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RESUMO

O transporte fluvial € a principal forma de deslocamento das comunidades
tradicionais na Amazonia, responsavel pela qualidade de vida e sobrevivéncia dos
ribeirinhos. A pesquisa teve como objetivo descrever as politicas publicas e a
acessibilidade do transporte fluvial na Amaz6nia como responséaveis da qualidade de
vida da populagéo tradicional na Amazonia. A acessibilidade foi avaliada nos
terminais fluviais de passageiros das cidades de Santarém e Oriximin4 e a escolha
foi feita pela representatividade da amostra com uso exclusivo do transporte pela
populacdo e por serem centros de escoamento de carga. As politicas publicas foram
avaliadas por meio do posicionamento de politicos na criacdo da nova lei dos portos
utilizando as notas taquigraficas. Foi observado que os terminais na Amazonia néo
possuem a acessibilidade prevista pelas normas nacionais definidas pela Agéncia
Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ) e pela Associacao Brasileira de Normas
Técnicas (ABNT). As notas taquigraficas tiveram maiores posicionamentos na
discussdo na forma de licitar as areas portuarias e o tempo de manutencdo de
contratos com enfoque maior nas areas de transporte de cargas e a emenda
responsavel pela avaliacdo local na Amazonia com o intuito de gerar as futuras
politicas publicas ndo teve posicionamento de parlamentar amaz6nico. Ao analisar a
gualidade de vida abordando a infraestrutura e as politicas geradas ao usuario do
transporte fluvial na Amazonia foi observado que ha pouca acessibilidade e as
politicas publicas no setor visam o transporte de cargas em detrimento dos usuarios
e tem pouca representatividade regional no embate politico nacional, impactando
negativamente a qualidade de vida do usuario do transporte fluvial na Amazoénia.
Contudo, ha escassez de estudos do transporte fluvial, sendo necessario aumentar
as pesquisas no setor para futuros planejamentos de politicas publicas que
incentivem a acessibilidade na Amazonia.

Palavras-chave: Setor de Transportes. Qualidade de Vida. Acessibilidade.
Transporte Hidroviario. Amazonia. Politicas Publicas de Transporte.



ABSTRACT

The river transport is the main form of displacement of traditional communities in the
Amazon, and responsible for the quality of life and survival of riparian. The research
aimed to describe how public policy and accessibility not carry river in the Amazon.
The accessibility was assessed river Passenger Terminal In the cities of Santarém
and Oriximina and choose was made for the representativeness of the sample with
exclusive transportation for population and they transport cargo. It was evaluated as
Public Policy through the Political positioning in creation of new ports law using as
shorthand notes. It was observed that the terminals in the Amazon not have an
accessibility planned for national standards defined for the National Agency of
Waterway Transportation (ANTAQ) and the Brazilian Association of Technical
Standards (ABNT). As shorthand notes had largest placements in discussion as bid
as areas port and contract maintenance time focusing greater cargo transportation
areas and responsible amendment for the local assessment in the Amazon in order
to generate as future Public Policy no had positioning parliamentary Amazon. By
analyzing the quality of life addressing Infrastructure and how generated policies to
river transport user Amazonian were observed there is little accessibility and how
Public Policy in sector aim to transport cargo to the detriment of users and have little
regional representation, not a national struggle political, negatively impacting the
quality of life of inland waterway transport in the Amazon user, however no shortage
of river transport studies, as research increase necessary being no paragraph sector
future Public Policy planning that they encourage the accessibility in the Amazon.

Key words: Transportation Sector. Quality of Life. Accessibility. Water
Transportation. Amazon. Public Policy of Transport.
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1 INTRODUCAO

A infraestrutura de transportes influencia a economia local, bem como esta
intimamente relacionada as disparidades regionais (ARAUJO, 2006; TOBIAS et al.,
2011), pois a disponibilidade de infraestrutura de transporte é responséavel pela
mobilidade urbana, gerando facilidades ou dificuldades a sua populacdo em
desenvolver suas trocas/aquisicfes sociais, econdmicas, politicas e culturais. O
transporte tem sua importancia no desenvolvimento socioecondmico e na qualidade
de vida de quem o usufrui, sendo esse um dos fatores na relevancia das politicas
voltadas ao transporte.

Os paises participantes da Organizacdo de Cooperacdo e Desenvolvimento
Econdbmico (OCDE) tém como objetivo a promocao de politicas de melhoria
econdmica e bem-estar social relativos ao transporte, e por meio de um relatorio
formulado para a melhoria na acessibilidade dos transportes. Assim, em 2004,
introduziram uma legislacéo relacionada, especificamente, para tornar o transporte
mais acessivel, e ndo somente promover a integracdo social e eliminar a
discriminacdo, como feito em outrora (CONFERENCE EUROPEENE DES
MINISTRES DES TRANSPOTS..., 2004). Porém no Brasil, a preocupacdo com a
acessibilidade ainda ndo encontra a mesma repercussdo que 0S paises
desenvolvidos se empenham em possuir, e quando focamos na Amazénia, a propria
definicdo de acessibilidade nos transportes ndo € devidamente clara, ficando a
margem de politicas publicas, escassas e ausentes, principalmente regionalmente,
ja que os investimentos no setor ndo o priorizam.

Porém, o relatério da OCDE lanca opcdes para o estabelecimento de novas
formas de planejar o transporte acessivel visando uma transformacdo bem sucedida
e sustentavel das politicas de transporte e servicos, que Sao acessiveis nao
somente as pessoas com deficiéncia e idosos, mas também para a comunidade
como um todo. Dentre estas, pontua a necessidade de: (1) Melhorar as praticas na
acessibilidade no sistema de transporte nacional, local e regional; (2) Identificar e
avaliar as barreiras a implementacédo - como as de natureza institucional, financeira
ou politica; (3) Propor formas de superacdo das barreiras de implementacdo, mais
especificamente na capacidade dos governos nacionais facilitarem a acessibilidade
(CONFERENCE EUROPEENE DES MINISTRES DES TRANSPOTS..., 2004).
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Observando o caso do Brasil, o Ministério dos Transportes, responsavel pelo
planejamento no setor de transportes, busca o desenvolvimento sustentavel com
metas socioeconémicas e ecoldgicas. De acordo com seus objetivos, suas decisées
deveriam ser embasadas em analises abrangentes, que pudessem avaliar
alternativas por meio de mdultiplas interacdes e com constantes reavaliacdes de
metas e objetivos, sendo necesséria a constituicao de base de dados compartilhada
por usudrios, provedores do Ministério do Transporte (MT) e instituicdes
relacionadas com a manutencdo e uso dessas informacdes, para a partir desse
planejamento implantar as intervengBes publicas e privadas no setor (BRASIL.
Ministério dos Transportes, 2013).

A forma como o Ministério dos Transportes idealiza o planejamento de
transporte no Brasil tem uma “esséncia” voltada para a participacdo social nas
decisdes das politicas a serem implementadas, porém as diferencas regionais sao
marcantes no pais, devido a grande extensao e diversidade territorial, aléem da
variacdo regional enorme quanto a utilizacdo dos transportes dentro do pais,
gerando pouca ou nenhuma participacao social no processo de decisao das politicas
voltadas as regifes, principalmente na Amazoénia. A confirmacédo € feita por possuir
um territorio intensamente irrigado por grandes rios e por cursos d'agua de variado
tamanho e volume de vazao, com presenca de grande extensao de vias navegaveis
transformando o transporte hidroviario como o ponto de referéncia basico, mas que
mesmo com essas caracteristicas geograficas e culturais, ainda encontra pouco
investimento no setor (DOMINGUEZ, 2003; MORAES, 2003; SANT'ANNA, 1998).

Outra influéncia para o investimento na rede de transporte hidroviario na
Amazonia € a forma em que as cidades foram criadas a partir dos rios, com seus
trapiches e portos. Trindade Junior; Tavares (2008) descrevem a formacao das
cidades ao longo dos rios por meio de um processo histérico/geografico vinculado a
ocupacdo e a defesa territorial, iniciado pela Igreja Catdlica, com a criacdo de
aldeamentos e a formacdo de paisagens caracteristicas com uma rua principal
paralela ao rio e a presenca do trapiche ou porto, geralmente precarios. Além disso,
correlaciona a forte ligacdo afetiva da populacéo ribeirinha com o rio, devido a,m

presenca de populagbes tradicionais e de origem local, o que demonstra a
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valorizagdo e a importancia dos rios como indispensaveis, muito além de uma forma
Unica de transporte.

Ravena e Acevedo Marin (2013) também demonstram a forma como foram
criadas as cidades na Amazonia a partir dos rios, com uma colonizag&o iniciada em
vilas e se transformando em cidades por meio dos aldeamentos indigenas ao longo
dos rios, que permitiam a troca e contato entre as aldeias a partir de suas margens.
Os rios ndo somente tém relevancia no transporte, mas também tém forte apelo
sentimental para a populagdo amazonica, sendo a acessibilidade uma necessidade
social, cultural e econémica e os portos uma forma de aproximacéo, contato, troca e
sobrevivéncia para os ribeirinhos.

Carnete e Oesselmann (2003) acreditam na possibilidade de coexisténcia
sustentavel dos portos dentro de um contexto social, cultural e econémico por meio
da reintegragédo da populagéo. Tentam explicar a dindmica dos portos relacionando
a formacdo deles a partir de estudos de Hoyle (1988) que caracterizam as
mudancas e o desenvolvimento dos portos em cinco fases, sendo a primeira fase
pautada em portos simples/primitivos ocorrida no inicio do século XIX, em que esta
conectada a estrutura das cidades, iniciada por fortificacbes e em seguida,
habitacdes, comércios e escritdérios administrativos sendo construidos a margem da
agua. Ja na segunda metade do século XIX, a segunda fase da-se com a expansao
dos portos, devido ao inicio da industrializacdo, com a necessidade de aumentar as
embarcacdes e o uso de vias fluviais mais profundas, fazendo diminuir as
residéncias vizinhas. Com o avanco da industrializacéo e o fordismo, no comeco do
século XX surge a terceira fase, com portos mais mecanizados e um aumento na
comercializacdo junto a eles. No pds-fordismo, entre 1960 e 1980, encontra-se a
guarta fase, caracterizada por uma desindustrializacdo dos portos em que as
habitacdes séo retiradas das margens dos rios, os portos tradicionais perdem sua
importancia e seu espaco de comercializacdo e o tempo atracados em solo dos
navios diminui consideravelmente devido a criagcdo dos contéineres. E na ultima
fase, a partir de 1980, surgem terminais mais modernos e a revitalizacdo da margem
e areas de entorno.

No Brasil ha uma grande quantidade de portos justificada pela imensa area

navegavel, visto que a costa maritima possui 8,5 mil quildmetros navegaveis
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(BRASIL. Secretaria Especial de Portos, 2013). J& a bacia Amazénica contabiliza
uma via navegavel continua de 5.085 quildbmetros, mostrando a importancia dos
portos de navegacio maritima e interior para o Brasil (DOMINGUEZ, 2003).

De acordo com a Secretaria Especial de Portos (SEP), o sistema portuario
brasileiro € composto por 42 terminais de uso privativo, trés complexos portuarios
gue operam sob concessao a iniciativa privada e 34 portos publicos (maritimos e
fluviais), com 16 deles sob administracdo dos governos estaduais e municipais por
meio de concessdo, sendo os portos fluviais e lacustres de competéncia do
Ministério dos Transportes (BRASIL. Secretaria Especial de Portos, 2013). Porém,
pouco é estudado a respeito dos diversos portos, atracadouros, trapiches, terminais
fluviais e outros similares que se fazem necessarios para a movimentacdo das
comunidades tradicionais na Amazbnia e que desempenham papel de
intermediadores na maioria das atividades executadas pela populacdo e por assim
dizer, sédo responsaveis pela qualidade de vida e sobrevivéncia dos ribeirinhos.

Mostra-se assim a necessidade de algum tipo de marco regulatério em
relacdo ao transporte nas hidrovias e portos, bem como a atuacdo mais forte das
politicas publicas voltadas ao setor, ja que € um servico essencial a comunidade. A
partir da nova lei dos portos, n° 12.815 de 2013, a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviario (ANTAQ) inicia o papel importante de regulacdo do servico e é
responsavel por assegurar a sociedade a adequada prestacdo de servicos de
transporte aquaviario e de exploracdo da infraestrutura portuaria e hidroviaria,
garantindo condicbes de competitividade e harmonizando os interesses publico e
privado (ANTAQ, 2013). No entanto, na Amazbnia, € muito dificil manter a
fiscalizacdo e regulacdo em torno dos acessos, devido a existéncia de muitas areas
portuarias e a inexisténcia de uma padronizacdo a ser seguida, causando pouco
impacto ao setor quando o investimento ndo € prioritario.

No Brasil e regionalmente, como o caso da Amazodnia, a preocupacdo com as
hidrovias e portos tem sido mais fortemente relacionada a exportacdo/importacédo de
cargas (PENTEADO, 1973; IDESP, 1974; NAZARE, 1989, 2001). Os incentivos
orcamentarios e acdes em busca de melhorias de infraestrutura para o transporte
hidroviario tém maior enfoque no crescimento da participacdo na movimentacdo de

cargas. Os indicios empiricos sdo confirmados pela descricdo da navegacdo de
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passageiros pelo Caderno de Transporte Hidroviario e Recursos Hidricos (2006),
gue relata a auséncia de cumprimento das normas e exigéncias da Diretoria de
Portos e Costas da Marinha do Brasil por parte da frota regional, com apenas 40%
da demanda de embarcacbes de passageiros e carga fracionada obedecendo a
todos os requisitos de seguranga na bacia amazonica, 0 que promove viagens em
condicdes precarias de seguranca e conforto, muito comumente por se tratar de
populacéo de baixa renda e com importantes problemas sociais.

A pesquisa feita pelo Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia
(INMETRO) com o transporte coletivo aquaviario corrobora com a descricdo de
precariedade na movimentacdo de passageiros. Esta instituicdo fez visitas a portos,
ancoradouros, terminais e demais pontos de embarque e desembarque de
passageiros com o intuito de adequar normas de acessibilidade a esse setor, e teve
a conclusdo de que ha grande informalidade no transporte, muitas constru¢cdes sao
artesanais e os terminais sao totalmente improvisados e praticamente inacessiveis a
gualquer pessoa (INMETRO, 2013).

Soma-se a isso o relatério de gestdo do exercicio de 2012 da Companhia das
Docas do Para, em que foi observada a participacdo do usuario/passageiro que
deram sugestbes da necessidade de um terminal hidroviario em Belém, que tenha
condicdes fisicas para atender o fluxo intenso de passageiros; com entrada e saida
independentes e espaco suficiente para que seus usuarios tenham facil circulagéo
ao transitarem com suas bagagens, estendendo esse projeto para os demais portos
de Belém e do Brasil e também é abordado o interesse dos passageiros em opinar e
contribuir dando sugestbes no terminal de passageiros por meio de caixa de
sugestdbes (COMPANHIA DOCAS DO PARA, 2012). E como mais recente
publicacdo, a ANTAQ, em parceria com a Universidade Federal do Pard,
caracterizou a oferta e demanda do transporte fluvial de passageiros na Amazonia
constatando um baixo padrdo de atendimento global aos usuérios do servico nos
terminais dos estados do Par4, do Amazonas, do Amapa e de Rondbénia (ANTAQ,
2013).

De acordo com o exposto, muitas coisas vém mudando ao longo dos anos,
até a propria demonstragdo do usuario em participar das mudangas ocorridas nos

terminais de passageiros, mas ainda falta muito a ser definido por meio de metas,
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buscando a qualidade ao usuario/passageiro. Porém, a populacdo amazonica ainda
tem muitas restricbes quanto a acessibilidade, ja& que possui necessidades
especificas e utiliza, principalmente, os meios de transporte fluviais para as mais
diversas necessidades (trabalho, lazer, tratamento de saude e outros) (SILVA,
2008). E como para se ter acesso, € necessario ter mobilidade, e requer transporte,
as politicas desse setor influenciam diretamente a acessibilidade e qualidade de vida
amazonica.

A lei dos portos, sancionada em 2013, tem como objetivo aumentar a
competitividade e o desenvolvimento do pais, além de ter varios enfoques
relacionados a modernizacdo e expansao portudria. Entretanto, a especificacédo e a
forma que essa medida sera regulamentada n&o fica clara, principalmente quando
considerada a Amazonia e a utlizagdo dos terminais fluviais por populacdes
tradicionais.

