constituira séria limitacdo para o desenvolvimento.

No entanto, a compreensdo do fenomeno “transportes”, como facilitador e promotor de
desenvolvimento, somente se verifica quando 0 mesmo se encontra integrado intra e inter-
setorialmente, ou seja, ele é condicdo necessaria ao desenvolvimento, mas ndo suficiente,
pois, se ndo houver uma politica de transportes de forma agregada as demais politicas sociais,
econbmicas, ambientais e institucionais, dificilmente atendera aos requisitos de fator de
desenvolvimento regional a ele atribuidos.

No caso de Barcarena, a malha de transporte no municipio é servida, em parte, pelo
transporte rodoviario, seguindo a orientacdo dos planos do governo central, especificamente

no periodo de 1945 a 1980, quando se passou a desconsiderar outras modalidades que



130

predominam na matriz de transporte de paises desenvolvidos. Entretanto, fatores
determinantes como a particularidade da histéria do Estado do Para e de Barcarena, desde o
periodo inicial de colonizacdo, e sua caracterizacdo geografica ndo serviram de elementos
influentes na elaboracéo dos planos de politicas publicas de transporte.

A opgdo pelo modal rodoviario predomina em todo o territorio nacional e ndo poderia
ser diferente em Barcarena. A infraestrutura rodoviaria nacional teve um crescimento
extraordinario nas ultimas trés décadas, tanto em extensdo como em qualidade, especialmente
nas regides sul e sudeste, o que gerou forte dependéncia do pais as importacdes de petrdleo
(BARAT, 2007). Todavia, essa caracterizagdo néo reflete a realidade em Barcarena, onde se
constata a ampliacdo da quantificacdo da malha rodoviaria com baixa qualidade, sem atender
as especificacBes técnicas de acordo com os padrdes rodoviarios definidos pelo DNIT. (2017).

Mesmo diante da predomindncia do modal rodoviario na matriz de transporte
influenciadora e determinante na demanda das politicas de transporte para Amazo6nia, hd um
percentual significativo de servicos de transporte por barco, em torno de 55% em todo o
estado do Pard. Em Barcarena, o uso desse modal esta fortemente concentrado na regido das
Ilhas, formando zonas de integracdo construidas por via de transporte fluvial, amarradas em
redes dendriticas, as quais extrapolam a condicdo da formalidade do transporte fluvial. A
pulverizacdo de embarcacdes informais revela, conforme Patricio (2007), uma demanda
reprimida que tem relacdo direta com as demandas sociais das regides das ilhas e ribeirinhas,
no sentido de precisarem do transporte para desenvolvimento de seus processos
socioecondmicos.

Por sua vez, o municipio é atendido por servicos de transporte de barco, moto taxi,
van, 6nibus exclusivamente municipal e 6nibus intermunicipal. Em relacdo a esses servicos,
hd uma conexdo forte atendida por 6nibus intermunicipal, o que confirma a intencdo
predominante das politicas pelo modal rodoviario, desconsiderando as caracteristicas naturais
da Regido pela extensdo de seus rios e o labirinto de sua floresta. Esse modo de transporte, o
rodoviario, contribui de maneira acelerada com o desrespeito as politicas de protecdo da
natureza, mas serve, para outros, como vetor principal de ampliacdo da fronteira do capital.

De outra forma, as barreiras impostas pela natureza ao servico de transporte em
Barcarena impdem estratégias e acdes que possibilitem a movimentacdo de cargas e pessoas,
mesmo com infraestrutura ineficiente, em todo o espaco municipal, para que assim se permita
a trafegabilidade nas diversas estradas entrecortadas pelos rios. Essa acessibilidade esta
correlacionada as diferentes formas de travessias, atividades que conectam e permitem o

transporte rodofluvial, denominado na regido como “Ro-Ro-caboclo”. Esse artefato da
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engenharia de transportes utiliza balsas caracterizadas para os rios amazonicos. Ademais, 0S
prolongamentos rodoviarios dependem das pontes em concreto ou, em alguns casos, em
madeira (Figura 16).

Essas pontes, frequentemente, tém ocasionado transtornos na circulacdo das pessoas e
das mercadorias, gerando uma elevagdo de insatisfagdo com o servigo publico de transporte,
tanto por parte da populacdo, pelo aumento dos tempos em deslocamento, como pelas

empresas, devido a interferéncia em seus processos produtivos.

Figura 16 - Localizagfo aproximada das rodovias da hinterlandia de Barcarena, 2017

PortodeVilado e
A-483

recho 2

. Fonte: Google Earth (2017). Elaboragdo: SNP/MTPA (2017). ‘

A prestacdo de servico pelo modal rodoviario e sua dependéncia das pontes sobre 0s
principais rios do entorno de Barcarena tém merecido criticas pelo elevado estresse causado a
populacdo, em razdo da interrupgdo parcial, nos ultimos cinco anos, da trafegabilidade pelas
rodovias PA 150 (de 23.03. 2014 até dezembro de 2015), assim como a mais recente na PA
483 (Alca Viaria, em 06/04/2019), decorrentes de acidentes provocados pela colisdo de balsas

na estrutura fragil e sem manutencéo das pontes (Fotografia 5).
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A 483 (Alca Viéria)

2

l

Fonte: Disponivel em: https://www.oliberal.com/para/desaba-trecho-com-268-metros-de-ponte-na-al%C3%A7a-
Vi%C3%A1ria-sobre-o-rio-moju-1.107702. Acesso em:16 maio, 2019.

Adicionalmente ao transporte rodoviario, hé a oferta do modal hidroviario, organizado
numa categoria informal, ou basicamente imperceptivel. Ele opera com uma frota de
embarcacOes. Segundo as visdes de Nogueira (1999) e Lins Neto (1993), somente 0 viver
amazoénico possibilita observar que esta atividade de transporte desempenha como funcéo
primordial o papel de servigco publico. Esta condi¢cdo produz polémicas acirradas, visto que
envolve concepces diversas, desde as liberais, advogando a liberdade total do mercado, aos
defensores da regulamentacdo estatal, da existéncia de empresas publicas e de subsidios ao
setor, em funcdao do argumento de que ¢ “servico de utilidade publica”, ainda que explorado
pela iniciativa privada.

Nessa logica, para que as organizacfes desempenhem atividades referentes a um
servico publico, elas devem apresentar caracteristicas que atendam a trés objetivos: a
satisfacdo das necessidades coletivas de interesse geral; a continuidade e regularidade do
funcionamento; e, finalmente, a igualdade de tratamento aos usuarios. A historia do transporte
estd impregnada da nocéo de servigco publico e que nem sempre € facil dizer o que se entende
por isso, pois esta costumeiramente implicito que “o governo deve prover por si mesmo ou
velar que se provejam; devem ser oferecidos gratuitamente ou a precos ndo excessivos,
quaisquer que sejam os custos de produgdo”. (NOGUEIRA, 1999, p. 14).

A situacdo colocada suscita definir o que € um servico publico ou um servigco de
utilidade publica, dai as polémicas histéricas e infindas. Tratado pelo senso comum como
servico prestado por 6rgdos governamentais, o conceito de servico publico tem incorporado as
atividades que atendem a demandas estruturais da sociedade, ainda que prestados por
empresas privadas. O reconhecimento formal do carater pablico da atividade de algumas

empresas, organizacOes de sociedade civil, organizagdes profissionais e religiosas tem sido


https://www.oliberal.com/para/desaba-trecho-com-268-metros-de-ponte-na-al%C3%A7a-vi%C3%A1ria-sobre-o-rio-moju-1.107702
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feito pela concessdo de titulos e comendas pelo executivo e legislativo. Desta forma, o servigo
publico sai do ambito especifico do Estado, estendendo-se a outros segmentos ndo estatais.

A populagdo de uma comunidade, nos dias de hoje, praticamente ndo pode viver sem
utilizar, em maior ou menor grau, esses servicos. Essa é uma das raz6es pelas quais receberam
o rétulo de utilidade pablica. Para VVasconcellos (1996), esta é uma atividade de interesse para
0 conjunto da populacdo de uma comunidade e mesmo de toda a regido. Seu fornecimento —
na quantidade suficiente, com qualidade adequada e a prego acessivel ao conjunto da
populacdo — € fundamental para a satisfacdo do publico que utiliza ou consome esses Servicos.

A questdo do transporte ¢ normalmente resolvida numa forma de contrato imposto
pelos Poderes Pablicos as empresas fornecedoras de um servigo de transporte, seja de bens ou
de pessoas. Constitui um vetor fundamental da atividade econémica e social; em virtude
disso, é normal que os Poderes Publicos procurem assegurar 0 seu funcionamento sem
entraves. (NOGUEIRA, 1999).

Mesmo diante da fragil estruturacdo organizacional dos agentes econdmicos,
operadores do transporte fluvial misto de passageiros e carga na Amazonia, agentes que estdo
sempre dispostos a explorar eixos mais rentaveis, aqueles em que normalmente ha maior
concentracdo de atividades, abandonam as pequenas linhas que geralmente passam a ser
atendidas por agentes que se adaptam em termos de frequéncia, regularidade e até o tipo de
equipamento. Esta situacdo pode ocasionar a reparticdo desequilibrada das atividades sobre o
territorio e produz para os transportadores aquilo que chamam de “frete de retorno”, quando a
vantagem do transporte sé existe numa dire¢do. (NOGUEIRA, 1999).

Esta abordagem sobre a relacdo do transporte como uma atividade do servico publico
incorpora 0s conceitos sobre as fungdes basicas do transporte, qual seja, proporcionar elevada
disponibilidade de bens e possibilitar a expansdo dos mercados e a acessibilidade em termos
amplos. Por conseguinte, em Barcarena, esse servico em grande parte é atendido pelo
transporte fluvial por meio de pequenas linhas, linhas transversais ou linhas secundarias. Por
serem muitos casos, 0 Unico meio de circulacdo desempenha um verdadeiro servico de
utilidade publica desprovido de quaisquer subsidios, normas e regulamentos. Adicionalmente,
depara-se com um servico de transporte que esta a margem do intervalo de mercado, atendido
pelas empresas da classe superior (grandes empresas de logistica de transporte) e as da classe
inferior (empresas que operam com pequenas embarcacdes e pouca tecnologia). Esse servigo
é realizado por autbnomos, movidos por sentimentos de persisténcia, parceria e sobrevivéncia.
Ele responde pela circulacdo de pessoas e mercadorias e esta presente em toda a historia da

ocupacdo amazonica.
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Diante dessa constatagdo, o transporte fluvial ndo se restringe a focalizar
especificamente a relacdo usuario — embarcacdo. Ha outro equipamento de fundamental
importancia nesta categoria de transporte, que é o terminal hidroviario, que normalmente
atende aos passageiros e suas cargas. O terminal é uma parte do sistema de transporte que
realiza a interface entre dois ou mais modos de transporte ou entre duas diferentes rotas do
mesmo modo e no qual se fornecem arranjos especiais para facilitar a transferéncia entre os
modos de transporte. (MORAES; VASCONCELLOQOS, 2001).

O terminal hidroviario de passageiros se caracteriza como um elemento de apoio ao
sistema de transporte pela integracdo do individuo com o veiculo, devendo constituir-se em
um elemento de atracdo do usuério para o sistema. As deficiéncias de projeto e a ndo
integracdo do sistema hidroviario com os demais modos de transporte, na maioria dos
terminais hidroviarios de passageiros existentes na Amazonia sdo responsaveis por grande
parte dos problemas operacionais ocorridos e pela ndo confiabilidade dos usuarios no sistema
hidroviario. (MORAES; VASCONCELLOS, 2001).

O planejamento de terminais de passageiros, assim como qualquer medida nos
sistemas de transporte, exige a identificacdo e estudos de fatores de variaveis ou de
parametros que possam interferir nas concepcdes adotadas nos projetos de localizagéo,
operacdo, arquitetura, urbanismo e outros. O conhecimento e o estudo prévio destes elementos
tornam a implantacdo das medidas planejadas mais dirigidas as exigéncias e as necessidades
da comunidade como um todo.

A funcéo maior de um terminal hidroviario de passageiros é promover maior eficiéncia
nos sistemas de transporte por meio de uma integracdo dos seus subsistemas e melhor
organizacdo do sistema de operacdo das linhas de transporte, proporcionando,
consequentemente, um melhor atendimento das necessidades de transporte do passageiro. De
acordo com as caracteristicas do sistema de transporte hidroviario que o terminal esta
relacionado, identificam-se algumas de suas funcBes especificas. (MORAES;
VASCONCELLOS, 2001). Considerando-se o sistema de transporte, agruparam-se as funcdes

em duas classificacdes: quanto a operacao e quanto a localizacdo (Fotografia 6).
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Fotografia 6 - Terminal rodoviario Intermunicipal e Intramunicipal (parte superior) e terminais
hidroviarios (parte inferior)

Fonte: Elaboragdo prépria (2016).

Os numeros alarmantes de acidentes no transporte fluvial demonstram que apesar dos
esforcos da Capitania dos Portos, os escalpelamentos e mortes persistem num quadro de
inseguranca extremamente preocupante quando comparado com o transporte rodoviario

urbano ou interurbano de passageiros no entorno do municipio (Fotografia: 7).

Fotografia 7 - Condicdo de transporte fluvial e de embarque e desembarque em Barcarena

= —— — — .

Fonte: Elaboracéo prdpria (2018).
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Mesmo assim, de forma contraditéria e diante de fatores elementares para a
acessibilidade, como flexibilidade, velocidade e disponibilidade, as embarcagdes utilizadas
sdo consideradas adequadas por 91%, e as viagens sdo consideradas confortaveis e seguras
por 87% dos usuérios; esta € uma provavel avaliacdo cultural, conforme Patricio (2007).
Outra caracteristica importante é que as embarcacGes, construidas na quase totalidade em
madeira, seguem padr@es arquitetdnicos oriundos de Portugal de séculos passados e repetidos
por mestres artesbes até hoje. Se constata que obtiveram evolu¢do unicamente quanto a
autopropulséo, passando do sistema a vela para os motores de combustéo interna.

Complementarmente, os atracadores (terminais hidroviarios) sdo verdadeiros arranjos
edificados de madeira resistente, em formato de ponte, avancando para o leito do rio,
denominados pela populacdo como trapiches, que seguem técnicas de construgdo baseadas no
empirismo dos ribeirinhos, sem as preocupagdes com armazenamento, protecdo, embarque e
desembarque de cargas e ou o conforto dos utilitarios.

Essas caracteristicas do transporte fluvial na Amazonia evidenciam as ac¢des voltadas
para uma construcdo social que tem uma historia como elemento constitutivo, podendo,
segundo Veblen (1989), ser denominado de instituicdo. Nesse sentido, a infraestrutura
existente a esse modo de transporte fluvial abrange as condi¢des das instituicdes quando
entendidas como regras formais e informais (habitos, costumes) que moldam a vida politica,
econdmica, social e cultural de uma comunidade.

A condicdo flagrante de inseguranca das pessoas revela o isolamento das politicas de
regulacdo, fiscalizacdo e subsidios do Poder Publico e reflete, também, o cotidiano vivido
pelo transporte fluvial em Barcarena e na Amazonia, bem distante da realidade pregada nos
textos dos planos de desenvolvimento e mobilidade propagado como exemplo de gestao pelo
municipio. Entdo, em determinados momentos, chega-se a pensar que o transporte fluvial ndo
passa de uma atividade descartavel, ao compara-lo com a¢cdes ao modal rodoviario. E assim,
se desconsidera sua participacdo na historia da descoberta, da colonizacdo e do
desenvolvimento politico, econémico e social e a possibilidade de articulacbes com outros
modais.

De outra forma, exclui-se o sentimento cultural, a identidade construida pela forte
relacdo homem-rio, que beira a extremos, e ndo se considera a afirmativa de Tocantins (2000)
de que, na Amaz6nia, as ocorréncias da vida de cada um estdo ligadas ao rio e ndo a terra.
(PATRICIO, 2007, p. 85)

Pelo depoimento do Sr. Raimundo Santos Ribeiro, coletado em 26 de abril de 2018,

usuario do transporte fluvial e morador da regido das ilhas, percebe-se que sua nocdo da
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importancia do transporte fluvial engloba sua lembrangca marcada de recordagdes dos
momentos de viagens em todas as fases de sua vida: infancia, juventude e adulta. “Quando eu
falo do barco, ndo consigo separé-lo da recordacdo de meus pais, irmdos e amigos, dos
momentos alegres e tristes e muito saudosos. Sei contar a historia de cada estaca dos trapiches
construidos nesse rio”. (RIBEIRO, 2018, informag&o verbal).