As crencas e os valores por meio dos quais as populagdes tradicionais da
Amazonia interagem com os rios ndo foram completamente contemplados nas
regulamentacbes exigidas nas edificacbes portuarias, pois ignoram as
peculiaridades dos ribeirinhos. As constru¢cdes portuarias voltadas aos usuarios
geram ajustes corporais, como uma grande necessidade de possuir equilibrio,
coordenacao, destreza, forca e aptidao fisica para vencer as barreiras impostas ao
acesso as embarcacdes e dentro das embarcacdes. Como mostrado por Silveira e
Bassalo (2012), as caracteristicas especificas da populacdo amazbnica na descricao
das “performances corporais” dos usuarios do porto do acai e do acesso fluvial a ilha
do Maracuja, em Belém (PA), os autores apontam como o equilibrio corporal é
gerado em funcdo da necessidade de acessar os barcos, 0s portos, as pontes, as
passarelas estreitas e os finos troncos de madeira que balancam e possuem tabuas
soltas e apodrecidas, fazendo o corpo balancar. Relatam ainda como um “saber
corporal” gerado por meio dessas experiéncias instaveis pelas praticas corporais
culturais esta relacionado ao espaco amazénico. H4 grandes discrepancias nos
acessos as embarcacdes e nos terminais, o que torna o equilibrio corporal um fator
fundamental no deslocamento via fluvial na Amazénia, visto que o corpo do usuario
€ 0 responsavel pela adaptacdo das mais diversas modificagbes ao longo dos

percursos.
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A qualidade no uso dos servigos dos terminais de passageiros na Amazonia,
incluindo a acessibilidade como uma forma facilitadora de transpor obstaculos, tem
impacto direto na qualidade de vida das populagfes tradicionais, fato demonstrado,
inclusive, pela Organizacdo Mundial de Saude (OMS), que relaciona a qualidade de
vida e a manutencdo da saude considerando a variabilidade cultural dentro de
diferentes populacfes e paises. A qualidade de vida, de acordo com a definicdo da
OMS é a “percepcgao individual no contexto do sistema cultural e de valores em que
vive e se relaciona dentro de seus objetivos, expectativas, padrbes e preocupagdes”,
e é delimitado por meio da saude fisica do individuo, do estado psicoldgico, do nivel
de independéncia, nas relacdes sociais, crencas e seu relacionamento com o
aspecto ambiental (WHOQOL, 1997).

A qualidade de vida permeia multiplos aspectos, envolvendo questdes sociais,
de saude e econbmicas, além de aspectos filoséficos que valorizam a percepcgao
individual (boa ou ruim) (ALMEIDA; GUTIERREZ; MARQUES, 2012). Gomez e
Minayo (2012) acrescentam uma abordagem ecossistémica ao conceito de
gualidade de vida que é avaliado qualitativamente a partir de uma perspectiva que
une o sentimento de bem-estar, 0s meios e a disponibilidade para alcancar esse
bem-estar a partir do meio em que se vive.

O bem-estar ou a qualidade de vida da populacdo amazobnica, avaliado a
partir da qualidade de acesso ao transporte hidroviario, pode ser feito dentro de
varios enfoques. Portanto, avaliando a qualidade dos terminais de transporte
hidroviarios que os ribeirinhos usufruem, pode-se apontar uma das formas de
estabelecer a mobilidade necessaria para as trocas econdémicas, politicas, sociais e
culturais. E o interesse na pesquisa ocorreu devido ao questionamento e a
observacdo em relacdo a movimentacdo dos deficientes fisicos na Amazbnia, e o
guéo dificil seria para um cadeirante cruzar as barreiras arquitetbnicas para fazer
uso de seu direito civil que é de livre acesso. E como acesso tem relacéo direta com
mobilidade, o mesmo estaria impedido de exercer seu direito de ir e vir, foi
observado assim a pouca ou ausente preocupacdo em facilitar o acesso para
gualquer usuario do sistema de transporte fluvial na Amazoénia. Quando se da um
enfoque mais abrangente as principais vias de comunicac¢ao intermunicipais e inter-

regionais locais, sendo o rio o maior promotor de acesso, constata-se empiricamente
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o total descaso das instituicoes de gerar um acesso facilitado aos atores envolvidos
no sistema, ficando a cargo do famoso “jeitinho brasileiro” em promover o acesso a
transporte nas hidrovias, com terminais de passageiros sem fiscalizacOes,
regulacdes e politicas publicas, incapazes de atender a demanda populacional.

E como na Amazénia a interacdo ambiental, as rela¢des sociais e o nivel de
independéncia surgem mediante a utilizacdo dos rios, fica notéria a relacéo direta e
indispensavel para a saude e qualidade de vida das populacdes tradicionais com 0s
terminais de passageiros que sdo organizados por meio de politicas publicas
destinadas ao setor. Assim, diante deste contexto, a pergunta que orientou esta tese
foi: Como a qualidade de vida de comunidades tradicionais que utilizam o transporte
fluvial na Amazbnia é tratada na acessibilidade de terminais hidroviarios de
passageiros e pelas politicas publicas?

Como objetivo geral, a pesquisa se prop0s a descrever as politicas publicas e
a acessibilidade do transporte fluvial na Amazbnia como responsaveis pela
gualidade de vida da populacdo tradicional na Amazbnia. Como objetivos
especificos foi proposto avaliar a acessibilidade aos terminais hidroviarios de
Santarém e Oriximing; identificar a acessibilidade e a qualidade de vida dos usuarios
do transporte hidroviario na Amazoénia; e descrever as politicas publicas usadas no
setor hidroviéario local por meio de dados secundarios.

A metodologia utilizada para a realizacdo da pesquisa foi a analise de dados
secundarios e a pesquisa de campo. Os dados secundarios foram utilizados para
descrever e conhecer o objeto de estudo e mensurar a atuacao de politicas publicas
direcionadas a este. A pesquisa de campo teve como objetivo avaliar como o
principal envolvido no objeto de pesquisa esta inserido no contexto geogréfico,
econdmico, cultural e politico, ja que Barros e Lehfeld (2013, p. 75) relatam que “o
investigador na pesquisa de campo assume o papel de observador e explorador,
coletando e diretamente os dados no local (campo) em que se deram ou surgiram 0s
fendmenos”. Esses dados foram posteriormente examinados e analisados. Como a
pesquisa buscou analisar a qualidade de vida da populacdo amazénica por meio de
avaliacdo da acessibilidade existente nos terminais hidroviarios de passageiros e
das politicas publicas geradas a partir das decisdes com a nova lei dos portos para o

transporte, foi usada a pesquisa de campo no transporte hidroviério entre as cidades
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de Oriximin& e Santarém. A escolha é justificada pelo percurso entre essas cidades
ser exclusivo pelos rios, e as duas cidades tém grande importancia econdmica,
politica e cultural, sendo o transporte hidroviario indispensavel & mobilidade regional.
A utilizacdo da amostra de dois terminais foi feita pela representatividade do baixo
amazonas no transporte de cargas feito por grandes empresas de transporte de
graos no local e o uso exclusivo de embarcacdes para o deslocamento entre as
regides investigadas, como uma realidade comum na Amazébnia, além da cidade de
Santarém ser a intermediéria entre muitos outros locais e ainda assim possuir uma
infraestrutura deficitaria na acessibilidade ao transporte hidroviario de passageiros.
Assim, foram escolhidos os terminais hidroviarios de passageiros em Oriximind e em
Santarém, sendo que em Santarém o embarque para Oriximina pode ser feito em
dois terminais diferentes, o terminal Tapajos e a area portuaria de Santarém.

Essa metodologia incluiu as entrevistas abertas e a observacdo do
examinador dos terminais com questionario avaliativo proposto pela ANTAQ (2013)
e pela ABNT (2012). Segundo Fachin (2003, p. 35), “0 método observacional
fundamenta-se em procedimentos de natureza sensorial, como produto do processo
em que se empenha o pesquisador no mundo dos fenébmenos empiricos”. Os
registros de conversas e arquivo fotografico da regido e dos terminais serviram a
pesquisa. Os questionarios de observacdo (Anexos A e B) avaliaram a
acessibilidade de espera e de transferéncia do solo ao meio de circulacéo, no caso,
0 barco ou a lancha e séo descritos na analise dos dados. As entrevistas (Apéndice
A) foram abertas, deixando os entrevistados se manifestarem a partir de suas
experiéncias a respeito do transporte, em que contaram suas vivéncias pessoais e
foram resumidas na pesquisa.

Resumidamente, a metodologia usada na pesquisa envolveu quatro etapas. A
primeira foi o levantamento bibliografico relacionado com o tema e selecdo da
literatura utilizada na pesquisa com objetivo de construir um arcabouco teérico com
énfase na caracterizacdo das comunidades tradicionais que utilizam o transporte
hidroviario; a formacdo das cidades na Amazbdnia como impulsionadoras da
necessidade do setor; a caracterizacdo da qualidade de vida das populacdes por
meio de suas vivéncias; a descricdo dos sistemas de transporte e as politicas de

transporte na Amazbnia. Os autores utilizados para a caracterizagcdo das
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comunidades tradicionais foram Bourdieu (2011), Mauss (1979), Castro (1997),
Diegues (1997), Acevedo Marin e Castro (1998), Diegues e Arruda (2001), Furtado
(2009) Leroi-Gourhan (1977). O arcabouco tedrico para descrever a formacdo das
cidades na Amazonia teve o apoio de autores como Loureiro (1992), Benchimol
(1992), Acevedo Marin e Castro (1997), Diegues (2000), Castro (1997), Trindade-
Junior (2012), Lopes e Coelho (2003), Manicoba (2006) e Costa (1992). Os sistemas
de transporte e as politicas de transporte contaram com o0 uso de pensamentos de
Vasconcellos (2000, 2001), Gomide (2006), Tobias (2005), Keedi (2007), Gondim
(2001), Nazaré (2001), ANTAQ (2013) e Mancuso (2004).

A segunda etapa consistiu na pesquisa de campo. Foram feitas trés visitas as
cidades de Santarém e Oriximina, cada uma com duracdo aproximada de uma
semana. A primeira visita foi de observacéo para a escolha de objeto de estudo; na
segunda foram feitas as primeiras entrevistas, imagens fotograficas e observacoes;
e na terceira viagem, foram finalizadas as entrevistas, analises dos terminais e as
fotografias. A terceira etapa da pesquisa foi o levantamento, armazenamento,
analise e composicdo de notas taquigraficas na aprovacao da nova lei dos portos e
suas repercussodes politicas geradas. A Ultima etapa da pesquisa foi a analise dos
dados coletados, a luz do arcabouco tedrico apresentado, com a interpretacdo e
discussdo. Nesta etapa foi testada a hipotese do transporte na Amazbnia ser
responsavel pela qualidade de vida da populacdo local. A pesquisa ndo envolveu
guaisquer riscos aos participantes.

O trabalho esta dividido em sete capitulos. A primeira parte da tese consiste
na introducdo; o segundo capitulo contempla os usuarios dos terminais de
passageiros; o terceiro capitulo analisa como surgiram as cidades na Amazonia; o
guarto aponta a descricdo da qualidade de vida nas populacbes amazbnicas
relacionando com o transporte; no quinto capitulo sdo descritos os sistemas de
transporte, com enfoque no hidroviario; no sexto capitulo, sdo abordadas as politicas
publicas de transporte na Amazbnia e como o0s lobbies politicos influenciam as
decisdes politicas e a tese é finalizada com as consideracdes finais e as referéncias

bibliograficas.
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2 OS USUARIOS DOS TERMINAIS DE PASSAGEIROS NA AMAZONIA

2.1 Os ribeirinhos: conceituacao

Na Amazonia se utiliza a denominacédo de ribeirinhos para as populacdes
tradicionais que usufruem dos rios como principal fonte de acesso e trocas, porém
essa descricdo € muito simplificada e ndo condiz com a magnitude desse grupo
social composto de muitas particularidades. A explicacdo da especificidade de
“‘denominacdes” para grupos especificos ja vem sido discutida por antrop6logos e
socidlogos ha muitos anos. E considerando as caracteristicas especificas dessa
populacdo nos terminais de passageiros na AmazOnia é necessario a sua
identificacdo cultural, regional e particular.

Ao serem considerados 0s espacos sociais, espacos simbdlicos ou de classes
sociais como um mecanismo de correlagdo entre sociedades, Bourdieu (2011)
relacionou a necessidade de aprofundamento nas particularidades da realidade
empirica e historica situada e datada, atribuindo prioridade as particularidades de
historias coletivas diferentes, e indicando as diferencas reais que separam tanto as
estruturas quanto as disposi¢cdes (o0 habitus) para poder investigar e inferir a respeito
de um grupo especifico. Assim, 0 conhecimento e a delimitacdo em grupos sociais
S80 necessarios.

Existem muitas descricbes sobre as sociedades, 0S grupos sociais e as
civilizagcbes, mas com muitos pontos em comum. E abordada a seguir uma
conceituacdo, a partir de Mauss (1979), que escreveu sobre as “Civilizacdes: com
seus elementos e formas” e apontou que a maioria de autores relacionam as
civilizacdes ao encadeamento cronolégico e geografico das sociedades, mas se
utiliza do autor Adolf Bastian como o responsavel pela descricdo mais utilizada pelos
cientistas, cujos trés principios contemplam a ideia elementar, o setor geogréfico e a
migracdo. A ideia elementar se caracteriza pelo traco cultural existente entre os
grupos que tém um espirito coletivo e dividem o0os mesmos anseios; 0 setor
geografico contempla as semelhancas de fatos, por linguas irmas; e a migracdo € a
transformacgao e absorcédo de elementos por mistura de povos. O autor diferenciou

os fendmenos de civilizagdo dos fendmenos sociais, em que afirma que os
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fenbmenos de civilizacdo sado, por definicdo, fenbmenos sociais sendo especificos
de uma sociedade e responsaveis pela sua individualizacédo e isolamento, porém os
fenbmenos sociais devem ser estudados a parte para ndo se cometer erros, pois
todos tém uma caracteristica importante, a de serem comum a uma parte da
sociedade e inclusos em sua histéria definindo assim os fendémenos de civilizagdo.

Lakatos (1997) corrobora ao definir que sem 0s grupos sociais nao seria
possivel compreender a evolugéo da sociedade e que sédo unidades fundamentais e
elementares formadas a partir da coletividade de pessoas que desempenham papéis
reciprocos, segundo determinadas normas, interesses e valores sociais visando o
mesmo objetivo, porém as caracteristicas desses grupos compreendem a
identificacdo por seus membros e pelos de fora, a estrutura social, papéis
individuais, relacdes reciprocas, normas comportamentais, interesse e valores
comuns, finalidade social e permanéncia. Somam-se as influéncias sobre os
individuos dentro de um mesmo grupo que determinam atitudes, formam opinides,
fornecem um “meio” de conhecer a realidade, e ajudam a formar uma perspectiva de
vida. As influéncias citadas acima pelo autor entre 0s participantes poderiam ser
justificadas pelo poder simbdlico descrito por Bourdieu (2012) que faz agrupar
pessoas em um mesmo grupo social.

Ao inferir sobre os fendmenos sociais e avaliar os dialetos, a constituicdo, o
costume religioso ou estético e a moda, pode-se concluir a existéncia de uma forca
simbolica na delimitacdo da sociedade e de grupos. Faz-se uma analogia ao poder
simbolico, em que Bourdieu (2012) descreve sistemas simbdélicos como instrumentos
de conhecimento e de comunicacao, estruturando o sentido imediato do mundo ao
atribuir as relacdes sociais e € capaz de diferenciar os proprios grupos dentro de um
universo. O poder simbdlico que norteia a forma de se posicionar no grupo a que o
individuo pertence, e esse simbolismo sédo os fenbmenos sociais que delimitam uma
sociedade ou civilizagao.

Como os fenbmenos sociais que imprimem caracteristicas Unicas a uma
determinada sociedade, muitas vezes sao encontrados a partir das caracteristicas
citadas com os dialetos, a constituicdo, o costume religioso ou estético, e a moda;
enquanto os “fendmenos de civilizagdo” sao gerados a partir de fendmenos sociais

com caracteristicas de similaridade a um nimero maior ou menor da sociedade e a
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um passado mais ou menos distante dessas sociedades, que podem ser divididos
conforme o tempo e o lugar e se transmitem de grupo a grupo, de geracao a
geragcdo e sao conceituados como: “aqueles fendmenos sociais comuns a varias
sociedades mais ou menos proximas” (MAUSS, 1979, p. 186).

Mauss (1979, p. 186-187) propde como definicdo de civilizacao:

E um conjunto suficientemente grande e numeroso de fenémenos de
civilizagdo, os quais devem ser suficientemente importantes, tanto
pela quantidade como pela qualidade; é também um conjunto
bastante vasto de sociedades que os apresentam; em outras
palavras: um conjunto suficientemente grande e suficientemente
caracteristico para que possa significar, evocar uma familia de
sociedade.

A civilizacao descrita por Durkheim e Mauss (2013) aponta a existéncia de
sistemas complexos e solidarios, localizaveis no tempo e no espaco e constituidos
de uma espécie de meio ambiente moral por meio da atuacdo de suas
particularidades e de organismos sociais dominando a vida coletiva de cada povo,
em resumo, é responsavel por exprimir uma vida coletiva de um género especial.
Um dos exemplos apontados € a linguistica, que agrupa as sociedades em familias
de povos que estdo ou estiveram em relagdo com 0S outros ou que sairam de uma
mesma origem refletindo nas instituicbes geradas por elas. Roué (1997) aponta o
valor simbdlico da lingua para uma sociedade como responsavel por determinar seu
préprio carater perceptual, com uma grande riqueza e complexidade de vocabulario.
Ao utilizar o mesmo exemplo de linguistica na identificacdo de uma sociedade, as
populacdes tradicionais na Amazodnia ou os ribeirinhos, denominam de forma Gnica e
especifica seus materiais de uso comum, como a nomeacdo de embarcacdes
pequenas que variam pelo tamanho, pelo material com que séo feitos, 0 uso e a
forca do motor, como “rabeta”, “catraia”’, “p6-p6-pd” e outras que encontram um
significado aos que deles utilizam. Este fato é confirmado por Castro (1997), que
relata que os sistemas classificatérios das populagdes tradicionais sdo obtidos pelo
vocabulario e termos usados na vivéncia e na adaptacdo aos ecossistemas.