A historia de Raimundo demonstra como a utilizacdo dos relatos orais de individuos
possibilita compreender a dimensdo do coletivo, pois o individuo é também um fenémeno
social (QUEIROZ, 1988). Por meio de seu depoimento, percebe-se, no primeiro instante,
como a degradacdo, o empobrecimento dos operadores, o descaso publico, o abandono e a
decadéncia do transporte fluvial no cenéario contemporaneo de Barcarena ¢ composto de
movimentos que retratam a solidariedade, a identidade cultural, a cidadania e a rede
comunitaria; dessa maneira, afetam memorias coletivas e redefinem fronteiras que identificam

a importancia do transporte fluvial para a vida em Barcarena.

4.2.2.1 Perfil dos usuarios do transporte fluvial

Os dados obtidos dos formularios aplicados e anotacdes das manifestacdes orais dos
entrevistados foram analisados e serdo apresentados a seguir:

Faixa etaria e sexo: 0s entrevistados tém entre 18 e 60 anos, 0 que corresponde a 96%
do grupo de pessoas dentro de uma faixa etaria considerada como produtiva; dos
selecionados, 58% sdo pessoas do sexo masculino e 42% feminino. Quando se procurou saber
sobre a atividade profissional exercida, informaram ter diferentes tipos de ocupacéo,
provavelmente mascarando a condicdo de desempregados. Entretanto, alguns relatos
indicaram deslocamentos para estudar, o que é um indicador social positivo. Todavia, um
fator negativo e preocupante, mas caracteristico dos tempos atuais, € que 30% das pessoas
ouvidas informaram ndo ter ocupacéo.

Esse panorama reflete um indicativo do desenvolvimento centrado primordialmente no
econémico e que realca as relagbes que, segundo Soja (1993, p. 102), sdo reproduzidas numa
espacialidade concretizada e criada, que tem sido progressivamente “ocupada” por um
capitalismo que avanca, fragmentada em pedacos, homogeneizada em mercadorias distintas,
organizada em posic6es de controle e ampliada para a escala global, condicdo caracteristica
do espaco em estudo, modificado e influenciado pela implantacio do polo de

desenvolvimento do Distrito Industrial de Barcarena.
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Essa condicdo, que revela o nivel de desemprego, demarca um ambiente de privacfes
sociais, especialmente na oferta de transporte, ocultando, afastando ou isolando parcela
inconformada da populagdo com o estado de coisas. Com efeito, verifica-se um modo de vida
que, para Sen (2000, p. 35), ndo € meramente uma deficiéncia de renda; é também uma fonte
de efeitos debilitadores muito abrangentes sobre a liberdade, a iniciativa e as habilidades dos
individuos. Entre seus multiplos efeitos, destaca-se o desemprego, uma forma de violéncia
que ndo machuca somente o corpo, mas destrdi a alma e sufoca o espirito, contribui para a
exclusdo social de alguns grupos e acarreta a perda de autonomia, de autoconfianca e de satde
fisica e psicoldgica.

4.2.2.2 A posigéo das liderangas

As liderancas, na totalidade, avaliaram muita insatisfacdo com a qualidade do servico
prestado no transporte coletivo urbano, segundo as fungdes sociais do municipio de Barcarena
em relacdo ao direito de todos, ao acesso de transporte, a partir das orientac6es afirmadas nos
planos: Plano Plurianual (PPA) do Municipio Barcarena, da Politica de Gestdo e
Desenvolvimento Territorial e do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Barcarena —
PDDU, revisado em 2016, que origina o Plano de Mobilidade Urbana, Transporte e Transito,
decreto de 2017.

Constatou-se, também, por unanimidade, muita insatisfacdo, quanto a gestédo
municipal, por ndo oferecer, regular e controlar um sistema de transporte publico com
qualidade no servico prestado e que atenda os cinco distritos (Sede, Distrito Industrial, Regido
das Estradas, Distrito do Murucupi e Regido das Ilhas).

Quanto a avaliacdo do desempenho do transporte em Barcarena, de acordo com 0s
indicadores de desenvolvimento, pontuando “o seu grau de satisfagdo”, as liderangas assim
avaliaram: muita insatisfacdo com o servi¢co de transporte prestado; quanto ao bem estar
social, atestaram estar indiferentes; quanto a relacdo do sistema de transporte com o
desenvolvimento econémico, de outro modo, confirmaram, na totalidade, estar muito
satisfeitas com a qualidade ambiental.

A avaliacdo feita do desempenho do transporte publico em Barcarena revelou que as
liderancas comunitarias estdo insatisfeitas quanto a acessibilidade, ou seja, a facilidade de
atingir os destinos desejados; muita insatisfacdo quanto & seguranca representada pelo nivel

de risco causado as pessoas no trafego; manifestaram, ainda, satisfacdo ou conformismo
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quanto a confiabilidade, ou seja, na probabilidade de que uma viagem seja realizada de
acordo com as caracteristicas esperadas: tempo de viagem, conforto e custos;
consequentemente, indiferenca quanto ao preco; e, finalmente, satisfacdo quanto a adequacao
e relagdes humanas com o0s usuarios. Quanto aos modos de transporte mais usados,
apontaram em primeiro, segundo e terceiro lugar, respectivamente, 0s seguintes: moto téxi,
oOnibus e barco.

Adicionalmente, ao se avaliar o modelo de gestdo municipal quanto a gestdo de
transporte, a reducéo de conflitos, a eliminacdo dos desastres ambientais, a alavancagem dos
indicadores de desenvolvimento nos municipios com Distritos Industriais, dos 30
entrevistados, 26, cerca de 86% das liderancas ouvidas, se declararam insatisfeitas com o
modelo de gestdo municipal.

Finalmente, em relacdo a infraestrutura e servicos de transporte, a totalidade dos
entrevistados avaliou que ndo houve melhora com a instalagdo do complexo industrial e do
porto de Vila do Conde.

Essas repostas demonstram a existéncia de uma rede de circulacdo que,
independentemente do Estado e das grandes empresas, sobrevive em condi¢gdes semelhantes a
condicdo que vivia antes e/ou depois da mudanca espacial. O descaso e a indiferenga com o
sistema de transporte publico para as pessoas ocorrem em razao da auséncia de normalizacgdo,
regularizacdo, fiscalizacdo, controle e preservacdo da malha e dos equipamentos, conforme
pode ser ilustrado na Fotografia 8, que apresenta o estado de transfegabilidade da estrada
principal do Burujuba, Distrito Industrial de Barcarena, area em disputa judicial por titulo de

propriedade.

Fotografia 8 - Estrada principal do Burajuba, Distrito Industrial de Barcarena, 2018

Fonte: Elaboragéo propria (16 jul. 2018).
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4.2.3 O transporte e as empresas em Barcarena

O transporte foi a variavel decisiva para a escolha da localizacdo das empresas no
municipio de Barcarena. A proximidade dos grandes centros de negdcios no comércio
internacional gera uma redugéo significativa no custo do frete. Portanto, uma das melhorias
institucionais oferecidas pelo Estado para a chegada dos grandes projetos era a opc¢do do
transporte, com infraestrutura aparelhada as novas tecnologias.

De principio, as empresas sdo motivadas por sugestGes como a feita pela Companhia
de Desenvolvimento Econdmico do Para (CODEC), empresa criada em janeiro de 2015, com
0 objetivo de fomentar politicas publicas de industrializacdo e desenvolvimento econémico do
Estado do Pard, além de estimular os investimentos de infraestrutura produtiva, econémica e
social no estado. A atuacdo da CODEC tambem passa pela sua contribuicdo para o
crescimento sustentado do Para, por meio de prospeccdo de oportunidades de negocios,
geracdo e manutencdo de empregos e renda, alem da modernizacao das estruturas produtivas e
do aumento da competitividade estadual com reducao das desigualdades sociais e regionais.