As trocas sociais geradas pelos dialetos também ocorrem a partir de
costumes. A formacédo de instituicdes e costume religiosos peculiares ao local e de

origem comum, perpassada ao longo dos tempos, também aparece como uma
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caracteristica dos ribeirinhos que os transforma em grupo. Como exemplo, a figura
do padre, ou hoje também do pastor, como o dono do conhecimento e da instru¢cao
para as tomadas de decisdes; assim como a aproximagao social e o lazer que
ocorrem em festejos religiosos e por meio das “conversas” na frente do rio. Os
mirantes, 0s cais, 0s trapiches e as pracas sempre margeados pelos rios, podendo
ter também outras denominagdes, funcionam como um ponto central de encontro
para os ribeirinhos que a partir desse local desenvolvem suas trocas impulsionadas
por costumes perpassados por geragoes.

Com isso, pode-se abordar os grupos ou classes sociais no espaco social a
partir de uma distribuicdo dos grupos em funcdo de sua diferenciacdo de capital
econdmico e o capital cultural. Cada espaco social de posi¢cdes corresponderia a
uma classe vinculada por afinidade de estilos, ou seja, de gostos (habitus)
produzidos por condicionamentos sociais com valores simbolicos. E apontado que a
proximidade no espaco social € o que agrupa a sociedade em classes sociais
gerando as praticas culturais, de consumo, de opinides politicas etc.; e esta
organizada em trés dimensdes fundamentais distribuidas pelo volume global de
capital, a estrutura desse capital e com a evolucdo desse capital (BOURDIEU,
2011). Dividindo a populacdo que vive na Amazonia, pode-se, de forma comparativa,
distribui-la em um espaco social especifico para os ribeirinhos quando comparada
aos moradores amazoénicos das grandes metropoles, pois possuem habitus, capital
econdmico e cultural diferenciados, ou seja, a divisdo por categorias sociais de
percepcao, principios de visdo e de divisdo, diferencas nas praticas, nos bens
possuidos e nas opinides expressas. Diegues (1997), ao escrever a forma de
utilizacdo da Amazébnia, diferencia as populacdes por meio de seus interesses e
saberes, em que classifica as populacbes em urbano-industriais e tradicionais a
partir do uso da terra, na qual a populacao tradicional a utiliza de forma coletiva
como um direito sagrado onde viveram seus antepassados que lhes fornece os
meios de subsisténcia, os meios de trabalho e producédo e os meios de produzir 0s
aspectos materiais das relacfes sociais, enquanto as populacdes urbano-industriais
compreendem 0 uso da terra como privado, os dividindo assim em dois grupos

diversos.
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Porém, mesmo a categorizacdo em grupos deve ser cuidadosamente
descrita. Popper (2013) descreve como enunciados “especificos” ou “singulares” os
gue dizem respeito apenas a certas regides finitas do espaco e do tempo e
diferencia os conceitos universais e individuais, em que os enunciados singulares da
ciéncia aparecem, frequentemente, em coordenadas espaco-temporais podendo ser
conceitos de classes, enquanto os enunciados universais remetem ao todo. Dentro
da abordagem de Popper, os ribeirinhos se inserem num enunciado especifico ou
singular, j& que se categorizam num padrdo especifico e Unico dentro de uma
coordenada espaco-temporal, incluindo assim, as caracteristicas sazonais de
organizagao.

Um exemplo pratico que pode ser usado comparativamente aos ribeirinhos,
guardando suas devidas proporcOes, foi a descricdo das variagcbes sazonais das
sociedades esquimoés feita por Mauss (2003), que aponta como um campo de
estudo privilegiado ja que aléem de ser uma populacdo geograficamente
determinada, sofre ao longo do ano grandes modificacbes conforme as estacdes,
modificando a maneira como os homens se agrupam, a forma de suas casas, a
natureza de suas instituicbes e aponta que afeta os diferente modos de atividades
coletivas. Assim como 0s esquimas, os ribeirinhos sdo essencialmente um povo que
vive a margem d’agua, e para ambos, a forma de interacdo com sua moradia se
modifica sazonalmente de acordo com a cultura local e as necessidades sazonais.
Para os esquimaos, a habitacdo no verdo € feita em uma construcdo mais simples
composta de varas em formato de cone que ndo comporta divisorias para isolar a
familia de seus eventuais hospedes, dormindo todos em um mesmo ambiente,
chamada de tenda, como observada na Figura 1, enquanto que a habitacdo no
inverno € chamada de casa e possui trés elementos essenciais; um corredor que
comeca no exterior e vem desembocar no interior por uma entrada subterranea; um
banco com lugares para lampadas e divisorias que determinam o compartilhamento
de ambiente, muito conhecido como iglu. Essas diferencas habitacionais ocorreram
por meio de um desenvolvimento histérico provavelmente muito longo e de

migracdes de extraordinaria amplitude, como observado na Figura 2.
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Figura 1 - Tenda esquimo.

Fonte: Guia Geogréafico Artico.

Figura 2 - Iglus (igloo), abrigos construidos com neve pelos esquimés.

Fonte: Guia Geograéfico Artico.

Porém, para o ribeirinho, a sazonalidade ocorre com a cheia e a seca do rio,
modificando as habitagbes das pessoas que vivem nas proximidades dos rios em
gue o volume e a altura das aguas se modificam. Resumidamente, as habitacdes
podem se localizar em terrenos que nao sao alagados com o aumento de volume de
agua e assim néo “invade” o limite da casa, sendo denominada pela populagéo local
como casas em “terra firme”, esses s&o 0s terrenos que abrigam 0s animais que sao
transportados com a cheia. Porém, as casas localizadas em terrenos que sao
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submersos durante a cheia, sédo feitas de “palafitas”, ou seja, casas em cima de
estruturas de madeira sem tocar o chao, e 0 acesso aos rios ou ao solo, quando em
época de seca, € feito por escadas ou terminais flutuantes privados, como

observado nas Fotografias 1 e 2.

Fotografia 1 - Casa de palafita.

Fonte: Autora (2014).

Fotografia 2 - Vista de uma casa de palafita do caminho ao solo ou rio.

Fonte: Autora (2014).
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Existem também algumas casas flutuantes que sdo usadas quando a altura
da &gua excede o limite esperado, a flutuabilidade é feita por estruturas
hermeticamente fechadas com ar dentro que sdo colocadas por baixo do chéo de
madeira das casas e podem ter grande variedade de materiais e formatos, porém na
maioria das vezes reutilizam-se garrafas plasticas em casas ou terminais flutuantes
menores como observado na Fotografia 3 que mostra um flutuante como terminal de
embarque e desembarque de embarcacdes. Contudo, podem possuir estruturas
diferenciadas, como na Fotografia 4 que mostra dois tubos de aluminio apoiando a
casa. Essas casas flutuantes podem ser deslocadas ao longo dos rios, podendo ser
recolocada em um local de “terra firme” e servem como terminais de embarque e
desembarque, comprovando sustentabilidade por meio de conhecimentos
acumulados que perpassam as geracdoes nas escolhas feitas pelos ribeirinhos.
Acevedo Marin e Castro (1998) contribuem ao descrever as relacdes
socioambientais de comunidades ribeirinhas:

A ordem da natureza é interpretada seguramente sem o rigor de um
conhecimento produzido pela ciéncia, mas gerador de um saber

pratico eficiente em relacdo ao seu modo de produzir e viver.
(ACEVEDO MARIN; CASTRO, 1998, p. 169).

Fotografia 3 - Casa flutuante feita com garrafa PET.

S N eSS
~

Fonte: Autora (2014).
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Fotografia 4 - Casa flutuante feita com estrutura de aluminio.

Fonte: Autora (2014).

Além de modificar a forma de habitacdo, a sazonalidade, descrita a partir das
aguas, também contribui nas variadas atividades produtivas agro-extrativista.
Scherer (2004) descreve os modos de vida dos ribeirinhos a partir de dois
ecossistemas, as terras de varzeas, sujeitas a inundacdes nas cheias e as terras
firmes, que ndo inundam com as mudancas sazonais e servem de apoio. Assim
estes sdo chamados de povos das aguas, por viverem em funcdo das mudancas
sazonais que regulam suas atividades; viverem em pequenas comunidades
préximas aos rios em casas de palafita; usarem a terra para a agricultura familiar e o
extrativismo de produtos regionais e o rio como principal fonte proteica, no entanto, o
excedente é vendido e compra-se carne bovina.

Ao estudarem a populacdo negra nas margens do rio Trombetas, Acevedo
Marin e Castro (1998) descreveram as atividades produtivas e sua maneira de
realiza-las a partir de uma divisdo entre verdo e inverno, equivalente
respectivamente a “seca” e “cheia” dos rios. No inverno aumenta a coleta da
castanha e a caca € priorizada por estar mais gorda, enquanto que na época do
verdo, o trabalho na roca é intensificado e o peixe é mais consumido. As autoras
também relacionaram a sazonalidade a partir do volume d'agua com as

manifestacbes sociais, capaz de promover a organizacdo do calendario anual de
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festas e religiosidades, de manifesta¢cdes politicas, de maior ou menor integracao
nas relacdes familiares.

Paiola e Tomanik (2002) apontam, por meio de suas entrevistas com
pescadores, que as populacbes tradicionais se identificam nao sé pelas
caracteristicas descritas por Diegues (1996) como, por exemplo, apego ao estilo
livre de vida, dependéncia e conhecimento aprofundado em relacdo aos ciclos
naturais, importancia dada a unidade familiar, reduzida acumulacdo de capital,
utilizacdo de tecnologias simples e fraco poder politico, mas também por serem
descendentes e herdeiros de populacéo e cultura tradicionais.

Ndo se deve esquecer que mesmo dentro do conceito de populacdes
tradicionais encontramos as particularidades de etnias, costumes, manejo da terra e
do rio e outras formas de interacdo com o ambiente. No entanto, a tradicdo indigena
por meio de técnicas e estratégias de manejo foi a primeira fonte cultural das
populacdes tradicionais e originou a descoberta de alimentos e matérias-primas
importantes usados ainda hoje por todos, como a batata, a mandioca, o milho, a
borracha, o guarana etc., o que demonstra que os indios sdo responsaveis pelo
saber primitivo na América, porém ainda ndo muito valorizado pela populacéo
urbano-industrial (LIMA; PEREIRA, 2007).

Diegues e Arruda (2001) consideram as populacfes tradicionais como
indigena e nao indigena, porém algumas nao indigenas (caicara, ribeirinho
amazonico, sertanejo) receberam forte influéncia indigena observada na heranca
dos termos regionais e nas tecnologias patrimoniais de preparacdo de alimento,
ceramica e técnicas de construcao de instrumentos de caca e pesca. As populacdes
tradicionais ndo indigenas foram ordenadas de acordo com “areas -culturais”,
diferenciando-as em: acorianos, babuaceiros, caboclos/ribeirinhos amazonicos,
caicaras, caipiras/sitiantes, campeiros (pastoreio), jangadeiro, pantaneiro,
pescadores artesanais, praieiros, quilombolas, sertanejos/vaqueiros e varjeiros
(ribeirinhos ndo amazoénicos).

A definicdo de populacdes tradicionais ndo indigenas da Amazbnia €
caracterizada pelas atividades extrativistas aquéticas ou florestais terrestres. O
caboclo/ribeirinho amazénico é extrativista, mas vive da pesca nas varzeas e nas

beiras de igarapés, igapos, lagos e rios e sua vida é regulada pelos ciclos da agua
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modificando as atividades de extrativismo vegetal, agricultura e pesca. O modo de
producdo agricola é familiar, vendendo o excedente e trocando com os vizinhos; se
utilizam de seus conhecimentos sobre a varzea na colheita de produtos alimenticios,
como mandioca, frutas e ervas medicinais; na floresta extraem o latex e a castanha-
do-para; criam pequenos animais domésticos e possuem poucas cabecas de gado;
moram em casas de madeira construidas em palafita; a pesca é importante fonte de
proteina e renda; e a crenca em diversos seres sobrenaturais tem influéncia sobre a
caca e a pesca (DIEGUES; ARRUDA, 2001).

A diferenciacdo da forma de interagir com o meio € entdo um dos meios de
identificar os ribeirinhos que sdo um dos atores amazonicos inclusos no grupo de
populacdes tradicionais. Para isso, comecaram os estudos dos saberes da natureza
das populacdes locais ou indigenas a partir de 1970, na perspectiva de valorizar
esses saberes para gerir recursos haturais, com enfoque na preservacao do
ecossistema e biodiversidades, reconhecendo na esfera cientifica e politica o direito
do povo de dispor deles mesmos (CASTRO, 1997; DIEGUES, 1997; PAIOLA;
TOMANIK, 2002; ROUE, 1997). Diegues acrescenta que a exploracdo dos recursos
naturais pelas populagcbes tradicionais ocorre mediante as rela¢cdes sociais, suas
racionalidades intencionais, seus objetivos de producdo material e social por meio
de representacdes simbdlicas.

Furtado (2009) aponta a necessidade de valorizacdo do ser humano em sua
diversidade sociocultural e adaptativa e seu trabalho tem enfoque na relacdo dos
pescadores com 0s rios que envolvem valores, concepcgdes, interesses e objetivos
sobre os patrimbnios naturais carregados de significado, pois além de ser fonte de
alimento e provisdo de agua, tém os significados que extrapolam a natureza material
e quase sempre € invisivel ao senso comum. E exemplifica ao descrever a crenca
da “cobra grande”, habitando as margens dos lagos do Médio Amazonas, que
persegue quem encontra nos dias que vem a superficie, dando os sinais pela
natureza como dias de lua cheia e com estrondos de passaros e animais, sendo
uma vivéncia o fato de ndo pescar nesses dias como forma de resguardar suas
vidas, fazendo do mito uma pratica de atitudes do cotidiano da vida.

Diegues (1997) relata que em sociedades primitivas e tradicionais existe uma

simbiose entre o ser humano e a natureza, marcada por mitos ancestrais e
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religiosos, sendo necessario analisar o sistema de representacdes que 0 grupo e 0s
individuos fazem de seu ambiente e que exercem com a natureza as trés funcdes do
conhecimento pela representacao, organizacgao e legitimacao nas relacdes entre si e
entre a natureza. Diegues (2000) propde o reconhecimento da existéncia de um
conhecimento das populagbes tradicionais, igualmente racional ao conhecimento
cientifico da ciéncia moderna, capaz de compreender e conservar a biodiversidade
por meio do manejo sustentavel.

O saber técnico-cientifico ndo pode “desqualificar e desvalorizar todos os
outros saberes e praticas”, haja vista que os grupos humanos, ao desempenharem
suas atividades produtivas misturam formas materiais e simbdlicas por meio de
aspectos visiveis e invisiveis, bem como as populacdes tradicionais que reinem os
elementos técnicos com o simbdlico, por intermédio do magico e dos rituais
(CASTRO, 1997).

Para as popula¢des tradicionais na Amazonia, o0 rio sempre € o gerador das
relaces sociais, seja por saberes tradicionais, por manejo, por contato e troca, entre
outros, 0 que demonstra a necessidade indispensavel da facilitacdo de acesso aos

rios.

2.2 O ribeirinho no uso de seu corpo como um instrumento de acessibilidade

Como explanado na descricdo dos ribeirinhos, os rios na Amazbnia sao
responsaveis pelas relagcbes sociais, culturais e ambientais das populacbes
tradicionais locais, porém € importante delimitar como o individuo, por meio de sua
corporeidade, faz uso dessa interface com os rios.

O comportamento gestual corporal vem sendo estudado ao longo dos anos e,
inicialmente, foi descrito por Darwin como uma aptiddo hereditaria. Anos depois,
Wundt descreveu como a manifestacdo das emocgdes delimitam comportamentos
corporais, enquanto Birdwhistell delimitou a partir da intensidade, amplitude e
rapidez a “qualidade” desses movimentos, porém todos os primeiros autores que
descreveram 0s movimentos e gestuais corporais convergiram na afirmativa de

serem exclusivamente naturalistas (GUIRAUD, 2001).
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No entanto, o corpo é uma forma perceptivel de todas as manifestacdes
humanas, possui uma linguagem fisica que se expressa socialmente e identifica a
identidade pessoal e social por meio da forma em que se comporta, podendo ser via
vestuario, maquiagem, marcas caracteristicas de um grupo como o tipo escolhido de
barba, bigode e penteado (BOURDIEU, 1977) e também na forma de desempenhar
um ato comum que o individualiza como um grupo, exemplificado no ritmo diferente
de execucdo na marcha de britanicos e franceses (MAUSS, 2003). O gestual do
corpo pode caracterizar o individuo dentro de uma classe econdmica ou social, ja
gue o habitus apontado por Bourdieu (2011) € uma caracteristica de gostos e
afinidades que diferencia os grupos ou classes sociais e pode estar relacionado a
visdo politica, ao esporte escolhido e a forma de fazé-lo. Mauss (2003) corrobora ao

descrever os “habitos” ou habitus como:

Esses ‘habitos’ variam ndo simplesmente com os individuos e suas
imitagOes, variam sobretudo com as sociedades, as educacoes, as
conveniéncias e as modas, os prestigios. E preciso ver técnicas e a
obra da razéo prética coletiva e individual (MAUSS, 2003, p. 404).

Entdo, o corpo é um fenbmeno histérico como descrito por Santaella (2004)
em que aparece como resultado da histdria cultural, cientifica e técnica particular,
onde as habilidades de movimentos funcionais como andar, nadar e outros, séo
conquistas técnicas e nao naturais.

Mauss (2003) relata que as técnicas que o homem se utiliza da corporeidade
para realizar algum movimento tém sua forma especifica e essas habilidades ou
habitos sdo caracteristicas de cada sociedade e podem sofrer modificacGes lentas
ao longo de geracdes. Um exemplo apontado pelo autor é a técnica do nado
aprendida e modificada na geracdo seguinte, em que a técnica consistia em
aprender a nadar antes de mergulhar e os olhos s6 poderiam abrir quando
submerso, as bracadas eram feitas com a cabeca fora d’ agua e com o costume de
engolir e cuspir agua como barcos a vapor; hoje, a técnica ensinada e aplicada ao
nado é inversa, inicialmente adapta-se a crianca a ficar dentro d"agua de olhos
abertos para posterior aprendizado da técnica do nado e os diferentes tipos de nado
crawl ndo mantém a cabeca fora d’ 4gua e ndo estimulam o costume de engolir e

cuspir agua.
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Porém, ao avaliar a técnica corporal € necessario compreender 0 movimento
corporal por meio das sensacoes e percepc¢des impostas pelo meio ambiente. Hamill
e Knutzen (2008) descrevem o movimento como 0 modo que interagimos com Nosso
ambiente envolvendo a mudanca de lugar, posicdo ou postura com relacdo a algum
ponto do ambiente. Ja ao processo inicial entre organismo e 0 meio ambiente, ao
detectar e codificar a energia ambiental por meio da emisséo de luz, presséo, calor e
outros, da-se o nome de sensacdo; enquanto a percepcao refere-se a interacdo dos
processos psicolégicos nos quais relagdes, contexto, significado, julgamento,
experiéncias passadas e memoéria se somam e modificam a forma de sentir
(SCHIFFMAN, 2005). De forma simplificada podemos concluir que o movimento € a
soma do deslocamento de acordo com a sensacdo e a percepcao identificadas
individualmente por meio de somas de experiéncias fisicas, sociais e culturais.

Santaella (2004) aponta a percepcdo como a capacidade do cérebro de
decodificar, interpretar, organizar e processar uma mesma informagdo por meio de
sistemas perceptivos de origem externa, de origem interna e por meio dos
movimentos, denominados respectivamente, de sentidos exteroceptores (olho,
ouvido, pele, nariz e boca), interoceptores (terminacdes nervosas nos Orgaos
sensoriais) e proprioceptores (musculos, articulacdes e ouvido médio).

No entanto, a percepcdo se relaciona com os diferentes fatores que
envolveram o crescimento de criangas e adolescentes, visto que as transformacgdes
corporais variam ao longo do tempo, conforme a etapa da vida, o sexo e as
experiéncias vivenciadas, influenciando o processo de aprendizado e
potencializando a utilizacdo de suas aptiddes (GUEDES; GUEDES, 1997; MAUSS,
2003). Pujade-Renaud (1990) corrobora ao descrever a técnica corporal como um
cbédigo sociocultural, responsavel pela comunicacdo, educacdo psicomotora,
afinamento da coordenacéo, ou da estruturacao espaco-temporal.

As aptiddes de um determinado grupo em desempenhar um mesmo ato motor
com maior “eficiéncia” e “destreza” séo justificadas pela maior experiéncia em se
submeter ao mesmo estimulo.

Entdo, a técnica corporal estd pautada entre o0 mecanico e o fisico (teoria
anatdmica e fisiolégica), psicoldgico e sociolégico, sendo o ponto espaco temporal

fundamental na aquisicdo de especificidades de técnicas corporais. Eles séo
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aprendidos mediante a assimilagdo de uma série de movimentos efetuados por
pessoas que sdo tidas como referéncia por meio da confianga e/ou autoridade
depositada nelas, ou seja, pela educacdo ou imitacdo prestigiosa de um gestual,
descrita por Mauss (2003) como os “habitos”.

As praticas basicas ou os habitos sdo gestos vitais ao individuo e
responsaveis por sua sobrevivéncia como um elemento social, nos quais as praticas
relacionadas com a higiene, alimentagdo, comportamento e os gestos nas relacdes
profissionais e com familiares sdo exemplos dos mesmos. Esses gestos ou
movimentos, cuja base é imutdvel, sdo organizados em cadeias de gestos
estereotipados e sua repeticdo garante a harmonia no ambiente social e permite que
ele seja psicologicamente confortdvel dentro do grupo e essa aquisicdo de
movimentacdo elementar ocorre durante a primeira parte da vida, sob o impacto
triplo de treinamento por imitacdo, tentativa e experiéncia (LEROI-GOURHAN,
1977).

No entanto, ndo se deve esquecer que 0 inicio do ato motor ocorre por meio
do comportamento reflexo e pelas reacbes posturais provocadas por fatores
externos no recém-nascido, mas vai maturando em respostas conscientes e
intencionais (SHEPHERD, 1996; BURNS; MACDONALD, 1999). O desenvolvimento
motor € influenciado pelos estimulos diferentes ao lactente determinando a
velocidade das aquisicbes motoras, influenciando o amadurecimento dos atos
motores basicos a partir da maturacdo do sistema nervoso central (SNC),
crescimento e meio ambiente (SHEPHERD, 1996).

Para a aquisicdo das habilidades motoras com o maximo de eficiéncia &
necessario o controle do equilibrio, da forca muscular, da coordenacéo, do esforco e
direcdo, do numero de repeticdes possiveis e da velocidade de execucédo, sendo
capaz de modificar os padrdes de controle, mas sempre pautadas nas experiéncias
vivenciadas (BURNS; MACDONALD, 1999). A maturacéo e o aprendizado motor sédo
descritos por Rasch (1991, p. 37) como o crescimento acompanhado de mudancas
na capacidade funcional por meio de uma sequéncia progressiva, tendo um melhor
desempenho por intermédio de técnicas corporais especificas, porém relata que “ha

uma sabedoria do corpo que suplanta o conhecimento e a analise académica”.
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Porém, sabe-se que o movimento funcional ou voluntario é formado por dois
componentes interativos: o apoio estavel e o deslocamento em direcdo ao alvo
(BURNS; MACDONALD, 1999). O apoio estavel é feito por meio dos ajustes
posturais contra a gravidade que € responséavel pelo controle da cabeca e do tronco
e mantém ou restauram o alinhamento normal, sendo que a postura faz parte de
cada movimento, e se um movimento for interrompido em qualquer estagio, ele se
torna uma postura (BOBATH, 2001). O sistema de controle postural funciona como
um sistema de correcdo e de prevencdo das perturbacdes posturais e tem trés
funcdes principais: sustentar o corpo, estabilizar as partes de sustentacédo do corpo
guando outras partes sdo movimentadas e equilibrar o corpo em sua base de
sustentacdo (ROTHWELL, 2000). Quando se relaciona esses conhecimentos as
trocas sociais geradas pelos ribeirinhos ao longo dos rios, nota-se o desempenho
guase permanente do sistema de controle postural, pois ha a necessidade de
correcao da postura quando presente numa embarcacdo devido o balangco gerado
pela embarcagéo com o rio, 0 que por si s6 gera essa readaptacéo corporal, somado
aos deslocamentos internos na embarcacdo que aumentam ainda mais a
necessidade de se sustentar, estabilizar e equilibrar o corpo.

Essa movimentacdo corporal pode ser caracterizada por meio de
deslocamento em trés tipos: retilineo (translatorio), angular (rotatorio) e curvilineo.
De acordo com a descricdo de Rasch (1991), no movimento retilineo cada particula
de um corpo se move nha mesma distancia ao longo de uma linha reta paralela ao
trajeto de todas as demais particulas; no movimento angular, as trajetérias de varias
particulas de um corpo rigido sdo descritas com referéncia a um centro de rotacéo
ou eixo; e no movimento curvilineo, o centro de rotacdo pode estar se movendo
continuamente, fazendo com que os pontos de massa adotem trajetorias irregulares.
As descricdes dos tipos de movimentos caracterizam, de forma superficial, como a
movimentacdo corporal é complexa, mas aborda os varios eixos e planos que
podem ser desempenhados, porém na maioria das vezes 0s movimentos Sao
combinados. Como no exemplo da travessia de uma ponte para entrar numa
embarcacdo, além do deslocamento para frente, deve-se dobrar mais o joelho e

levantar a perna para transpor o obstaculo de entrada, ainda pode precisar mexer
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maos e corpo para encontrar seu ponto de equilibrio e assim acaba movimentando
em Varios planos e eixos 0s segmentos corporais.

O movimento esta relacionado ao controle motor desempenhado pelo sistema
nervoso central e executado pelo sistema musculo esquelético e pode ser
modificado em sua técnica corporal a partir das experiéncias vivenciadas, o que
caracterizaria a melhor adaptacao corporal aos que vivenciam a técnica corporal de
uso dos acessos aos rios.

Ao relacionar as experiéncias fisioldgicas e sociais, 0 cérebro por meio de sua
capacidade adaptativa se utiliza de vias adaptativas por intermédio de contatos
anteriores e se adequa as novas experiéncias por aprendizado.

O sujeito € socialmente inserido na medida em que realiza suas ac¢des de
acordo com a sucessdo de momentos diarios e 0s movimentos que sao feitos
guando acordamos até a hora de dormir apenas exigem uma pequena intervengao
consciente, como o0s gestos relacionados com higiene, refeicéo, escrita, e transporte,
visto que ocorre por meio de uma interacdo do individuo e do meio ambiente
(LEROI-GOURHAN, 1977).

Como descrito na utilizagdo dos rios por populacdes tradicionais na
Amazonia, comumente sdo encontradas superficies dificeis de serem perpassadas
para a aproximacdo da embarcacdo, no entanto, as experiéncias vivenciadas pela
necessidade de seu uso rotineiro demonstra a técnica corporal empreendida pelos
seus usuarios, gerando modificacdes posturais e deslocamento com mais facilidade
de quem néo vivencia. Porém, a forma de acesso e o tipo de embarcacdo também
sao responsaveis por adaptacdes diferenciadas. Como exemplificado na Fotografia
05, o acesso a uma embarcacao privada no terminal de Oriximina na época de

varzea € feito por um caminho de terra apos descer o cais local.
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Fotografia 5 - Acesso a uma embarcacao privada no terminal
de Oriximin& (PA

Fonte: Autora (2014).

O acesso a embarcacéo é feito a partir de uma série de adaptacdes corporais,
necessitando de recrutamento de varios componentes do movimento, como a
amplitude articular, o equilibrio, a forca muscular e a coordenacgéo, porém pode ter
elementos facilitadores ou que gerem dificuldades, como a superficie, com
diferentes texturas, desniveis e apoios; a idade, as dificuldades motoras, o estado
geral de saude, a ocupacdo das maos e outros. Na Fotografia 6 observa-se,
cronologicamente, a entrada de ocupantes em uma lancha que estd no mesmo nivel
gue a superficie de um solo arenoso. Inicialmente uma crianca é carregada para a
entrada (Fotografias 6 A e B), a outra ocupante necessita colocar o pé na agua,
segurar na cobertura, dobrar o joelho com uma amplitude acima do movimento
desempenhado nas atividades funcionais (Fotografia 6C), inclinar e descarregar o
peso de seu corpo na direcdo da lancha causando a inclinacdo da mesma, o que
gera novas adaptagbes posturais nos demais ocupantes, e entdo, ela sobe o pé
contralateral na superficie, se mantendo agachada (Fotografia 6D) e engatinha até o

convés (Fotografia 6E), para assim poder entrar na mesma.
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Fotografia 6 — Movimentacao corporal na entrada de ocupantes em uma lancha
com o mesmo nivel de altura de uma superficie arenosa.

Fonte: Autora (2014).

A mesma embarcacdo, com uma superficie de acesso diferente modifica as
formas de adaptacdes posturais dos ocupantes, como se pode notar na Fotografia 7
gue a superficie em madeira, com o nivel mais alto em relacdo a embarcacao,
facilita a entrada na lancha, a ocupante necessita de uma amplitude menor de flexao
de joelho (Fotografia 7B), e 0 agachamento é feito apenas com o intuito de entrar no
convés da embarcagdo e ndo como uma sobrecarga articular e muscular na
movimentacgdo de entrada, necessitando de menor recrutamento do controle postural
pela menor dificuldade, como observado pela possibilidade de fazé-lo segurando
algo nas maos, diferentemente da primeira imagem que deve desocupar as maos

para poder entrar na embarcacéo.
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Fotografia 7 - Movimentacdo corporal na entrada de ocupantes em uma lancha
com o nivel de altura mais baixo em relacdo a superficie plana de madeira.

Fonte: Autora (2014).

Como descrito por Mauss (2003) ha em todo o conjunto de vida de um grupo
uma espécie de educacdo do movimento responsavel por adaptar a utilizacdo do
corpo. Considerando as especificidades de um povo, uma raca € uma etnia que
encontra em suas especificidades o habitus abordado por Bourdieu (2012), é
comumente demonstrado que em suas particularidades e vivéncias a partir de um
grupo social, sobrepde caracteristicas as técnicas corporais. Para isso, toma-se por
base a populacao tradicional na Amaz6nia que encontra em suas particularidades
suas técnicas corporais especificas e adaptadas as suas necessidades de uso.

Silveira e Bassalo (2012) descrevem 0s gestos e as técnicas corporais
desempenhadas nas experiéncias cotidianas nos terrenos insulares e nas
embarcacdes ao cruzarem diariamente o rio Guama entre a ilha do Maracuja e
Belém, uma metrépole na Amazonia. O desempenho corporal individual no qual se
necessita flexibilidade e equilibrio com o objetivo de manter os viajantes em
seguranca e conforto, é aprendido desde a infancia por meio do acumulo de
experiéncias e visualizado pelos gestos técnicos que ocorrem de diferentes formas e
em diferentes embarcacdes ou terrenos. O autor exemplifica:

Os homens, as mulheres e as criangas executam performances
corporais ligadas as atividades diversas em que o0 gesto técnico

N

associa-se a plasticidade, como manter-se em cima dos barcos,
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pescando ou deslocando-se [...] tendo que se deslocar por estreitas
pontes de madeira que separam as casas [...] has pontes do porto,
gue muitas vezes balangam e possuem tdbuas soltas [..] Os
ribeirinhos, exercitam o equilibrio tanto durante o trafego dos barcos
guanto em espacos da margem insular, onde construiram sua
residéncia (SILVEIRA; BASSALO, 2012, p. 1058-1059).

O desempenho corporal gerado nos individuos ao longo dos rios também se
modifica de acordo com as variaveis na viagem realizada, entre elas pode-se
destacar a movimentacdo das aguas ao longo do percurso (calmas ou turbulentas),
o tipo e velocidade da embarcacao, a posicao do viajante (sentado, em pé, deitado e
outros), a idade, a salude do ocupante, entre outros. O ato motor a seguir foi
exemplificado em trés tipos diferentes de embarcagcbes, na Fotografia 8 (A) a
embarcacdo é feita de madeira, 0 motor tem uma pequena poténcia, foi colocada
uma cadeira para o piloto sentar e o controle € feito junto ao motor, gerando um
posicionamento proximo a parte posterior do barco. Com o corpo em rotacdo, a mao
direita deve permanecer controlando a direcdo e aceleracdo durante o percurso,
joelhos mantidos fletidos, cotovelo esquerdo apoiado no joelho ipsilateral, o tronco
em contracdo para a manutencdo da posicdo e modificando o posicionamento da
cabeca na busca de melhor caminho a ser tracado; a acompanhante deve aumentar
a contracdo nos musculos das costas, ja que segue em direcionamento contrario ao
deslocamento da embarcacéo, os joelhos e cotovelos mantidos em flexdo por estar
sentada e a mdo ao manter a sombrinha como forma de protecdo a radiacdo se
mantém em contragéo.

O posicionamento da ocupante na embarcacao da Fotografia 8 (B) é diferente
devido o tipo de embarcac&o que possui o0 volante a aceleracédo na parte anterior, a
posicdo também é sentada, com a flexdo dos joelhos, mas as duas maos se
encontram a frente com o alinhamento do tronco de forma central inclinada
anteriormente devido ao tipo de embarcacao.

E como ultima analise podemos observar um dos ocupantes do barco de
madeira, na Fotografia 8 (C), que viaja deitado em rede, como em grande parte dos
barcos de linha que atravessam o0s rios na Amazbnia, a postura € mais relaxada,
costas em contato com a rede e dependendo da movimentacdo nas aguas pode
gerar maior balango na rede, mas sem grandes dificuldades em manter o equilibrio.