O convite feito pela CODEC para o investimento de empresas a se instalarem em
Barcarena esta centrado no Distrito Industrial de Barcarena, que conta com 90 empresas em
uma area de 3.000 hectares. Importante polo industrial, Barcarena é o municipio onde é feita a
industrializacdo, beneficiamento e exportacdo de caulim, alumina, aluminio e cabos para

transmissdo de energia elétrica, entre outros.

Figura 17 - O Distrito Industrial de Barcarena

Area total: 88.004.860,00 m’

Area industrial: 52.809.916,00 m*
Sistema vidrio: 17.600.972,00 m*
Protecdo de manancial: 17.600.972,00 m*
Area disponivel: 11.370.798,23 m’

Fonte: CODEC: Disponivel em: http://www.codec.pa.gov.br/barcarena/. Acesso em: 22 jan. 2019.
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Diante do texto na Figura 17, em que se identifica o convite feito as empresas para que
venham ocupar a area disponivel, constata-se que a realidade em Barcarena é outra. Percebe-
se a dissonancia entre a proposta e o cotidiano, conforme discurso dos gestores das empresas
que foram ouvidos. O sentimento que se obteve nas entrevistas com 0s gestores e 0s encontros
com secretarios e gestores empresariais e publicos, € de um cenario de preocupacdo e de
esperanca, a0 mesmo tempo. No entanto, séo reveladores de preocupacdo com o desafio de
muito trabalho, investimentos e, principalmente, a necessidade de melhor integracdo com as
trés esferas de gestdo publica: municipal, estadual e federal.

Nos encontros feitos com os gestores das empresas, destaca-se a entrevista com a Sra.
Simone Santos, gestora na Navegacdes Unidas Tapajos Ltda.- (Unitapajos), realizada em
01/03/2018. Primeiramente, se procurou saber qual o diagnostico possivel sobre a atual
situacdo da gestdo portuaria em Vila do Conde, no municipio de Barcarena, em relacdo as
propostas de revitalizacdo da Plataforma Logistica: ampliacdo dos bercos, melhoria de acesso,
reducdo dos custos do servico de praticagem e melhoria do acesso em terra. Ela acredita que a
gestdo portuaria em Vila do Conde ainda se encontra engessada e em passos lentos na direcéo
da nova realidade logistica que envolve o Arco Norte!®. E continua informando que o que se
conhece sobre o projeto do TMUZ2 € o que foi apresentado em 2015 e ainda ndo concretizado.

Em recente conversa com a Alfandega, soubemos que ha um projeto de melhoria nos
acessos de terra, que visa a construcdo de uma portaria exclusiva para os derivados da
alumina, que passa pela area residencial e a portaria convencional seria ampliada.
Como consequéncia do acidente com o Haidar as dificuldades para atracagdo
aumentaram e o tempo de espera para atracar os navios também. Como resultado,
existem navios esperando 22 dias para a atracacdo. Como usudria desta infraestrutura
e acompanhante dos movimentos em relacéo a logistica aqui em Vila do Conde, tenho
um sentimento de impoténcia diante do aumento constante dos valores de Praticagem,
da ndo atuacgdo do governo em relacdo a inutilizacdo do bergo 302, que aumentaria a
competitividade entre as empresas para atracacdo de navios, algumas utilizando-se de
forca de liminar para a atracacdo, que deixa a administracdo do porto nas méos do
judiciario. As vias de acesso estdo precarias, o tempo de espera dos navios, 0s custos

de demurrage® gerados por estes entraves vém afetando toda a cadeia logistica local.
(SANTOS, 2018, informagao verbal).

Segunda pergunta: ha um ensaio de uma gestdo colaborativa e participativa que
demonstre relevancia na governanca envolvendo prefeitura, empresas e sociedade civil em

Barcarena e na Gestdo do PVC?

Arco Norte — Programa do conjunto de portos Itacoatiara (AM), Sdo Luis, Itaqui e Ponta da Madeira (MA),
Santarém e Barcarena (PA) e Aratu (BA) — engajados em estratégias logisticas para elevar a produtividade.
Disponivel em: https://www.portosenavios.com.br/noticias/portos-e-logistica/crescem-exportacoes-de-soja-e-
milho-pelos-portos-do-arco-norte. Acesso em: 22 maio, 2019.

2DEMURRAGE OU SOBREESTADIA - Multa determinada em contrato, a ser paga pelo contratante de um
navio, quando este demora mais do que o acordado nos portos de embarque ou de descarga.
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Resposta:

Né&o vejo. O foco da Prefeitura de Barcarena esta nas empresas instaladas aqui, mas
ndo no Porto efetivamente. A sociedade civil, em sua maioria, ainda ndo entende a
dindmica e a relevancia do porto aqui para Barcarena. N&o vejo nenhum ensaio que
trace algum elo entre estas esferas aqui na regido (SANTOS, 2018, informacéo
verbal).

Terceiro questionamento: qual a sua percepcdo na importancia da Gestdo em

Infraestrutura Logistica portuéria praticada no P\VC em Barcarena?

Resposta:

Percebo que o interesse no Arco Norte é muito grande e nds vemos, sim, um
potencial aqui na regido que poderd tornar esta janela para os mercados um
concentrador de cargas que vao dos insumos para a producdo, cargas de projeto ao
agronegocio. A gestdo em infraestrutura logistica portudria é de estrema importancia,
ndo sé para o estado, mas para o pais. Acredito que o porto ainda tem muito a
melhorar, tem potencial para a utilizacdo de areas dentro do proprio porto, mas para
isso precisamos de investimento nos acessos até o porto. (SANTOS, 2018, informacao
verbal).

Em outro momento, em reunido em 30/01/2018, articulada pelo titular da Sedeme,
Adnan Demachki??, estiveram presentes os principais agentes exportadores, como armadores,
Federacdo das Inddstrias do Para (FIEPA), Associacdo das Industrias Exportadores de
Madeiras do Estado do Para (AIMEX), Federacdo da Agricultura (FAEPA), Associacdo
Comercial do Para (ACP), Sindicato dos Operadores Portuarios do Estado Para
(SINDOPAR), Receita Federal e Companhia Docas do Para (CDP).

Assuntos tratados:

1. Aumento das exportaces em 2017 e a quebra de equipamentos da operadora do
porto, a empresa Santos Brasil gerou problemas graves neste més de janeiro:
quatro navios da CMA CGM ficaram fundeados perto do Porto de Vila do Conde,
sem poder atracar, e retornaram sem as cargas. Isto gerou prejuizos em cascata
para exportadores, importadores, armadores e outros agentes.

2. Navio com fertilizantes e sementes para a safra da soja no Para, que tem prazo
para plantio, aproveitando a chuva, ficou um més esperando para ser
descarregado, o que provocou reclamagdes e reivindicagdes, junto & Sedeme, de
produtores de Dom Eliseu, Santana do Araguaia, Paragominas e Rondon do Para.

3. O Secretério alertou que no médio prazo: as exporta¢des paraenses vao aumentar
significativamente neste e nos proximos anos (a previsdo da Aimex, por exemplo,
é exportar 20% mais ja neste ano), e sdo urgentes a¢des que resolvam ndo apenas
0 problema enfrentado este més, mas que preparem Vila do Conde para o
incremento da demanda.

21Encontro tornado publico em: https://www.facebook.com/sedemePA/posts/2006483086232233. Acesso em: 31
jan. 2019.
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4. Segundo o Secretario, pela primeira vez em nossa historia, as exportacfes de
minério ficaram abaixo de 90% do total exportado pelo Para. “E ndo porque o
minério decresceu, ao contrario, cresceu e muito, com a producéo da mina S11D e
outras que entraram em operacdo em 2017. A razdo é que aumentou
substancialmente a exportacdo do agronegécio, como a soja, 0 boi vivo, a carne, o
cacau, a palma e o acai, impulsionados no ambito do programa de
desenvolvimento Para 2030.

Solugbes apontadas:

“Isto ndo foi possivel, porque, até o final do ano passado, ndo havia garantia da CDP
sobre a concessdo, inviabilizando os investimentos”, disse Thiago Nishi, da Santos
Brasil. “A legisla¢ao é muito rigida e desatualizada em relagdo a nossa realidade, tanto
que tivemos que abrir mao de uma area de vinte mil metros quadrados para que a
concessao fosse renovada com urgéncia”. Bruno Figurelli, também da Santos Brasil,
disse que a empresa ndo se omitia das responsabilidades, mas que a solugdo ndo vira
por acaso: “Ha um problema sério de espago no porto, e chegamos a operar com 0s
containers na rua, para viabilizar a demanda. A solucdo definitiva para isto ndo
depende apenas de n6s”.

O secretario estadual de Transportes, Kléber Menezes, anunciou que a Setran tem
dezenas de obras previstas para melhorar todo o processo de transporte de produtos,
facilitando, de forma direta, as exportacGes. Serdo construidos varios elevados e mais
de vinte quildmetros de rodovia com destino a Vila do Conde, otimizando, entre
outros, 0 acesso da Alca Viéria.

O secretario de Transportes também anunciou que a rodovia Transaluminio, em
Barcarena, estd em processo para ser estadualizada, “o que viabilizara restauro e
conservacao, ja que hoje ela ndo € nem federal, nem estadual, nem municipal, o que
dificulta qualquer obra 14”.

Parsifal Pontes, presidente da Companhia Docas do Para, disse que o principal
problema do porto de Vila do Conde, no médio prazo, ¢ o incremento do espago, “mas
ja estamos tratando de uma solucdo junto a Santos Brasil”. Quanto a construgdo de
duas novas portarias, Parsifal disse que as obras fisicas sdo as mais simples, mas 0s
funciondrios teriam que ser da CDP, “e precisam ser concursados, pois a legislagdo
ndo permite temporarios em atividades-fim”. Ele afirmou que esta solucdo teria que
passar pela Promotoria do Trabalho.

Questionado sobre quando serd liberado o ber¢o, no porto, impedido pela carcaca do
navio Haidar, que naufragou em outubro de 2015, o presidente da CDP disse que ndo
ha previsdo. “O Ministério dos Transportes assumiu a remocao, a um custo de 60
milhdes de reais, e a licitagdo j& foi anunciada. Quando houver a efetiva liberacdo do
dinheiro, a remogdo demora entre seis e 0ito meses”. Parsifal adiantou, no entanto,
que “o ber¢o ndo serd liberado num prazo menor que trés anos, ja que nao basta a
remogao, serdo necessarias obras de limpeza, adequacédo, dragagem e outras, para que
o problema seja definitivamente resolvido”. (DEMACHKI, 2018).

Apesar das previsdes e propostas otimistas feitas em janeiro de 2018, nessa reunido os

representantes do Estado e das empresas focaram em estimativas de ampliacdo de
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produtividade, melhor prestagdo de servicos em logistica de transporte, devido a melhoria na
infraestrutura. Entretanto, nos resultados apresentados nas tabelas 10 e 11 e no gréafico na
figura 18, constata-se a reducédo das receitas da CDP, retornando a valores de 2014.

Tabela 10- Quantidade de Mercadorias movimentadas no PVC

MERCADORIAS MAIS MOVIMENTADAS NAS OPERACOES DE CARREGAMENTO E
DESCARREGAMENTO — PORTO DE VILA DO CONDE

TIPOS DE MERCADORIAS | 2015 (1) 2016 (1) 2017 () 2018 (1)
ALUMINA 4.838.290,00 | 5.009.808,00 | 5.014.443.00 | 2.611.997,00
BAUXITA 4.805.924,00 | 4.645534,00 | 4.022.083,00 | 2.700.218,00
SODA CAUSTICA 1.152.613,00 | 1.217.839,00 | 1.307.437,00 | 626.543,00
OLEO COMBUSTIVEL 835.348,00 809.666,00 | 859.796,00 | 427.966,00
HIDROXIDO DE ALUMINIO | 432.121,00 633.18500 | 709.084,00 | 667.115,00
CARVAO MINERAL 425.017,00 608.206,00 | 486.06500 | 568.030,00
FERTILIZANTES ADUBOS | 227.541,00 331.101,00 | 444.123,00 | 664.547,00
COQUE DE PETROLEO 386.444,00 320.438,00 | 427.643,00 | 217.299,00

Fonte: Disponivel em: https://www.cdp.com.br/estatisticas. Elaboracio prépria (20 mar. 2019).

A tabela 10 apresenta a relagdo das mercadorias mais movimentadas nas operacdes de
carregamento e descarregamento no porto de Vila do Conde. Pode-se observar a relagédo direta
da operacdo e receita do porto com o processo de producdo de aluminio pelo complexo
industrial. Os trés primeiros itens, que sdo basicos para o produto final, o aluminio, no ano de
2018, geraram praticamente a metade dos valores dos anos anteriores. Fato ocorrido em razéao
da reducdo na producdo da Hydro em 50%, por determinagdo judicial, por conta dos
danos/crimes socioambientais provocados em Barcarena. (MPF, 2019).

Por conseguinte, na tabela 11 e figura 18, em que sdo mostradas as receitas do porto de
Vila do Conde, levantando-se os valores dos Gltimos cinco anos, confirma-se a forte relacdo
direta entre a operacdo da producdo de aluminio e a receita portuaria. A tabela 11 revela,
ainda, a importancia do porto de Vila do Conde, em relacdo a receita geral da empresa
Companhia Docas do Para, sendo responsavel por mais de 60% da receita total. Logo,
qualquer impacto no processo produtivo do complexo de Barcarena influenciard na

administracdo da companhia.

Tabela 11 - Receita Operacional do PVC

RECEITA OPERACIONAL DO PORTO DE
VILA DO CONDE

ANO |RECEITA EM R$ ?mireg:
2014 79.318.846,94 68,42
2015 84.557.368,69 69,43
2016 91.327.783,99 71,30
2017 103.843.074,29 70,84
2018 80.229.758,14 63,15

Fonte: Disponivel em: https://www.cdp.com.br/estatisticas. Elabora¢do propria (20 mar. 2019).
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Figura 18 - Gréfico da Receita Operacional do PVVC. Ref. Tabela 11

RECEITA OPERACIONAL DO PORTO DE VIDA DO
CONDE - RECEITA EM RS
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Fonte: Disponivel em: https://www.cdp.com.br/estatisticas. Elaboracdo propria (20 mar. 2019).

Outro aspecto a ser avaliado em relacdo a reunido foi a auséncia do prefeito de
Barcarena, ou de representantes da gestdo municipal, e de representantes da sociedade civil.
Esse encontro confirmou o isolamento de interesses e a auséncia de sintonia em prol de um
mesmo objetivo, qual seja, o desenvolvimento regional que propicie melhor qualidade de vida
para todos e fundamentalmente reduza as desigualdades, em especial de transporte. Como
pode ser observado, na reunido do Secretario Adnan Demachki com o Secretério de
Transportes Kleber Menezes, o presidente da CDP e gestores empresariais, 0 tema transporte
foi central, mas com atencdo exclusiva para as empresas, sem entrar na pauta os problemas
que passa a populacdo pela auséncia de politicas publicas em geral e no transporte, em
particular.

Nesse sentido, ao se observar esse cenario de a¢des de baixo sentimento colaborativo,
se identifica, como pano de fundo, o desenvolvimento centrado no econdmico, resultando em
um espaco socialmente produzido e no qual se reproduzem as relacdes dominantes de
producdo. E assim que ocorre de forma crescente o acimulo do capital. Essas acoes, em
Barcarena, desconsideram as relacbes em redes amarradas a partir dos rios, e estabelecem
uma urbanizacdo de desequilibrios e desigualdades. Na verdade, a tornam uma cidade-
empresa e das comodities, uma vida em zona de sacrificio, resultado da governanca municipal

particular e arcaica, voltada para a viabilizacdo das grandes empresas.
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5 CONCLUSOES, RECOMENDACOES E PROPOSICOES PARA MAIS
INVESTIGACAO

5.1 Conclusoes finais

Com base neste estudo de caso sobre os planos de desenvolvimento e desigualdade de
transporte no municipio de Barcarena, conclusGes podem ser feitas numa Gtica interdisciplinar
em relacdo as desigualdades no sistema de transporte geradas pela implantacdo do Distrito
Industrial de Barcarena (DIB) e seu complexo portuério. O estudo confirma a hipdtese de que
a implementacdo dos planos de desenvolvimento da Amazonia que projetaram transformacoes
na infraestrutura logistica para a implantacdo do Distrito Industrial de Barcarena, na logica de
atrair as grandes empresas, provocou grandes desigualdades no sistema de transporte, entre
aquele ofertado para atender as necessidades dos grandes empreendimentos e o sistema de
transporte disponivel para atender as comunidades tradicionais e demais pessoas
marginalizadas pela implantagdo do proprio DIB.