Vérias formas os corpos dos usudarios encontram e se adaptam aos diferentes tipos



49

de acesso e de embarcagbes aos longos dos rios e s&o provenientes de
experiéncias rotineiras que ganham uma destreza maior ao desempenha-las, visto
gue 0S usuarios menos rotineiros, como Vvisitantes, tém maior dificuldade em
encontrar o equilibrio e consomem mais energia por despender maior forca muscular
para desempenhar a mesma tarefa em condicbes similares, gerada a partir das
vivéncias culturais.

Fotografia 8 - Desempenho motor dos ocupantes dos
diferentes tipos de embarcacoes.

Fonte: Autora (2014).

Como descrito por Silveira e Bassalo (2012), os usuarios do transporte nas
aguas da Amazobnia necessitam de balanco e equilibrio de corpos por meio das
vivéncias cotidianas sobre 0s rios e areas insulares, e essas interacdes ambientais
os diferenciam na pratica corporal, jA que sdo apreendidas ao longo da experiéncia
cultural, revelando uma adaptacdo biopsicossocial ao contexto vivido. Certeau
(1998) corrobora ao descrever as praticas cotidianas como esquemas de operacoes
e manipulacdes técnicas pautadas na génese historica e local.

Essa relagédo entre o individuo e o seu grupo social demonstra os diversos
beneficios matuos, sendo que este corpo social € o resultado de uma evolugéo
gradual, visto que a evolucdo dos padrbes e organizacdo no espago € no tempo
permitiu estabelecer a estreita relacdo do comportamento social a partir de um
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universo especifico, gerando a técnica gestual caracteristica (LEROI-GOURHAN,
1977).

O acumulo de experiéncias e elaboracdo de respostas geradas a partir da
interagdo com o meio de forma subjetiva e cognitiva proporciona uma estabilidade
corporal e € apontado por Silveira e Bassalo (2012) como uma forma de apropriacéo
dos saberes por um conjunto de representacdes e simbolos ligados de forma

inteligente, criativa e emocional ao jeito de operar com o0 meio (social e ambiental):

Uma vivéncia emocional que as predispdem a lidar com as tensdes
colocadas no jogo equilibrio/desequilibrio que se apresenta em seus
cotidianos, engendrando um “génio’/um arcabouco de saberes e
fazeres relacionados com as vivéncias ribeirinhas (SILVEIRA;
BASSALO, 2012, p. 1064).

O que faz retornar a descricdo feita por Bourdieu (2012) sobre o poder
simbdlico existente na identidade de uma etnia ou regido que a divide como um
grupo por meio de propriedades (estigmas ou emblemas) ligadas a origem a partir
do lugar de origem e dos sinais duradouros gerados por seu meio social. Essa
descricdo auxilia na compreensdo de que todo grupo é delimitado por sua cultura
vivenciada, dando-lhe caracteristicas especificas, como os saberes e sua forma de
utilizad-lo, impondo ao corpo, técnicas corporais capazes de modifica-lo quanto a
forma, forca, coordenacédo, equilibrio, agilidade e desempenho funcional de um
mesmo ato motor.

Como exemplo, Silveira; Bassalo (2012) descreveram a forma visual do corpo
dos ribeirinhos como homens e mulheres fortes e musculosos, e as vezes obesos,
devido serem consumidores de acai e farinha e exigirem de seus corpos menor
leveza para o balanco e equilibrio em seu cotidiano. Castro (1997) também abordou
0s saberes das populacdes tradicionais como o principal responsavel na sua forma
de organizacdo, em que os ribeirinhos usam os rios como elemento de percepcéo e
interacdo, na qual os recursos das florestas e 0s cursos das aguas estao presentes
em seu modo de vida e o esforco dispendido no trabalho é organizado em funcéo da
acessibilidade do recurso, o que justificaria as performances corporais em suas

necessidades de sobrevivéncia/subsisténcia.
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A operacionalizagdo mecanica corporal € a base do comportamento individual
em seres humanos e representa o elemento essencial da sobrevivéncia; e 0s
gestos, as atitudes, o comportamento nas circunstancias banais de todos os dias
compdem o elo com o grupo social do qual o individuo se origina e essa formacao
de um comportamento comum ao grupo corresponde a caracterizacdo das
populacbes humanas, gerando a diversificacdo dos grupos (LEROI-GOURHAN,
1977). E as normas e valores sociais s@o internamente absorvidos pelo individuo
dando as caracteristicas comportamentais de um grupo social (SANTAELLA, 2004).
Como descrito anteriormente, as técnicas corporais assumem as caracteristicas de
uma cultura em determinado espaco e tempo e ganham importancia nas populacdes
tradicionais na Amazonia pela necessidade de uso dos rios como fonte de
interlocucéo social.

Essa ocupacao e utilizagdo dos recursos no territério amazonico ocorrem a
partir da interagcdo com o meio ambiente de forma especifica por seus povos por
meio dos conhecimentos integrados de crencas e praticas passados por geracoes
(CASTRO, 1997; DIEGUES, 2000; DIEGUES, 2001; LIMA; PEREIRA, 2007). E os
ribeirinhos fazem das ilhas seus territérios-paisagens de pertencimento pela
caracterizacao de territorio € 0 uso de seus recursos.

Esse territorio de pertencimento as margens dos rios faz as técnicas corporais
serem especificas aos ribeirinhos em suas atividades cotidianas (SILVEIRA;
BASSALO, 2012) e sao justificadas a partir do valor simbélico em que a cultura de
um povo emprega nas caracteristicas gerais de comportamento, inclusive as
corporais (MAUSS, 2003; BOURDIEU, 2012). Deve-se ter em mente a histéria
vivenciada por seus habitantes, passada por geracdes que impactam o seu modo de
vida. No caso da Amazbnia, a forma de ocupacdo a partir dos leitos dos rios,
primeiramente com a coloniza¢do, depois com a urbanizacdo dessas localidades
gue dariam origem as cidades, e por ultimo pela imposicdo de um novo modelo
desenvolvimentista ocorrido na Amazonia a partir de 1970, foi capaz de influenciar o
modo de vida dos ribeirinhos que sempre utilizaram a navegacdo como principal
forma de transporte, sendo subvalorizados pelos tomadores de decisdo sobre as

necessidades especificas regionais.
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3 AS CIDADES NA AMAZONIA

A apropriacdo do territorio pelos ribeirinhos vem sendo descrita por muitos
pesquisadores a partir do contexto do uso de um bem comum (BENCHIMOL, 1992;
ACEVEDO MARIN; CASTRO, 1997; DIEGUES, 2000; CASTRO, 1997; ROUE, 1997;
FURTADO, 2009). O trabalho de etnoconservacdo da natureza produzido por
Diegues (2000) relata a necessidade da conservagdo da natureza, mas coloca as
populac@es tradicionais inseridas dentro desse contexto, sendo eles também atores
do universo ambiental, ou seja, pertencentes a esse territério, ndo com um titulo de
propriedade, mas fazendo uso do bem comum necessario para a sua sobrevivéncia.

O estudo feito por Furtado (2009, p. 37) sobre a sobrevivéncia e preservagao
ambiental das comunidades tradicionais corrobora ao enfatizar que “os patriménios
naturais (rios, lagos, igarapés, banhados, costas de praias, e seus recursos em
peixes, crustaceos, moluscos, quelbneos, etc.) sdo socialmente utlizados e
incorporados a vida pratica da populacdo cabocla local e carregados de
significados”. Castro (1997, p. 223) enfatiza a transformac&o da natureza a partir da
intervencdo do homem e descreve o territorio como: “0 espaco sobre qual certo
grupo garante aos seus membros direitos estaveis de acesso, de uso e de controle
sobre os recursos e sua disponibilidade no tempo”.

No exemplo apontado por Godelier (2010) sobre as comunidades baruya de
Papua-Nova Guiné, a principal forma, afirmacéo e reafirmacéo deles como um grupo
ocorre no direito de exercer uma forma de soberania sobre um territdrio com
fronteiras conhecidas e reconhecidas por seus vizinhos e poder utilizar de seus
recursos e o0s seres que habitam. E quando comparados com as comunidades
amazonicas, eles também possuem suas crenc¢as imaginarias, mas sdo de ordem
sécio-cosmica, 0 que os coloca dependentes uns aos outros. Contudo, possuem
costumes e habitos violentos que ndo sao comparativos aos empregados por
ribeirinhos, o que demonstra a importancia de um territério delimitado como
demarcacdo de uma sociedade, mas a forma de utiliza-lo é modificada de acordo
com a cultura de um povo.

Ao pensarmos no caso da Amazbnia, ja foram descritos os varios grupos

sociais residentes que se utilizam de seus recursos, no qual o territério e seu manejo
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impactam em sua descricdo como um grupo social. No entanto deve-se ter em
mente a grande variedade de contextos socioecolégicos-culturais especificos dentro
dela. Para auxiliar a compreensdo do uso do territério, pode-se pensar em VAarios
tipos de uso dependendo da populacédo residente e da forma como o Estado lanca
mao de seu “poder”.

Uma das utiliza¢gBes do territério é feito como um bem comum, Acevedo Marin
e Castro (1998) descreveram a percepcao de terra comum e ndo privada como
responsavel pela sobrevivéncia e deslocamento dos povos da floresta pela
explorac&o dos recursos naturais, na qual a concepc¢ao de propriedade comum e 0s
deslocamentos familiares influenciam os grupos na Amazdnia nas constru¢des de
suas habitacbes, com casas feitas de material recolhidos na mata, 0 que gera
cumplicidade e seguranca com a floresta.

Outra forma de uso do territorio € a partir de demarcacgdes de areas indigenas
ou areas de protecdo ambiental. Utiliza-se o exemplo de Faulhaber (1997) que
delimitou e identificou a area indigena de Porto Praia, a area fica dentro da Estacéo
Ecologica Mamiraua (EEM) e seus membros convivem no dia a dia na luta pela
sobrevivéncia com outras comunidades ribeirinhas nao indigenas, os moradores
entram em acordo quanto ao uso e selecdo de lagos de manutencgéo e procriagcao, a
utilizacao dele pode ser feita por ambos sem a pesca predatéria por barcos peixeiros
invasores utilizando utensilios ndo artesanais, mas a demarcacao de limites é
claramente definida pelo Estado.

Porém, muito tem sido discutido sobre a forma de demarcacédo de areas de
protecdo e um dos autores gque suscitam essa forma de organizacdo e demarcacéo
de areas de protecdo ambiental foi Diegues (2000) que demonstrou o inicio desse
planejamento para a Amazoénia como empregado nos Estados Unidos como areas
de vazio demografico, mas que diferentemente na Amazénia tem uma populacéo
gue se relaciona culturalmente e ambientalmente. A partir de muitas ponderacdes,
ainda hoje, as areas de protecdo devem considerar as populacdes tradicionais
residentes como inseridas na forma de estruturar a organizacédo dessas areas.

O uso da terra como propriedade privada também teve grandes repercussdes
para alguns grupos de populagfes tradicionais na Amazoénia, como Loureiro (1992)

descreveu a relacdo de uso local da terra:
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Os naturais da regido consideravam a terra como parte
indissocidvel de sua existéncia, tendo habitado nela por
geracbes seguidas, sem jamais se terem perguntado pela
existéncia de donos legitimos que eles préprios (LOUREIRO,
1992, p. 11).

Essa visdo de propriedade privada foi incorporada na Amazbnia com a
ocupacdo dos europeus e a criagao de colonias que se tornariam as cidades na
Amazonia e fortalecida pelos projetos “desenvolvimentistas” regionais.

Porém, em 1950 apenas 31,5% da populacdo da regido Norte viviam em
centros urbanos com 17,1% em cidades com mais de 20 mil habitantes. Em 1960
saltou para 37,7% e 21,8%, respectivamente, e em 1970 a populacdo que habitava
as cidades maiores contabilizava 45,1% e essas cidades maiores funcionavam como
suporte de uma economia baseada na exploracdo primaria da regido, sendo Belém
e Manaus, as cidades que atuavam como entreposto comercial (LOUREIRO, 1992).

No entanto, a urbanizagdo na Amazonia possui caracteristicas diferenciadas
ao resto do Brasil, devido a grande diversidade regional identificada pela variedade
de interesses e de agentes que compdem e produzem a diferenciacdo do espaco
intrarregional, e uma dessas diferencas € a formacdo e expansdo das cidades
ribeirinhas a partir dos cursos fluviais, que inicialmente tém suas ruas tracadas e
orientadas pelo rio (TRINDADE JUNIOR et al., 2011).

Algumas das principais marcas da paisagem urbana da
Amazobnia resultam da intima relagdo com a natureza, tanto
pelo contato que se estabelece com o rio, quanto pela relacao
de pertencimento referente a floresta (TRINDADE; TRINDADE
JUNIOR, 2012, p. 35).

A caracterizacdo da Amazonia é, muitas vezes, feita a partir de uma visédo de
homogeneidade, sendo habitada por uma populacéo rarefeita indigena ou cabocla e
gue abriga riquezas naturais incalculaveis para serem exploradas, porém, aos
residentes, pode-se notar as varias Amazbnias multifacetadas com suas
peculiaridades préprias (BENCHIMOL, 1992; GONCALVES, 2005; MENDES;
SACHS, 1997). Esse novo padrdo de ocupacdo na Amazodnia provocou profundas
alteracdes na economia local, e essa nova ordenacao territorial ocorreu com a

implantagcdo de projetos de atividades diretamente produtivas, de capital e
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infraestrutura de grande escala e fragil base econbmica pré-existente com
exploracdo demasiada de recursos naturais renovaveis ou ndo e, simultaneamente,
com o grande fluxo imigratorio regional (COSTA, 1992).

A implantacdo desse novo padrédo de “desenvolvimento” regional contou com
uma nova forma de transporte para a escoamento de mercadorias, a criagdo das
rodovias e ferrovias. Porém, vale frisar a importancia dos rios na Amazb6nia como
principal meio de transporte e ocupacéao territorial, como descrito por Loureiro (1992)
em que o transporte entre o resto do Brasil e as duas principais capitais (Manaus e
Belém) era o maritimo e a circulacdo interna das mercadorias e passageiros na
regido se fazia pelos rios por meio de embarcacfes de pequeno porte e depois
foram criadas as linhas comerciais, visto que as cidades foram construidas a partir
das margens dos rios.

A formagéo do espacgo econdmico tradicional pela ocupagéo fluvio-linear de
territério ocorreu a partir do século XVII com a ocupacdo dos europeus na
Amazonia, com a posterior criacdo de cidades na Amazonia com a colonizacéo e a
urbanizacdo na tentativa de “desenvolvimento” regional, imposta pelos demais

centros urbanos brasileiros.

3.1 Ocupacédo na Amazodnia pelos europeus

O povoamento da Amazbnia processou-se de forma muito
lenta através dos anos. A grande extensdo territorial e as
dificuldades de transporte eram obstaculos a serem vencidos.
O Unico meio de transporte era o fluvial, com embarcacdes
precarias movidas a vela ou remo (LINS, 2012, p.12).

O surgimento das grandes navegacdes na Europa, com objetivos de
desvendar novas rotas de navegacao, aprender o regime dos ventos e das aguas e
estabelecer contatos para povoar, colonizar, catequizar, (re)cristianizar novas terras,
traz ao continente americano, mais especificamente ao Brasil, as grandes
embarcacdes portuguesas.

Foi dada pouca atencdo a Amazbnia, inicialmente, mas Portugal a
“redescobre” na primeira década do século XVII, temendo a perda desse importante

territério, visto que franceses, ingleses e holandeses anteciparam-se em navegar por
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essas rotas, aprenderam a dialogar com seus povos, estabeleceram novos contatos
e demonstraram interesse em se alocar em terras amazonicas (PACHECO, 2010;
GADELHA, 2002).

Para a posse efetiva da imensa regido com a manutencdo do dominio e
protecdo de rotas e roteiros entre 0 Maranhdo e o Grao-Para, Portugal precisava de
uma estratégia geopolitica, que foi feita por meio da navegacdo e pelo controle
fluvial-terrestre entre Sdo Luis e Belém, com a ocupacdo da faixa litoranea
(OLIVEIRA; SCHOR, 2008; REZENDE, 2006; MAUES 1995 apud PACHECO, 2010).
Porém, esse processo de ocupacdo nao foi tdo facil quanto o esperado, o ponto
decisivo foi a navegacdo pelos rios amazonicos, trazendo possibilidades de se
permearem pela floresta desconhecida e construirem inicialmente fortificacdes, para
posteriormente fundarem as atuais cidades.

Existindo uma vasta extensdo de areas importantes e dificeis de serem
colonizadas, 0s portugueses iniciaram o0 processo de ocupacao pela regido do
estuario do rio Amazonas, compreendida entre a zona que vai da foz do oceano
Atlantico até o encontro com o rio Xingu pela margem direita. Portugal expulsou os
franceses e fundou o forte de Santa Maria de Belém do Grao-Para em 1616, hoje a
atual cidade de Belém (PA). Com a criacdo do estado do Maranh&o e Gréo-Para em
1621, deu-se inicio a uma viagem de reconhecimento e ocupacdo da zona do
Estuario, em 1623, por meio da exploracdo e penetracdo territorial (REZENDE,
2006). A fundacdo do forte do presépio que originaria a cidade de Belém foi
empreendida com o objetivo de materializar os objetivos econdmicos e geopoliticos
de repelir as incursdes francesas, inglesas e holandesas e aumentar os limites
territoriais pela aplicacdo do uti possidetis de fato (COSTA, 1992).

As areas de Estuario ja haviam sido pioneiramente ocupadas em varios locais
por ingleses e holandeses que plantavam tabaco e cana-de-acucar e por holandeses
gue ja vinham desempenhando comércio regular com os indios do baixo Amazonas.
A primeira ocupacao dos portugueses se deu no forte chamado Mariocay construido
pelos holandeses e hoje conhecido como o municipio de Gurupéa (PA). Jaem 1631 e
1632, os portugueses destruiram as fortificacdes inglesas de Cumau e Filipe,
atualmente regido de Macapa. Os holandeses também foram expulsos da regido do

rio Xingu com a destruicdo das fortificagcbes de Mandiutuba e Torrego. Os
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portugueses precisaram de vinte e quatro anos para expulsar os holandeses e
ingleses do Estuario do rio Amazonas que ocorreu em 1640, e deu inicio ao avango
pelo rio Tapajés, atual municipio de Santarém (PA) (REZENDE, 2006).

A consolidag&o do territorio da Amazonia brasileira foi feita em trés etapas. A
primeira etapa foi realizada por Pedro Teixeira, de 1637 a 1639, com a maior
expedicdo histérica na Amazobnia, saindo de Cameta (rio Tocantins no estado do
Para) até a confluéncia dos rios Napo e Aguarico, na fronteira com o Peru, onde
confirmaram a posse das terras a oeste de povoacdo Franciscana, atualmente
pertencente ao Equador. Foram construidas varias fortalezas a margem dos rios
visando a defesa e ocupacao territorial, entre elas a fortaleza do Tapajos (Santarém,
PA), Pauxis (Obidos, PA), Boca do Rio Negro (Manaus, AM), Paru (Almeirim, PA)
(LINS, 2012).

Rezende (2006) descreve a segunda etapa ocorrida entre 1647 e 1651 com a
viagem de Antonio Raposo Tavares de S&o Paulo a Belém pelo continente
americano pelo rio Madeira e seus afluentes, gerando uma ocupacgado por
missionarios religiosos nos mais diversos territérios amazoénicos. E a terceira etapa
se deu com a conquista dos rios Negro, Branco e Solimdes, e com a expulsao dos
jesuitas espanhais.

Como forma de legalizacdo das terras amazonicas, firma-se em 1750, entre
Portugal e Espanha, o tratado de Madri que determina que a terra pertenca a seus
ocupantes (uti possidetis). A partir desse momento vilas foram fundadas por missdes
religiosas e fortificagdes foram construidas para definir limites regionais, permitindo
assim a ocupacao e defesa da Amazonia para Portugal (REZENDE, 2006; COSTA,
1992). E essa mobilidade ao longo da Amazénia se deu por rios, com a construcao
das vilas e fortificacbes sempre de forma estratégica ao longo dos rios, mas quase
sempre confinados a poucos quilémetros das margens.

No entanto, a conquista territorial impactou na formacéo social da Amazénia
com a miscigenacdo da cultura de seus colonizadores e os povos da floresta
gerando novos padrbes de comportamento. Inicialmente houve a criacdo de uma
economia agromercantil-extrativista pelos colonizadores que aproveitaram a
vocacao florestal e fluvial da regido e criaram novas formas de estilo de vida e de

trabalho ao identificarem tanta riqueza e recursos bioldgicos da floresta, como a
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banha de tartaruga, as especiarias, as ervas medicinais, a madeira e outros. Mas
contido nesse universo encontra-se a figura do indio com muitas nacdes, etnias,
falas e na maioria das vezes rebeldes e insubmissos a invasédo, e surge a
apropriagcao de saberes da floresta para a exploragdo (BENCHIMOL, 1992).

A Amazoénia foi vista como uma fonte de exploragcéo de recursos inesgotaveis,
causando grandes conflitos com os seus habitantes locais, mas seu territorio de
dificil acesso e uma natureza desconhecida dificultou a ocupacéo e exploracdo em
sua totalidade, auxiliando na preservacdo da cultura indigena que acabou sendo
incorporada por novas geracbes, dando as caracteristicas das populacbes
tradicionais. Mas essa heranca da tentativa de dominacdo de um povo ainda é
incorporada e vivenciada pelas populacbes tradicionais que sdo muitas vezes
excluidas no planejamento politico e econbmico na Amazbnia, como visto na
urbanizacéo a partir de 1960 com grandes projetos de infraestrutura e mineradores,
ignorando a existéncia de comunidades locais e a necessidade de utlizacdo das
areas proximas como fonte de subsisténcia, retornando a lembrancas da época
colonizadora em que a Amazonia era considerada com um vazio demogréafico.

Dadas as caracteristicas de ocupacdo da Amazbnia pelos europeus, muito
ainda permanece enraizado na forma de dominacdo e ocupacao de territorio e fica
clara a influéncia da navegacdo nessa ocupacdo, visto que as vastas bacias
hidrogréficas foram o principal meio facilitador para o objetivo de ocupacé&o territorial,
possibilitando a legalizacdo de areas para a coroa portuguesa nha Amazdnia
brasileira. Com isso é demonstrada a importancia desde os primordios da relevancia
do transporte fluvial para a regiéo.

Nogueira (2003) cita os estudos de Bittencourt da década de 1950 em que
afirma que “a histéria da conquista territorial da Amazénia € também uma histéria de

navegacao fluvial”.
3.2 Urbanizac¢do na Amazdnia
A partir das vilas e fortificacdes na Amazénia foram criadas as cidades que

surgiram ao longo dos rios, devido a funcdo estratégica nas relacdes comerciais e

de abastecimento das cidades, bem como o fluxo de pessoas (LOPES; COELHO,
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2003; TRINDADE JUNIOR; TAVARES, 2008) e como visto anteriormente, foram
erguidas com o intuito de ocupacao e defesa regional sendo promovida inicialmente
por missionarios religiosos, e assim surgem as cidades com caracteristicas
especificas, existindo uma area central com templos religiosos e portos/trapiches na
sua proximidade (TRINDADE JUNIOR; TAVARES, 2008).

No Brasil e na Amazbnia os ciclos econdmicos foram responsaveis pela
maneira de ocupacao territorial e as formas de incentivo politico auxiliaram o
fortalecimento de cada seguimento, mas de maneira geral a agricultura teve papel
fundamental para a construcdo das cidades e a industrializagdo foi um fator
preponderante no processo de urbanizacdo (FURTADO, 2006).

A urbanizagdo é caracterizada pelo crescimento do numero de cidades e

““

aumento da populacdo urbana. Souza (1996, p. 5) definiu urbanizagdo como “o
aumento percentual de populacdo vivendo em espacos urbanos, bem como o
crescimento deles”.

Enquanto Lefebvre (1999) definiu a urbanizagdo a partir de uma “sociedade
urbana” que nasce da industrializagao e a partir desse processo é capaz de dominar
e absorver a producéo agricola transformando as aldeias em unidades mais vastas e
agrupando as pessoas que se integram e consomem produtos desse processo de
industrializacdo, mas deve se considerar as particularidades locais e regionais. O
autor ainda caracteriza o direito a vida urbana como um valor de utilizacdo, dentro
de um espacgo capaz de agrupar e caracterizar a vida urbana por meio da classe
trabalhadora que € o agente e suporte social da urbanizacdo (LEFEBVRE, 1991).

Mas o importante a ser atribuido no processo de urbanizacdo sdo 0s novos
valores impostos a essa classe que surge, com novo simbolismo, contrastando com
a cultura existente, surge o colonialismo cultural, definido por Vergolin-Henry (2009)
como a imposicdo de culturas economicamente mais fortes e de alto nivel de
desenvolvimento que impdem suas formas de expressdo e 0s seus valores as
regides dominadas. A formacdo de cidades e grandes centros urbanos trouxe a
Amazonia caracteristicas geradas pelos ciclos econdmicos, como exemplo da Belle
Epoque que caracterizaram Belém e Manaus como casos limites da falta de
consciéncia de uma auto-identidade cultural (VERGOLIN-HENRY, 2009).
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Outra caracteristica descrita por Manigcoba (2006) acerca da urbanizacédo é o
crescimento do niumero de cidades e o aumento da populagéo urbana, e este aponta
gue, na Amazobnia, a principal razdo do crescimento urbano, foi a criagdo de
municipios ap6s 1988, ditando o ritmo acelerado de crescimento, mas como
consequéncia gerou a aceleracdo do desmatamento, a degradacdo dos recursos
naturais, a pressao sobre a infraestrutura e equipamentos urbanos, a auséncia de
saneamento basico adequado, a poluicdo dos rios, a falta de destinacdo correta ao
lixo, ocupacéo irregular de territorio.

Trindade Junior (2000) definiu a urbanizagdo amazbnica abordando os
acontecimentos nacionais que impactam a regido como:

Pode-se dizer que a urbanizacdo amazénica € uma decorréncia do
processo de industrializacao verificado no pais, no qual a fronteira
econdmica se coloca como uma necessidade de busca de recursos
gue atendam nao s6 a dinamica econdmica mundial, como também a
industrializacdo interna, ainda que a industrializacdo ndo seja, como

no caso de Belem, o elemento propulsor direto da metropolizacédo
(TRINDADE JUNIOR, 2000, p. 118).

E aponta a urbanizacdo nas cidades da Amaz6nia como sendo feita a partir
de cinco formas, descritas como: 1) urbanizacdo espontanea: decorrente de acdes
de incentivo, especialmente do Estado, a apropriacéo privada da terra por empresas;
2) urbanizacdo dirigida pela colonizacdo particular direcionada por companhias
colonizadoras privadas; 3) urbanizagao dirigida pela colonizacao oficial: pautada no
modelo de urbanismo rural do Instituto Nacional de Colonizacdo e Reforma Agréria
(INCRA); 4) urbanizacdo dos grandes projetos: difundida por grandes projetos
econdmicos e de infraestrutura publicos e privados; 5) urbanizacdo tradicional:
relacionada a cidades com poucas mudancas, a beira-rio, e com pouca repercussao
da expans&o das frentes econémicas (TRINDADE JUNIOR et al., 2011).

Enquanto Costa (1992) resumiu em dois padrdes regionais de ocupacao
territorial na Amazobnia: a estruturacdo do espaco econbmico tradicional e a
integracdo a economia nacional. A estruturacdo do espaco econdmico tradicional
ocorreu com objetivo de materializar os interesses econémicos e geopoliticos pela
ocupacao flavio-linear em territérios estratégicos, inicialmente sempre proximos as
margens dos rios, e somente no final do século XIX iniciou a penetragéo territorial

por poucos quildmetros em outras vias de transporte, como a ligacdo ferroviaria
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entre Belém e Zona Bragantina (colonizacdo provincial do nordeste do Pard) e a
construcdo da estrada de ferro Madeira-Mamoré entre Porto Velho e Guajara Mirim
(facilitar escoamento da Amazénia boliviana). Essa expansao territorial e geografica
foi lenta passando pelos ciclos das “drogas do sertdo”, “projeto pombalino de
valorizagéo regional” e com o ciclo da borracha obteve sua consolidagdo. Enquanto
gue a integracdo a economia nacional ocorreu com a estratégia do Estado de
patrocinar a transi¢cdo do modelo de “desenvolvimento nacional-costeiro” para o de
“‘desenvolvimento horizontal-interiorano” por incentivos fiscais, financeiros e
cambiais, programas de pesquisa de revelacdo de recursos naturais e de inversdes
publicas em obras de infraestrutura de grande porte, como a construcao de grandes
eixos viarios convergentes para o centro industrial do pais, a exemplo da construcéo
da rodovia Belém-Brasilia.

Essas modificacbes na forma de ocupacdo territorial trouxeram
transformacdes ao modelo econdémico vivenciado na Amazbnia e os varios ciclos
econdmicos foram grandes responsaveis pela ocupacdo local e que justificam a
forma de ocupacdo, dentre eles foi observado na época colonial o dominio de
especiarias, seguida pelo incentivo a agricultura e posteriormente o predominio do
ciclo da borracha.

A insercdo da Amazobnia no mundo, descrita por Mendes e Sachs (1997),
identifica as ondas historicas, primeiro com a exploracdo das drogas do sertdo,
depois com a exploracdo das matérias-primas industriais de origem vegetal e
mineral, e por ultimo, com o Programa de Integracdo Nacional incentivando a
transferéncia de “homens sem terra para terras sem homens”; os autores tambéem
descrevem a importancia da Amazoénia como reserva mundial de energia e devido
sua importancia, iniciam-se as discussfes da necessidade de uma soberania
compartilhada, como o patriménio comum da humanidade pela incapacidade dos
povos amazodnicos de preservarem a regido, esse projetos de insercao da Amazonia
no mundo visam o “desenvolvimento” sem (re)conhecer as necessidade regionais.
Esses modelos exploratorios incentivados e submetidos a Amazonia acabam por
ignorar as particularidades locais e seus habitantes que possuem suas
especificidades no manejo de terra pelo conhecimento dos ciclos das florestas e dos

rios, a exemplo do ciclo da borracha, que trouxe um aumento populacional para a
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regido, mas a exploracdo da matéria-prima na floresta veio com a ajuda dos
conhecimentos das populagdes tradicionais em vencer as barreiras impostas pela
floresta.

O extrativismo da borracha foi o principal responsavel pelo povoamento e
fortalecimento de redes de cidades e urbanizagdo na Amazonia (CASTRO, 2009;
OLIVEIRA; SCHOR, 2008). O processo de “urbanizagado” na Amazénia surge com a
exploracdo do latex na parte mais a oeste na Amazobnia (vale dos rios Madeira,
Jurua e Purus) a partir do final do século XIX, onde se cria povoados, vilas e,
posteriormente, cidades geradas pela ocupacdo de populacdo nao indigena,
principalmente os migrantes nordestinos menos privilegiados economicamente e a
populacéo da floresta (OLIVEIRA; SCHOR, 2008).

A Amazobnia tornou-se a maior fornecedora do latex e por meio do método
artesanal de extracdo em que 0s seringueiros adentravam nas selvas, aumentou o
processo de ocupacao continental. O ciclo da borracha atraiu homens e capitais
para as mais diversas partes da Amazonia. A mao-de-obra veio em sua maioria do
Nordeste, e com essa intensa migracdo a populacdo amazonica saltou de 329 mil
para 695 mil entre 1872 a 1900, sendo desse montante 260 mil vindos de fora e nos
anos seguintes estima-se um aumento de mais meio milhdo de seringueiros vindos
de outras regides do Brasil (CRUSIUS et al., 2013).

Apbs o declinio do ciclo da borracha, iniciada em 1910, ocorreu estagnacao
na regido, mas nao levou a crise econdmica na vida dessa populagdo, pois a
populacdo foi absorvida pela agricultura de varzea e pela diversificacdo do
extrativismo como a castanha-do-para, no municipio de Maraba-PA e a madeira nos
municipios de Santarém-PA, Parintins, Itacoatiara e Manacapuru-AM (OLIVEIRA,;
SCHOR, 2008), visto que os critérios desenvolvimentistas para as populacdes
amazobnicas ndo objetivavam grandes projetos até a década de sessenta com a
interligacdo da Amazoénia por via terrestre ao litoral, ao planalto central e ao Centro-
Oeste e com o surgimento do | Plano Nacional de Desenvolvimento (IPND) na
década de 1970 que objetiva a integracao fisica, social e econémica da Amazbnia
via exploracdo dos recursos naturais e, principalmente, os minerais (BENCHIMOL,
1992; GONCALVES, 2005; LOUREIRO, 1992; MACHADO, 1992).
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Nos anos 1980 e 1990 o Brasil teve uma sensivel alteracdo na dimenséao
espacial como resultado do rearranjo da industria e da producdo primaria, com
gradativa desconcentragcdo econémica. Como apontado pelo Instituto de Pesquisa
Econdbmica Aplicada (IPEA), estruturou-se no pais uma rede de cidades
relativamente dispersas, influenciada pelas tendéncias de desconcentracdo da

atividade econbmica:

Essa trajetéria mostrou uma crescente heterogeneidade no
desenvolvimento interno das regides brasileiras, com o surgimento
de ilhas de produtividade em quase todas as regides, crescimento
maior das antigas periferias nacionais, padrdes relativamente baixos
de crescimento populacional das areas metropolitanas, sobretudo de
suas sedes, e uma importancia ainda maior do conjunto das cidades
de médio porte (IPEA, 2002, p. 46).

De acordo com Reis (2009) a urbanizac&o no interior da Amazoénia fez nascer
varias cidades de porte grande e intermediario no interior, que surgiram devido aos
incentivos econbmicos publicos e privados e que de uma forma geral, estiveram
voltados para a exploracdo de recursos naturais e para a pratica da agropecuaria,
gerando o crescimento demografico e econdbmico nessas cidades amazonicas, mas
mantendo os costumes e 0os modos de vida das pessoas. Com isso, 0 autor as
classifica de acordo com a finalidade econémica que foram cidades da borracha,
cidades mineradoras, cidades do agronegocio e cidades dos projetos de
colonizacdo. Contudo, suscita a existéncia de duas fases historicamente distintas na

urbanizacéo dessas cidades:

Na primeira, anterior aos anos 1960, este processo nascia e se
desenvolvia predominantemente pelos rios; jA& na segunda fase, a
exploracdo mineral e os grandes projetos estimularam o crescimento
urbano com o auxilio das rodovias, ap6s os anos 1960 (REIS, 2009,

p. 1).