E assim este estudo evidenciou a grande significancia da infraestrutura logistica como
vetor estratégico dos planos de desenvolvimento. Portanto, deveria na sua construcao
impactar positivamente a mobilidade de capitais que chegam e partem, mas, da mesma forma,
facilitar os deslocamentos das comunidades marginalizadas atingidas pela mudanga no espaco
de Barcarena.

De outro modo, os indicadores de preco do frete, distancia e as op¢des dos modais do
sistema de transporte sdo elementos de tomada de decisdo na escolha do lugar e que
influenciaram a implantacdo do distrito industrial em Barcarena. Concluiu-se que esses
aspectos foram potencializados em razdo de sua posicdo geogréafica. De fato, Barcarena esta
localizada na foz do rio Amazonas e tem um raio de atuacdo privilegiado em relagdo aos
principais centros do comércio internacional. Foram estes fatores que determinaram a
construcdo do complexo logistico e, especificamente, o Porto de Vila do Conde.

A partir de entdo, o municipio de Barcarena se transformou radicalmente pela
implantacdo do Distrito Industrial, como resultado do modelo de desenvolvimento baseado no
investimento de grandes empreendimentos. Essa escolha deixou uma parcela significativa da
populacdo local marginalizada do processo de producdo das grandes empresas e gerou
profundas desigualdades na infraestrutura de transporte destinada a mobilidade de
mercadorias produzidas pelas grandes empresas em relacdo a mobilidade das pessoas

marginalizadas.
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O novo cenédrio passou a exigir mais e melhores vias, veiculos e terminais, que
atendessem 0s desejos de locomog&o das pessoas nos lugares mais distantes. Entretanto, o
observado a partir da instalagdo das grandes empresas foi a geracdo de uma enorme
precariedade que resultou num quadro de urbanizagéo intensa, desordenada e isolada.

O municipio de Barcarena, e sua condi¢do logistica vantajosa, tornou-se cada vez mais
atrativo para a instalacdo de novas empresas, especialmente as que atuam como operadores
logisticos ou exploradoras de novos negocios no comércio internacional, como, por exemplo,
as empresas dos produtos derivados do agronegécio (soja e dendé, dentre outros). Verificou-
Se (ue esses NoVos agentes passaram a investir em areas estratégicas, como ilhas e margens de
rios e que, complementariamente, interferem na produtividade e elevam os indicadores do
crescimento econdmico, mas, por outro lado, impactam no sistema de transporte em
Barcarena.

Com a implantacdo das empresas e porto de Vila do Conde, identificaram-se acdes de
melhorias institucionais em favor da circulacdo de mercadorias, propiciadas pelos gestores do
Estado e municipio, numa situacao assimétrica em relacdo a acessibilidade da populagdo que
reside na franja da periferia dos distritos, area rural, ribeirinha, e que dispde, em determinados
momentos, do transporte fluvial como opcéao Unica de mobilidade pendular com a area urbana,
na busca de servigos publicos e de comercializacdo de sua producéo.

O estudo identificou que o transporte fluvial, ainda hoje, permanece com a mesma
forma de operacdo de antes das mudancas no espaco municipal, ainda como na década de
1980. Atua na informalidade, a margem da economia de mercado. Entretanto, seu
desempenho é decisivo e importante na circulacdo de pessoas, mercadorias e informacdo do
interior barcarenense, pois atua com embarcacdes de caracteristica propria para trafegar nos
rios da Amazbnia. Portanto, avalia-se como um circuito de transporte, integrado a
determinados pontos das margens dos rios e ilhas, que servem de atracadores (terminais
hidroviarios) que sdo verdadeiros arranjos edificados de madeira resistente, denominado pela
populacdo como trapiche. O atracador € tido como equipamento fixo, elemento do sistema de
transporte, que segue técnicas de construcdo baseadas no empirismo dos ribeirinhos e serve
para deposito de pequenas mercadorias, protecdo, embarque e desembarque de pessoas e
cargas.

Ao se avaliar os planos de desenvolvimento, em mais de seis décadas, confirma-se que
foram formulados sob a légica dos polos ou dos eixos de desenvolvimento, e serviram para
aumentar o fluxo migratorio, que elevaram os indicadores econdmicos e foram responsaveis

por gerar impactos sociais e ambientais que interferiram nas areas urbanas e rurais de
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Barcarena. Essas acOes, aléem de estabelecerem novos circuitos de transporte no municipio,
alterando drasticamente a infraestrutura e operacdo da malha de transporte existente,
provocou mudangas no espaco, desastres e crimes sociais e ambientais, 0 que implicou em
sofrimento humano por desestruturarem a vida das comunidades tradicionais.

As transformagdes no sistema de transporte resultante da racionalidade econdmica
excludente e promotora de exclusdo social, da implantacdo do grande capital, configura o
debate sobre desenvolvimento e como 0s atores sociais podem questiona-lo, impondo reac6es
pelo avesso daquela racionalidade. Em Barcarena, com este estudo, foi constatado que o0 novo
circuito de transporte privilegia 0 movimento das mercadorias em detrimento da circulagdo de
pessoas, pretendendo-as em isolamento, como foi verificado pelo grande volume e valor em
circulacdo de mercadorias, resultado de uma dindmica empresarial intensa adaptada a cultura
dos negocios implementados no municipio, desde a operacdo do Distrito Industrial de
Barcarena.

Diante das obrigacdes postas nos planos apresentados, foi possivel interpreta-las como
complementagdes e aperfeicoamentos dos Planos de Desenvolvimento, na busca de torna-los
fomentadores de acbGes em transporte, para o alcance da melhor qualidade de vida da
populacdo e redutores institucionais de barreiras ao organismo empresarial em Barcarena.

Ao se avaliar os planos elaborados pelo poder municipal de Barcarena, destaca-se o
rigor técnico, o caréater inovador e o foco na qualidade da mobilidade da populacdo em nivel
de igualdade com os planos das melhores cidades do pais. Entretanto, foi percebido que a
operacdo do sistema de transporte, vias, sinalizacbes, terminais e pontos de integracdo,
confirmam o abandono declarado pelas liderancas das comunidades atingidas e pelos gestores
das empresas e operadores logisticos; a realidade desmente os escritos dos planos.

Destaca-se ainda, o foco dado nos planos, ao transporte como indutor de
desenvolvimento econdmico, social e politico da regido. Entretanto, 0s poucos investimentos
em transporte sdo evidentes, diante da baixa eficiéncia constatada. Dentre os tipos de
transporte, o hidroviario tem representatividade efetiva, por estar intimamente ligado a
historia da Amazonia e de Barcarena e diretamente ligado, pela 4gua, as redes internacionais
de circulacdo de mercadorias. Mas mesmo assim, 0s planejadores optam pelo transporte
rodovidrio, deixando o transporte hidroviario s6 como alternativa.

Do ponto de vista, dos planos de desenvolvimento da Amazénia, eles transformaram a
infraestrutura do sistema de transporte, com a implantacdo do Distrito Industrial de Barcarena
e Porto de Vila do Conde e a chegada das grandes empresas na busca de aumento de

capacidade produtiva. Concluiu-se que esta realidade provocou deslocamentos forgados e
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desigualdades, como no servico de transporte, com privilégio ao circuito superior, isto é, a
circulagdo de mercadorias com alto valor; e atencdo relativa ao circuito inferior, de pessoas
em deslocamentos regulares. Entretanto, avaliou-se que a margem desses circuitos formais
sobrevive, e pelo que se analisou, continuaré a sobreviver um circuito especifico de transporte
fundamentalmente fluvial, usado para a movimentacdo de numeros ndo despreziveis de

passageiros e carga, em Barcarena, na Amazonia.