Essa nova tentativa de integracéo regional é feita com o objetivo de diminuir
as desigualdades inter-regionais medidas pela renda per capita assimétrica gerando
uma institucionalizagdo da “questdo regional” com a criacdo de politicas de
desenvolvimento regional. Para a Amazbnia essas politicas visaram internalizar o

desenvolvimento agropecuario e industrial incentivadas pela Superintendéncia de
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Desenvolvimento da Amazonia (SUDAM). Assim, foram criados o complexo eletro-
eletrénico da Zona Franca de Manaus, o complexo mineiro-metalargico do Grande
Carajas e o complexo ferroviario-portuario de Itaqui (CARVALHO, 1999).

Com os novos projetos “desenvolvimentistas”, a Amazbnia passou a atrair
grandes capitais interessados em explorar seu subsolo devido ao mapeamento
aerofotografico e aos inventarios dos recursos naturais e minerais feitos pelo projeto
RADAM (Radar da Amazobnia), sendo responsavel pela criacdo de um complexo
minero-metalurgico de exploracdo de ferro, cobre, ouro, caulim e bauxita nas
proximidades de Oriximina, no rio Trombetas; assim como a explora¢gdo do ouro em
Serra Pelada que gerou varios conflitos entre os garimpeiros e as empresas que
tentavam se apropriar da exploracdo. Foram feitas varias concessdes a grandes
grupos nacionais e internacionais com o objetivo de trazer desenvolvimento regional,
porém foi responsavel pela fragmentacdo da economia, geografia e sociedade local
ao consumir seus minérios e energia e deixar a miséria e a devastagao, ja que com
as isencbes o0s setores basicos como habitacdo, saneamento basico, transporte de
massa, justica, saude e educacdo ficaram sem o0 investimento necessario
(GONCALVES, 2005). Como descrito por Machado sobre os impactos econémicos,
efetivos e potenciais, do processo de implantacdo de usinas siderurgicas na area de
Carajas:

Um dos problemas das experiéncias com pélos e complexos industriais
nas regides periféricas é que apenas uma parte do valor agregado gerado,
representada pelo salario, converte-se em dispéndio na prépria regido.
Devido a propriedade extra-regional dos capitais investidos, os lucros séo
canalizados para fora da regido, e, em funcéo de diversas isenc¢des fiscais
geralmente concedidas, 0s impactos sobre a arrecadacdo tributaria
regional sdo muito restritos (MACHADO, 1992, p. 321).

N&do somente os projetos siderdrgicos da Grande Carajas que explora o
minério de ferro no complexo mina-ferro-porto, mas varios outros projetos foram
lancados, como o de Trombetas pela Companhia Vale do Rio Doce, na exploracao
de bauxita; o projeto Albras-Alunorte, na producdo de alumina e aluminio metélico
na Vila do Conde; o projeto Tucurui para a producdo de energia no rio Tocantins;
porém ainda ha grandes discussdes pelos impactos ecoldgicos, a concentracdo de

renda e o efeito sobre o agravamento da divida externa (BENCHIMOL, 1992), além
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da questdo do indio na integracdo nacional, em que ocorre a apropriacado de areas

indigenas por projetos mineradores que impactam suas vidas:

O reconhecimento publico de autorizacdo de mineragdo em area
indigena viabilizou também outras atividades, como a garimpagem e
novos intrusamentos nas areas indigenas, vunerabilizando
completamente esses grupos e seu espaco de sobrevivéncia. A
guestdo remete a exigéncia social da necessidade do Estado
assumir eticamente o papel politico de dirimidor de tensées no seio
da sociedade (LOUREIRO, 1992, p. 343-344).

Outro problema séao os conflitos que envolvem os ribeirinhos no processo de
disputa de seus recursos naturais com empresas capitalistas que ignoram a ldgica
das populagdes tradicionais. Em que por anos nao houve politicas publicas de apoio
ao seu modo de sobrevivéncia como pescadores-agricultores-extrativistas,
exemplificado na rica tradicdo de construcédo de barcos e habita¢cdes adaptados as
condicbes regionais que vém sendo ameacadas pela prioridade ao transporte
rodoviario, numa regido que possui a maior bacia hidrografica do mundo
(GONCALVES, 2005), demonstrando a pouca eficiéncia dos projetos
desenvolvimentistas de integracdo nacional para a populacdo local, jA que é
ignorado nas tomadas de decisdo, o0 que gera conflitos nessa urbanizacéo
incentivada pelo Estado.

Na virada do milénio é entdo observada a Amazonia brasileira com 50% da
populacdo urbana e os demais vivendo de forma rural e silvestre-rural e as duas
mais importantes metrépoles amazoénicas que estao situadas em pontos estratégicos
no conjunto do mundo fluvial e florestal amazénico estao sujeitas a um crescimento
acelerado, envolvendo padrbes de atividades urbano-industriais e atropeladas pelo
inchaco demografico do mundo subdesenvolvido, surgindo na Amazonia a crise do
Estado moderno, em que a discussdo surge onde comeca e termina o papel do
Estado e como atuar para melhorar a qualidade de vida da populacdo amazénica
(AB’SABER, 2009).

E uma dessas abordagens recai para a atuacdo do Estado no sistema de
transporte regional que é indispensavel para o desenvolvimento econébmico. Como
visto pela preocupacgéo nacional de interligar o mercado regional ao nacional por

meio de uma rede de transporte capaz de ligar regides isoladas, porém a expansao
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e modernizacdo do sistema de transporte foi rodoviario e a ruptura de barreiras
fiscais interestaduais n&o privilegiou a Amazdnia no tocante dessa nova ordem de
industrializacdo de bens de consumo.

Um dos grandes problemas continuou sendo a auséncia de incentivos no
transporte regional, responsavel pelo escoamento da producdo e interligacéo
regional, a exemplo da Amazobnia, o sistema de transporte aquaviario. Ja que varios
autores descrevem a urbanizacdo na Amazonia a partir do curso dos rios através da
movimentacdo de passageiros e cargas, em que os habitantes locais se aglomeram
0 mais proximo possivel ao leito dos rios (SATHLER et al., 2009; MONTEIRO, 2012;
CHAGAS, 2001; SANTOS, 2004).

A partir dessa urbanizacdo na Amazonia, se fez necessario a implicacdo de
normatizacdo de como as comunidades e o Estado assumiriam essa postura de
mediar conflitos e as tomadas de decisdo, sendo necessaria maior atuacdo do
Estado, 0 que mostra a necessidade de inter-relacionar o modelo de urbanizacao
amazonica, a qualidade de vida, os sistemas de transporte e as politicas publicas

voltadas ao setor hidroviario.
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4 QUALIDADE DE VIDA DAS POPULACOES TRADICIONAIS DA AMAZONIA X
TRANSPORTE

A urbanizacdo € apontada por Couto (2009) como sendo um dos fatores que
influenciaram o processo de adoecimento da populacdo, visto que o
desenvolvimento das cidades com politicas excludentes e segregacionistas criaram
desigualdades entre as pessoas, aumentando padrdes de adoecimento como motivo
principal uma condigdo socioecondomica hierarquizada. O adoecimento populacional
gerado por modificacdes ambientais demonstra como a qualidade de vida depende
de multiplos fatores condicionados ndo somente ao bem-estar fisico, mas também
ao bem-estar social, psiquico, emocional e ambiental. E alguns autores descrevem o
transporte nas cidades, principalmente o publico coletivo, como um dos fatores
responsaveis pela menor qualidade de vida, visto que o tempo excessivo de
deslocamento, a baixa qualidade, o custo elevado, a falta de conforto e seguranca, a
pouca oferta e baixa qualidade nos prestadores de servigcos geram exclusao social
(GOMIDE, 2011; 2003; TOBIAS, 2005; TOBIAS; RAVENA, 2011; VASCONCELLOS,
2000, 2001; BALASSIANO; CHIQUETTO; ESTEVES, 1993; AMOUzZOU, 2000;
BARAT, 1975).

A qualidade de vida ainda sofre grandes problemas em sua conceituacgéo, e
guando considerada como umas das formas de abordar a infraestrutura, a operacao,
a regulacdo e as politicas geradas ao usuario do transporte como um de seus
pontos avaliativos, encontra ainda maior dificuldade, ja que por muito tempo
gualidade de vida estava restrita a descrever somente o bem-estar fisico como
parametro, ou seja, empregava o conceito de qualidade de vida igual ao de saude,
gue infelizmente, se resumia a auséncia de doenca. Hoje “qualidade de vida”
encontra grande adesédo nas discussfes da tematica como um indicador em anélise
para as tomadas de decisdo e quando empregada aos centros urbanos de grandes
populacdes, verifica-se a deterioracdo nessa qualidade de vida populacional
visualizada pela maior segregacdo, porém ainda ndo existe uma definicdo
consensual, visto que a construcdo de uma base conceitual se trata de uma tarefa
de grande dificuldade, devido a subjetividade inerente ao termo (BALASSIANO;
CHIQUETTO; ESTEVES, 1993). Se agrupada historicamente, a busca pela sua

definichio de qualidade de vida vem sendo baseada nas mais diversas
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caracteristicas humanas, sociais, culturais e politicas, mas sempre se considera a
saude como o primeiro pilar de sua avaliagdo, pois a saude proporciona o bem-estar
geral que gera a possibilidade de desempenhar as atividades diérias, dentre elas o
deslocamento. Porém, ao longo dos anos o conceito de saude, também vem
passando por grandes transformacdes, jA& que apenas auséncia de doencas nao
satisfaz, impondo a ele uma responsabilidade de agregar outros dominios para
assim melhor defini-lo.

Para melhor compreender como a qualidade de vida é quantificada e
qualificada nos dias atuais, € necessario compreender como o conceito de saude se
modificou e agregou valores ao conceito de qualidade de vida. Historicamente, o
conceito de saude tem sido modificado pela humanidade, a primeira forma de
esclarecer o motivo do adoecimento tinha como causa uma ocorréncia sobrenatural,
depois passou a ser considerada e justificada por Hipdcrates por meio de causas
naturais geradas a partir de um desequilibrio humoral em que o corpo seria
composto de quatro liquidos ou humores (0 sangue, a fleuma, a bilis amarela e a
bilis negra) e a doenca seria o resultado do desequilibrio entre eles (CARVALHO,
2002; MARTINS; SILVA; MUTARELLI, 2008). Essa doutrina humoral foi entédo
aperfeicoada e utilizada na medicina por Galeno que descreveu a causa da doenca
sendo de caracteristicas enddgenas em que o adoecimento estaria relacionado a
constituicao fisica ou a habitos de vida que levassem ao desequilibrio do corpo pela
dieta, drogas, tempo e localizacdo geografica, assim, a manutencdo da saude
(equilibrio dos humores) estaria condicionada ao ar e ao ambiente; ao sono e a
vigilia; ao movimento e ao repouso; as excrecdes e as paixdes da alma (CASTRO,
2007; MACHADO, 2004; MARTINS; SILVA; MUTARELLI, 2008). Somando-se ao
conceito os fatores ambientais, como os habitos de vida que atualmente podem ser
vinculados a qualidade dos servigcos ofertados como um impacto a saude, que
influenciaria a qualidade de vida.

Em uma corrente de pensamentos racionalistas do periodo moderno surge
René Descartes com a crenca da necessidade de comprovacdo matematica dos
fatos encontrados por meio de leis mecéanicas e pautada na racionalidade, as
alteracbes no funcionamento dos oOrgdos justificariam a instalagdo da doenca
(BARROS, 2002; MACHADO, 2004; PINTO, 2009). Esse pensamento matematico é
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descrito por ele em seu livro discurso do método: “Considerando que, entre todos 0s
gue anteriormente procuraram a verdade nas ciéncias, apenas 0s matematicos
puderam encontrar algumas demonstracdes, ou seja, algumas razbes certas e
evidentes” (DESCARTES, 2001, p.1637-2001).

Em 1860, surge uma era bacteriol6gica que alimenta o raciocinio mecanicista
e insiste na correlacdo causa-efeito, Pasteur descobre os microorganismos e a
doenca passou a ser considerada como causa de uma invasao por agentes
estranhos (BARROS, 2002; MACHADO, 2004). O modelo mecanicista da correlagcéo
causa-efeito surge pela aglomeracdo de pessoas em centros urbanos, capaz de
disseminar um agente pelas trocas sociais mais frequentes e numerosas entre as
pessoas, 0 que nos leva a incorporar a urbanizacdo das cidades como fontes
geradoras do adoecimento a esse contexto.

A evolucdo histérica do pensamento a respeito da saude-doenca foi
incorporando caracteristicas e ainda assim, ndo encontravam todas as explicacdes
para a instalacdo de diversas doencas. O processo de adoecimento no homem &
entdo explicado por mdultiplas causas, com a soma de agentes patogénicos e
caracteristicas do individuo por meio de suas respostas a estimulos ambientais e
sociais (MACHADO, 2004). Fica mais clara a necessidade de conceituar a saude,
incorporando a subjetividade participativa da qualidade de vida de uma populacao
relacionando diversas causas. Porém, os conceitos de salude sdo pautados por
muito tempo em duas grandes tendéncias: as medicinas centradas na doenca e as
medicinas centradas no homem. Quando a medicina é centrada na doencga possui
um modelo ontolégico de natureza fisica, com trés abordagens distintas: uma
medicina das espécies (fundamentalmente bioldgico), medicina das lesdes
(anatomismo e anatomopatologia) e medicina das especificidades (lesdo traduzida
por sintomas e causa precisa). Enquanto que a medicina centrada no homem
(modelo funcional ou relacional) possui representacdes comandadas por modelo
relacional que pode ser pensado em termos fisiolégicos, psicolégicos, cosmoldgicos
e/ou sociais (LAPLATINE, 1991). O modelo funcional é pensado em termos de
harmonia e desarmonia, de equilibrio e desequilibrio, e a doenca esté intimamente

relacionada com a ruptura de equilibrio entre 0 homem e seu meio social/ambiental.
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As transformacfes e as diferencas ambientais existentes tém um papel
fundamental, pois os fatores socioecondmicos que constituem algumas sociedades
e alguns grupos dentro da sociedade s&o as causas da mudanca no estado de
saude das populacdes e as diferencas entre a saude dentro delas. Saude e doenca
refletem a interacdo entre nés mesmos e 0 ambiente, precisando assim de melhor
compreensdo, ndo somente sobre o ambiente, mas como nds estamos inseridos
nele e o modificamos permanentemente (WILKINSON, 2001).

Dentro desse amadurecimento na conceituacdo da saude, que engloba uma
visdo holistica, a definicdo de saude foi ampliada pela Organizacdo Mundial de
Saude (OMS, 2014, ndo paginado) como “um estado de completo bem-estar fisico,
mental e social ndo apenas a auséncia de doengas”. Porém sua aplicacdo tem
carater subjetivo e varia em relacao aos individuos de forma dinamica, onde ocorrem
oscilagdes no estado de saude/doenca dependendo do enfoque e suas variaveis.

Com essa abordagem, o enfoque ecossistémico, que estuda a conexao entre
as atividades dos grupos sociais e seu impacto no meio ambiente, analisando o
estado de saude dos ecossistemas, 0 seu equilibrio e os processos de reproducéo
biologica, e é capaz de indicar as situacfes que interferem na saude de grupos
humanos, pautada pela compreensdo de que saude dos grupos humanos esta
irremediavelmente vinculada as condicbes ambientais e as perturbacbes do
ecossistema recaindo no comportamento e na biologia do homem (CASTRO et al.,
2002).

A qualidade de vida tdo almejada é entdo definida pelo grupo de qualidade de
vida da OMS como "a percepc¢ao do individuo de sua posi¢do na vida, no contexto
da cultura e sistema de valores nos quais ele vive e em relacdo aos seus obijetivos,
expectativas, padrbes e preocupacfes” (WHOQOL, 1997, p. 2). Nao somente a
cultura é incorporada a qualidade de vida, mas também tem um papel decisivo na
sua definicao, visto que a sociedade é responsavel por definir e se mobilizar junto as
politicas publicas e sociais no setor (MINAYO, 2000). Outro fator importante a ser
considerado na avaliacdo da qualidade de vida é a percepcéo individual, pois pode
variar entre as pessoas, ao longo do tempo, entre as comunidades e entre grupos
ecolégicos (BALASSIANO; CHIQUETTO; ESTEVES, 1993).
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Em resumo, a relacdo entre ambiente e salde é descrita pela saude publica
em trés paradigmas: o biomédico (relagdo agente-hospedeiro), de saneamento
(desenvolvimento de infraestruturas) e os sociais e econdmicos de desenvolvimento
(dimensdes politicas, econbmicas, culturais e ecoldgicas). O paradigma social e
econbmico de desenvolvimento é pautado pelas discussdes em torno da promocéao
da saude e sua influéncia na construcdo de agendas internacionais propostas pela
Organizacao das Nac¢fes Unidas (ONU) e Organizacao Mundial de Saude (OMS) e
introduz novas abordagens que buscam integracéo de abordagens ecossistémicas e
sociais (PORTO; MARTINEZ-ALIER, 2007). O desafio surge na busca de estruturar
sistemas de indicadores para analisar as condi¢cdes atuais e tendéncias das
interacbes socioecondmicas com a degradacdo ambiental, que afetem a salude e o
bem-estar humano, os chamados indicadores de sustentabilidade ambiental e de
saude (FREITAS; GIATTI, 2009).