5.2 Recomendac0es

Fundamentado nas conclusdes deste estudo, recomenda-se que a estrutura de politicas
publicas e planejamento sejam incorporados na elaboracdo dos planos de desenvolvimento da
Amazonia, em especial 0s que tratam da mobilidade do sistema de transporte e infraestrutura
para atender os interesses empresariais e priorizar a acessibilidade das pessoas, especialmente
as marginalizadas e atingidas pela implantacdo dos grandes projetos.

Na medida em que este estudo abre novos campos de anélise, recomendagfes sdo
sugeridas para a abordagem do assunto, tais como:

a) Colocar em acdo os itens que tratam da mobilidade e que constam no PLANO
PLURIANUAL - PPA 2018 — 2021 e que beneficiem as pessoas das comunidades atingidas;

b) Analisar e desenvolver estudos sobre a possibilidade de integracdo do sistema de
transporte entre os modais rodoviario e fluvial;

c) Projetar, construir e manter terminais hidroviario e rodoviario que apresentem um
lay-out bem elaborado, a fim de atender as necessidades dos usuarios, minimizar o
desconforto e facilitar as manobras na operagéo dos veiculos;

d) Manter, por parte da gestdo dos governos federal, estadual e municipal, a
preocupacdo permanente com a implementacdo de politicas, como as do plano de
mobilizacdo, com atencdo quanto as iniciativas de modelagem para a formulacdo e para a
avaliacdo de politicas publicas de transporte.

Em sintese, recomenda-se aos lideres politicos e governantes que, na elaboracdo dos
planos, em especial os de mobilidade, incluam politicas que atendam as necessidades das
comunidades ribeirinhas tradicionais de integracdo ao sistema de transporte do municipio e,
assim, permitir acessibilidade para o deslocamento das pessoas e de suas producdes,
compondo harmonicamente o ambiente da economia de subsisténcia em suas caracteristicas

regionais. Recomenda-se ainda, aos gestores das empresas, atitudes centradas na gestdo de
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negdcios sustentaveis, ou seja, que sejam, éticos, transparentes e respeitosos a identidade
cultural das comunidades tradicionais.

Finalmente, espera-se que esta tese contribua para a efetivacdo de politicas publicas
que atendam as demandas da populacdo barcarenense por transporte, especialmente o fluvial,
reduzam as desigualdades, propiciem a solidariedade, a identidade cultural, a cidadania e as
redes comunitérias; elementos esses que fortalecem as memdrias coletivas e redefinem as
fronteiras que identificam a importancia do transporte para a vida em Barcarena e na

Amazonia.

5.3 Proposi¢des para mais investigacao

Considerada a importancia da mobilidade espacial, especialmente a circulacdo de
pessoas e mercadorias, deve-se incluir varidveis significativas de politicas publicas
epistemologicamente bem definidas e avaliadas na elaboragdo dos planos de
desenvolvimento. Essas variaveis interferem nos niveis de desigualdade social e torna-se
necessario avancar nos conhecimentos, pois elas impactam decisivamente no
desenvolvimento socioecondmico. Por conseguinte, reforca-se que este estudo ndo esgota a
exploracdo do tema a respeito dos planos de desenvolvimento e as desigualdades em

transporte. Dessa feita, mais estudos sobre o tema sdo propostos, tais como:

a) Desenvolver estudos de politicas de transporte voltados para o transporte

fluvial na Amazonia;

b) Desenvolver estudos com a incluséo de novas observagdes, com a finalidade de
constatar a influéncia do transporte fluvial no crescimento socioeconémico do

interior paraense;

c) Desenvolver estudos sobre a possibilidade de integracdo entre a agricultura

familiar ribeirinha e o transporte fluvial;

d) Realizar estudos que discutam e permitam a manutencdo e o desenvolvimento
dos conhecimentos tradicionais das comunidades ribeirinhas sobre as construcdes

dos equipamentos do sistema de transporte fluvial.

Aguarda-se que essas proposicoes sejam Uteis para a comunidade académica, que

permita avan¢os no conhecimento. E para os formuladores de politicas publicas, que estas
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sejam bem formuladas, além do mais, atinjam uma abrangéncia de pensar, conhecer, estudar e
desenvolver a Amazodnia, a partir dos niveis global, nacional, regional e local. Esses estudos
podem ser conduzidos por pesquisas que tenham interesse em temas comparativos,
oferecendo assim, analises de maior profundidade sobre as varias dimensdes da mobilidade

espacial e os planos de desenvolvimento e a desigualdade em transporte.
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APENDICE A- QUESTIONARIO | - GESTORES — MOBILIDADE E DESIGUALDADE
DE TRANSOPORTE - TRAJETORIAS DO DESENVOLVIMENTO EM BARCARENA

PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL
DO TROPICO UMIDO - NAEA/UFPA

NIVEL: DOUTORADO

AREA DE CONCENTRAQAO: DESENVOLVIMENTO SOCIOAMBIENTAL
SOBRE A PESQUISA
Prezado (a) Senhor (a),

A pesquisa que estou realizando procura analisar a Infraestrutura logistica de
transporte no municipio de Barcarena, a partir da implantacédo do Distrito Industrial de
Barcarena, como se relacionam com os planos de desenvolvimento regional e como
repercutem na qualidade de vida no municipio.

Trata-se de uma pesquisa do Doutorado que esta sendo desenvolvido no Programa de
Pos-graduacio em Desenvolvimento Sustentavel do Trépico Umido do Nicleo de Altos
Estudos Amazonicos da Universidade Federal do Para. Sabemos que o tempo das pessoas em
geral é bastante escasso, mas contamos com a sua colaboracéo, pois disto depende o éxito da
nossa pesquisa.

SIGILO

Todas as informacdes coletadas neste questionario serdo mantidas em sigilo, se assim
V.Sa. achar necessario. Garantimos-lhe que vocé ou qualquer pessoa entrevistada ndo serdo
identificados em qualquer publicacdo sobre os resultados do estudo, se também assim lhe
convier,

E importante que vocé se sinta seguro e seja 0 mais sincero possivel. Por favor, ndo
deixe nenhuma questdo sem resposta, tendo em vista que a sua resposta € insubstituivel.

SOBRE ESTE QUESTIONARIO

* Este questionario solicita informacBGes sobre a infraestrutura de logistica de
transporte e nas dimens6es do domicilio adequado e acessibilidade, categoria que caracteriza
o territorio formado a partir da mobilidade socioecondmica em Barcarena.

* As orientacbes para responder as perguntas estdo digitadas em italico. Para
responder a maioria das perguntas, deve-se preencher a resposta mais apropriada.

* Se tiver duvida sobre qualquer aspecto do questionario, ou se quiser informacGes
adicionais sobre o estudo, por favor entre em contato com a Coordenacdo da Pesquisa,
professor Julio Patricio, ligando para (91) 99907-0497 ou enviando um e-mail para:
julio.patricio@uol.com.br.

Agradeco sua colaboracao, que deverad ser consentida no Termo de consentimento.
Agradeco sua atengdo e disponibilidade. (Professor Julio Patricio)
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PARTE 1 - DADOS BASICOS

Nome(opcional):

Endereco (opcional):

Rua:

Quadra: Casa:
Data: Dia da Semana:

1) Sexo:
OMasculino
O Feminino

2) Idade:

O Até 24 anos
0O 25-29

0O 30-39

0 40-49

O 50-59

O A partir de 60

PARTE 2 - QUESTOES

1. Qual a situacdo da infraestrutura portuéria e da logistica de transporte (rodoviario,
ferroviario, dutoviario e multimodalidade) na produtividade do porto de Vila do Conde
e empresas do Distrito Industrial de Barcarena? ( )

5 = E problema critico;

4 = E grande problema;
3 = E problema;

2 = E pequeno problema;

1 = Nao € problema.

2. Quais sdo 0s pontos mais criticos que proporcionam dificuldades logisticas na
operacionalizacdo do Porto de Vila do Conde no Distrito Industrial de Barcarena?

Enumere as dificuldades Logistica considerando a escala seguinte:
5 = E problema critico;

4 = E grande problema;

3 = E problema;

2 = E pequeno problema;

1 = Nao € problema.

e Dificuldades Logisticas:
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Infraestrutura rodoviaria de escoamento; ()
Infraestrutura hidroviaria de escoamento; ()
Infraestrutura portuéria de escoamento; ()
Infraestrutura de intermodalidade; ()

Burocracia; ( )

Legislacéo tributéria; ()

Receita Federal — horério de funcionamento; ()
Tempo de liberacdo de mercadorias; ( )

Custos rodoviarios de transporte nacional — escoamento interno; ( )
10 Preco do frete internacional; ( )

11. Disponibilidade de rotas internacionais de navios; ( )
12. Frequéncia de navios; ( )

13. Falta de contéineres; ( )

14. Disponibilidade de armazenagem; ( )

15. Filas no porto de Vila do Conde; ( )

16. Custo de Praticagem (Pilot). (__ )

©CooNO~ LN E

. Qual modelo de gestdo deveria ser proposto para reducao de conflitos, eliminacdo dos
desastres ambientais, alavancagem dos indicadores de desenvolvimento nos municipios
com Distritos Industriais, espacos estratégicos dos planejamentos para o
Desenvolvimento da Amazonia?

. O senhor-senhora acredita ser possivel planejar o Desenvolvimento da Amazénia
seguindo os modelos de gestdo atuais?

Assinale uma das opcdes:
Discordo totalmente
Discordo

Discordo parcialmente
Concordo parcialmente
Concordo

Concordo totalmente

N&o sei responder

. Avalie 0 modelo de gestdo municipal quanto a gestdo de transporte, reducdo de
conflitos, eliminacdo dos desastres ambientais, alavancagem dos indicadores de
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Desenvolvimento da Amazonia. (__ )

Muito Insatisfeito (1); Insatisfeito (2); Indiferente (3); Satisfeito (4); e Muito Satisfeito
(5).

Nome, fone, e-mail:

Atenciosamente,

Julio Cezar dos Santos Patricio

Barcarena, / /201__
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APENDICE B - Questionario Il - LIDERANGAS COMUNITARIAS — MOBILIDADE E
DESIGUALDADE DE TRANSOPORTE - TRAJETORIAS DO DESENVOLVIMENTO EM BARCARENA

PROGRAMA DE POS-GRADUAGCAO EM DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DO TROPICO
UMIDO - NAEA/UFPA

NIVEL: DOUTORADO

AREA DE CONCENTRAGCAO: DESENVOLVIMENTO SOCIOAMBIENTAL
SOBRE A PESQUISA
Prezado (a) Senhor (a),

A pesquisa que estou realizando procura analisar a Infraestrutura logistica de transporte no
municipio de Barcarena, a partir da implantacéo do Distrito Industrial de Barcarena, como se relacionam
com os planos de desenvolvimento regional e como repercutem na qualidade de vida no municipio.

Trata-se de uma pesquisa do Doutorado que esta sendo desenvolvido no Programa de Pés-graduagdo em
Desenvolvimento Sustentavel do Trépico Umido do Ndcleo de Altos Estudos Amazonicos da Universidade
Federal do Para. Sabemos que o tempo das pessoas, em geral, é bastante escasso, mas contamos com a sua
colaboracdo, pois disto depende o éxito da nossa pesquisa.

SIGILO

Todas as informacdes coletadas neste questionario serdo mantidas em sigilo, se assim V.Sa. achar
necessario. Garantimos-lhe que vocé ou qualquer pessoa entrevistada ndo serdo identificados em qualquer
publicacdo sobre os resultados do estudo, se também assim Ihe convier.

E importante que vocé se sinta seguro e seja 0 mais sincero possivel. Por favor, ndo deixe nenhuma
questdo sem resposta, tendo em vista que a sua resposta € insubstituivel.

SOBRE ESTE QUESTIONARIO

* Este questionério solicita informaces sobre a infraestrutura de logistica de transporte e nas dimensoes
do domicilio adequado e acessibilidade, categoria que caracteriza o territério formado a partir da mobilidade
socioecondmica em Barcarena.

* As orientacOes para responder as perguntas estdo digitadas em italico. Para responder a maioria das
perguntas, deve-se preencher a resposta mais apropriada.

* Se tiver duvida sobre qualquer aspecto do questionario, ou se quiser informacdes adicionais sobre o
estudo, por favor entre em contato com a Coordenacéo da Pesquisa, professor Jalio Patricio, ligando para (91)
99907-0497 ou enviando um e-mail para: julio.patricio@uol.com.br

Agradeco sua colaboracédo, que deverd ser consentida no Termo de consentimento. Agradeco sua atencdo e
disponibilidade. (Professor Julio Patricio)

Nome (opcional):

Endereco (opcional):

Rua:

Quadra: Casa:

Data: Dia da Semana:
1) Sexo: 2) ldade:

O Masculino O Até 24 anos

O Feminino O 25-29

O 30-39
O 40-49
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O 50-59
O A partir de 60

PARTE 2 - QUESTOES

Avalie O SEU GRAU DE SATISFACAO sobre a qualidade do servigo prestado no transporte coletivo urbano.

1. Como vocé avalia as fungdes sociais do municipio de Barcarena em relagdo ao direito de todos, ao
acesso de transporte, a partir do Plano Plurianual (PPA) do Municipio Barcarena, da Politica de Gestdo e
Desenvolvimento Territorial e do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Barcarena — PDDU, revisado em

20167 ( )
Muito Insatisfeito (1); Insatisfeito (2); Indiferente (3); Satisfeito (4); e Muito Satisfeito (5).

2. A gestdo municipal provém um sistema de transporte publico que atenda os 5 (cinco) Distritos (Sede,
Distrito Industrial, Regido das Estradas, Distrito do Murucupi e Regido das Ilhas)? Se afirmativo, avalie O SEU
GRAU DE SATISFACAO sobre a qualidade do servico prestado.

Sim ( ) Né&o ( ) Se afirmativo seu grau de satisfacdo ()
Muito Insatisfeito (1); Insatisfeito (2); Indiferente (3); Satisfeito (4); e Muito Satisfeito (5).

3. Avalie o desempenho do transporte em Barcarena de acordo com os indicadores de desenvolvimento:
Avalie pontuando “O SEU GRAU DE SATISFACAOQ”, para cada item, da forma seguinte:

Muito Insatisfeito (1); Insatisfeito (2); Indiferente (3); Satisfeito (4); e Muito Satisfeito (5).

3.1 Quanto ao bem-estar social ( );

3.2 Quanto ao desenvolvimento econémico ( );

3.3 Quanto a qualidade ambiental ( ).

4. Avalie o desempenho do transporte publico em Barcarena de acordo com os indicadores de satisfacdo
dos usuarios:

Avalie pontuando “O SEU GRAU DE SATISFACAOQ”, para cada item, da forma seguinte:

Muito Insatisfeito (1); Insatisfeito (2); Indiferente (3); Satisfeito (4); e Muito Satisfeito (5).

4.1 Quanto a acessibilidade (entendida como a facilidade de atingir os destinos desejados) ( );

4.2 Quanto a seguranca (seguranca é representada pelo nivel de risco causado as pessoas no trafego) ( );

4.3 Quanto a confiabilidade (definida como a probabilidade de que uma viagem seja realizada de acordo com as
caracteristicas esperadas: tempo de viagem, conforto e custos) ( );

4.4 Quanto ao preco ( );
4.5 Quanto & adequacao e as relagdes humanas com os usuarios ( ).

5. Qual o modo de transporte que vocé usa? (Pode marcar mais de uma opcao)
Moto particular (__); moto taxi (__); carro particular (__); 6nibus (__ ); barco (__ ).

6. Avalie 0 modelo de gestdo municipal quanto a gestdo de transporte, reducédo de conflitos, eliminagéo dos
desastres ambientais, alavancagem dos indicadores de desenvolvimento nos municipios com Distritos Industriais,
espacos estratégicos dos planejamentos para o Desenvolvimento da Amazonia ().

Muito Insatisfeito (1); Insatisfeito (2); Indiferente (3); Satisfeito (4); e Muito Satisfeito (5).

7. Em relacdo & infraestrutura e servigos de transporte, vocé observa desigualdades entre o que é ofertado
para as empresas e para a sociedade (a populacdo)?

Sim ( ) Nao ( )

Comente:

Nome, fone, e-mail:

Barcarena, / /201