No Brasil o primeiro indicador de sustentabilidade foi lancado em 2002 pelo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) com um modelo adaptado ao da
ONU (FREITAS; GIATTI, 2009). O ultimo indicador de desenvolvimento sustentavel
lancado pelo IBGE foi em 2012 e descreveu a saude na dimensdo social com 0s
dados de esperanca de vida ao nascer, taxa de mortalidade infantil, prevaléncia de
desnutricdo total, imunizacdo, oferta de servicos basicos de saude, doencas
relacionadas ao saneamento ambiental inadequado e taxa de incidéncia de AIDS
(IBGE, 2012). De forma resumida esses dados mostraram uma melhora nas taxas
comparativas aos anos anteriores e a partir deles sdo geradas as formulacfes das
agendas politicas.

A promocao de medidas com enfoque na “sustentabilidade” inter-relacionando
meio ambiente, saude e condi¢cdes socioecondmicas tem sido enfatizada pelas
politicas publicas internacional e nacional. Um exemplo desse envolvimento é a
formulacdo da Agenda Global 21, que teve como objetivo orientar os paises
desenvolvidos e em desenvolvimento na direcdo de melhorias sociais e ambientais.
Dentre seus principios e caracteristicas voltados a saude, como a preocupacao de
promover salde e evitar doenca; reduzir desigualdades sociais e combater as
origens e os focos de pobreza; universalizar o saneamento ambiental; valorizar as

novas identidades e a diversidade cultural e ambiental; melhorar a qualidade e
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guantidade de &gua e combater a poluicdo do ar e do solo e promover o
desenvolvimento regional, integrado e sustentavel (MINAYO; MIRANDA, 2002). O
gue deve se ter em mente € que a urbanizacdo, como uma forma néo estruturada
pode ter impactado de forma especifica a populacdo que modificou sua forma
organizacional, modificando seu ambiente e sua forma de viver, inclusive na
Amazonia.

O acesso universal e igualitario da populacgéo brasileira aos servigos ofertados
pelo Estado deve ter um enfoque considerando as grandes dimensdes geogréficas e
suas desigualdades regionais o que dificulta a execucdo de uma politica publica
Unica sem vislumbrar as necessidades individuais de sua populacdo téo
diferenciada. Desse modo, demonstra-se a necessidade da participacdo popular no
planejamento e execucdo da promocédo, protecdo e recuperacdo da saude e da
gualidade de vida da populacdo, visto que a promocdo da saude utiliza-se de
saberes técnicos e populares na tentativa de identificar/solucionar o processo saude-
doenca-cuidado, com enfoque na transformacdo dos processos individuais de
tomadas de decisdo para favorecer a qualidade de vida e saude por meio de
recursos institucionais e comunitarios, publicos e privados (BUSS, 2003).

As mudancas ambientais sdo apontadas como as responsaveis pelo
adoecimento da populagcdo e a ocupacdo rapida de uma area gera grandes
demandas sobre o meio ambiente (urbanizacdo) e tem relacdo direta com o
aumento de doencas. Como exemplo, na Amazbnia brasileira encontram-se
doencas endémicas causadas por insetos transmissores, como exemplo a malaria;
mas também agravos relacionados com a urbanizacdo, como a poluicdo quimica
(intoxicacdo por mercdrio) e biologica (colera) dos rios (ALVES; BRETAS:;
BORGERTH, 1999). As doencas endémicas sdo as mais facilmente relacionadas a
Amazobnia, porém as condi¢cdes de saude ndo séo diferentes das outras areas da
América do Sul que tém na urbanizacdo a difusdo de problemas relacionados a
ocupacédo desordenada do espaco, as condi¢cdes de saneamento basico, a violéncia
e o exercicio profissional (ALECRIM, 1999). Ha a necessidade de inferir sobre
caracteristicas individuais da populacdo amazdnica.

Como descrito anteriormente os indicadores de sustentabilidade devem

promover uma melhor avaliacdo do cenario regional para assim lancar metas com o
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intuito de desenvolvimento de saude e qualidade de vida da populagéo local. As
condi¢cdes ambientais e sanitarias na Amazénia possuem um quadro heterogéneo o
gue determina uma tripla carga de doencgas que atingem a populagdo, o primeiro
grupo envolve doencgas infecciosas que se justificam pelo processo de ocupacao de
uma floresta tropical, a partir de uma urbanizacdo com condi¢Bes precérias de
infraestrutura; o segundo grupo se da por doencas vinculadas ao processo de
urbanizacdo e industrializacdo por meio do uso de poluentes e agentes exdgenos e
o terceiro e Ultimo grupo engloba as altas taxas de acidentes e violéncia gerados
pela forma intensa, violenta e desregulada de urbanizacdo (ORGANIZACAO PAN-
AMERICANA DA SAUDE, 2010).

Os diferentes aspectos encontrados na realidade urbana e social afetam
profundamente o nivel de satisfacdo do individuo influenciando a saude e qualidade
de vida do mesmo (RUEDA, 1997).

A urbanizacgéo é o principal cenario atual na avaliagéo da qualidade de vida e
isso ocorre devido a deterioragcdo das condicbes de vida da populacdo -
consequéncia do risco de explosdes demograficas das cidades (AMOUZOU, 2000).
Como descrito por pensadores e politicos como Johann Peter Frank, Chadwick,
Virchow, McKeown e Lowe a qualidade de vida também é influenciada pelo
ambiente social e fisico, jA que a abordagem desse tema ja no século XVIII
descreveu a pobreza, as mas condicbes de vida, o trabalho, o saneamento e a
nutricdo como causadores de doencas (BUSS, 2000).

Burton et al. (1986) apud Amouzou (2000) apontam para a diminuicdo das
taxas de crescimento econdmico de todos os paises industrializados, aumentando o
desemprego e a necessidade de maior produtividade aos que continuam
empregados; a passagem gradual do emprego da indUstria para 0s servicos e a um
agravamento das diferencas entre os ricos e 0s pobres, com um acentuado declinio
na oferta e na qualidade de habitacdes publicas, educacdo, saude e transporte
coletivo, decorrentes dos cortes nos fornecimentos do Estado, tendo, em
contrapartida, o aumento do namero de criancas fora da escola e de pessoas sem
atendimento meédico-hospitalar. Dentro dos grandes centros urbanos, podemos

perceber a exclusdo social de populacdo de baixa renda, o que leva a uma
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diminuicdo na qualidade de vida dos mesmos, como apontado por Amouzou (2000,
p. 49):

A polarizacéo entre rico e pobre cada vez maior em grandes cidades
€ o resultado da excluséo e da inacessibilidade, consequéncia da ma
reparticdo espacial dos fatores de desenvolvimento socioeconémico
tais como equipamentos escolares, hospitalares, oportunidades de
trabalho e de infraestruturas de transportes coletivos nas areas de
forte concentracdo de populagéo de baixa renda.

A ma distribuicdo da infraestrutura a populacdo nas areas urbanizadas é
fortemente notada pela qualidade ofertada do transporte, haja vista que os sistemas
de transporte tém sido fortemente abordados como uma forma de segregagao.

De acordo com o documento “Instrumentos de avaliacdo de qualidade de vida”
(WHOQOL, 1998, p. 1), criado pela OMS com o objetivo de avaliar a qualidade de
vida numa perspectiva internacional, o conceito € feito por trés aspectos
fundamentais: subjetividade, multidimensionalidade e presenca de dimensdes
positivas (p. ex. mobilidade) e negativas (p. ex. dor), pautado nos dominios fisicos,
psicologicos, nivel de independéncia, relacdes sociais, ambiente e aspectos
espirituais/religido/crencas pessoais. Dentro dos dominios de nivel de independéncia
aborda-se a mobilidade e no dominio ambiente aborda-se transporte, com isso
relaciona-se a qualidade de vida a acessibilidade do transporte.

Com a melhoria no sistema de transporte, aumenta-se a mobilidade e a
acessibilidade, agindo diretamente na qualidade de vida de uma populacdo que
usufrui do transporte, mas também podem causar impactos negativos, como
alteracdes ambientais, geradas pelo trafego que aumentam a poluicdo do ar, a
vibracdo, o ruido, a intrusdo visual, a segregacdo, o comprometimento da seguranca
e 0 congestionamento de trafego; alteracdes na condicdo da saude; mudancas no
uso, valor e ocupacéao do solo; acidentes que pode levar a mortes ou levar a danos
fisicos e psicolégicos (BALASSIANO; CHIQUETTO; ESTEVES, 1993). Ao utilizar os
conceitos de transporte urbano para o transporte hidroviario devido a auséncia de
informacdes na literatura, os autores avaliam a qualidade de vida de forma
diferenciada.

Para Vasconcellos (2000), a qualidade de vida esta diretamente ligada as

condicdes de trafego e transito que sdo analisadas em trés dimensdes: o nivel de
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seguranca na circulacdo, a qualidade de uso do espaco urbano e as condi¢des
ambientais ligadas a poluicdo atmosférica e sonora, mas fornece dados que o0s
acidentes tém impactos muito mais graves, sendo um problema social que atinge
milh6es de pessoas e sdo causados pelas condicdes de ambiente construido, a
tendéncia do aumento de veiculos motorizados e precariedade na fiscalizacdo do
transito. Ao relacionar a existéncia de acidentes automobilisticos no transporte
urbano como um indicador na qualidade de vida do usuario, de forma anéloga, os
indices alarmantes de acidentes com o motor das embarcacdes que causam a perda
de cabelos (escalpelamento) e a morte de usuérios, também apontam para a
necessidade de promover o controle de acidentes no transporte hidroviario como
responsavel pela qualidade de vida dos ribeirinhos.

Por muito tempo o planejamento do sistema de transporte ficou restrito ao
trafego rodoviario por meio da avaliacdo dos fluxos que determinariam o
crescimento, depois iniciaram as preocupacdes como aumentar a eficiéncia de
deslocamento de grandes massas de passageiros, estimular maior racionalidade
nos padrées de uso do solo e na distribuicdo espacial das atividades; e permitir a
integracdo das periferias no processo de desenvolvimento metropolitano (BARAT,
1975). E atualmente tem se falado de medidas de seguranca de uso do transporte,
mas ainda sem enfoque ao transporte hidroviario.

O espaco fisico utilizado no transporte ndo é planejado na maioria das vezes,
com uma implantacdo por meio de uma necessidade imediata, impactando na
seguranca de seus usuarios. Essa propensao espacial para os acidentes €é revelada
entre as mortes e 0 namero de veiculos motorizados e a propensao a iniquidade é
identificada por quem € ferido ou morto no transito, sendo mais acometidas as
pessoas com maior vulnerabilidade, ou seja, em paises em desenvolvimento 0s
espacos construidos sao inerentemente mais perigosos para a maioria da populacéo
(VASCONCELLOS, 2000). Na Amazénia, o transporte pelos rios é feito pela maioria
da populacdo e as embarcacbes sdo utilizadas sem fiscalizacbes e sem
padronizacdo pelos 6rgaos responsaveis, causando maiores riscos aos usuarios.

Em 2010 os dados do Relatério Anual de Acidentes de Transito Fatais,
realizado pela Companhia de Engenharia de Trafego (CET) registraram 1.357

pessoas que perderam a vida em decorréncia de 26.370 acidentes de transito na
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cidade de S&o Paulo. Mesmo o numero sendo 1,8% inferior ao do ano anterior, as
mortes no transito paulistano ainda s&o um problema crbnico, principalmente
para pedestres e motociclistas. Os pedestres sdo o grupo mais fragil do transito, em
gue os atropelamentos e mortes de pedestres podem ser considerados 0S casos
mais graves e correspondem a 46,4% do total de mortes (COMPANHIA DE
ENGENHARIA DE TRAFEGO, 2011). O motivo descrito por Vasconcellos (2010) é a
criacdo de um novo tipo de ambiente que alterou radicalmente a relacdo entre as
pessoas por meio da introducdo irresponsavel do automével e a auséncia de
medidas correspondentes a adaptacdo das vias, sendo as condi¢cdes politicas e
técnicas as geradoras e reprodutoras deste tipo de ambiente.

Os instrumentos politicos de atuacdo nos transporte sdo abordados em trés
enfoques: o fornecimento de transporte, a regulacdo e os instrumentos econdémicos.

De acordo com Vieira et al. (2007), consta nesses instrumentos avaliativos que:

a) A oferta de transporte tem como objetivo ampliar a capacidade da
infraestrutura e de veiculos para acomodar a crescente demanda. b)
Os instrumentos regulatdrios incluem leis e regulamentos que
definem regulamentacdo técnica dos produtos e servigcos (por
exemplo, Normas EURO que forgam a industria a fornecer novos e
veiculos mais eficientes) e também regulacdo econdmica que define
as condicbes de acessar e operar dentro do lugar mercado de
transportes. ¢) Os instrumentos econbmicos usam mecanismos de
mercado para resolver os problemas relacionados com o0s
transportes (VIEIRA et al., 2007, p. 422 ).

O transporte que influencia a qualidade de vida que dele utiliza precisa entao
de politicas publicas capazes de pensar na qualidade de servico ofertada ao usuario
pela oferta, regulacdo e medidas econdémicas, mas as politicas econémicas sempre
focaram em mercadorias e como consequéncia foi criando os modais de transporte
dos usuérios. E quando pensado na movimentacdo de bens no comércio, também
pode ser avaliado como um modo de qualidade de vida, pela capacidade de
abastecer as regibes com os bens necessarios para o consumo. A logistica desse
transporte € feita de forma a aumentar a lucratividade da empresa, mas impacta no
preco final ao consumidor pela concorréncia.

O homem sempre procurou melhorar seu sistema de transporte adaptando-o
as suas necessidades, inicialmente pela tracdo, pelo simples ato de deslocar um

objeto, depois incluiram objetos facilitadores, como cestas, carrocas, plataformas
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carregaveis, etc., depois utilizou a tragcdo animal com a domesticacdo de animais,
por conseguinte, comecgou a explorar o transporte aquaviario, inicialmente com um
simples tronco de &rvore, depois a jangada e a grande invencdo da vela que
proporcionou a ligacdo de paises separados por aguas, permitindo ao homem a
escolha da logistica dos transportes para melhorar os custos, o tempo e a qualidade
(KEEDI, 2007).

Porém, a dificuldade em abordar todos os critérios para a melhor definicdo de
qualidade de vida se encontra em “determinar e dimensionar os elementos que
compdem as instancias objetivas e subjetivas de qualidade de vida e estabelecer
uma situagéo padréo para servir de referéncia’ (CORREA; TOURINHO, 2001, p. 7).

Rueda (1997, ndo paginado) descreve que para analisar a qualidade de vida
de uma sociedade significa “analisar as experiéncias subjetivas dos individuos que a
integram e que tém em sua existéncia a sociedade mencionada e exige, em
consequéncia, conhecer como vivem 0S sujeitos, suas condicdes objetivas de
existéncia e que expectativas de transformacao estas condicbes desejam, e avaliar
o grau de satisfacao que obtém”.

A qualidade de vida se tornou um termo tdo abrangente, que torna-se dificil
conceitua-la de uma forma simples. Almeida; Gutierrez; Marques (2012, p. 14)

apontaram que:

O universo de conhecimento em qualidade de vida se expressa como
uma area multidisciplinar de conhecimento que engloba além de
diversas formas de ciéncia e conhecimento popular, conceitos que
permeiam a vida das pessoas como um todo. Nessa perspectiva,
lida-se com inumeros elementos do cotidiano do ser humano,
considerando desde a percepcdo e expectativa subjetivas sobre a
vida, até questdes mais deterministas como o agir clinico frente a
doencas e enfermidades.

E necessario entéo usar indicadores que possam medir a qualidade de vida
de uma populacdo considerando as condi¢Bes de vida (quantitativo) e as condicbes
de satisfacdo com sua vida (qualitativo) (TONON, 2010). Vos (1996) se preocupa em
relatar que as diferencas regionais impactam a forma de avaliagcdo populacional ao
propor como objetivo dos indicadores sociais: 1) conceituar e diagnosticar as
dimensdes e as causas da pobreza e os geradores de insatisfacdo de necessidades

basicas na América Latina; 2) permitir a permanéncia do desenvolvimento social e
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da evolucdo dos niveis de vida; 3) prover a base quantitativa para uma analise da
conjuntura social; 4) formar um alicerce para a definicdo de grupos, objetivo nas
politicas econbmicas e sociais e um sistema de vigilancia para a evolucao e
adequacéo das politicas necessarias; e 5) avancar na formulacao de um conjunto de
indicadores que sejam internacionalmente comparaveis e que permitam avaliar as
diferentes experiéncias regionais.

Porém, quando a definicdo de qualidade de vida é contextualizada para as
populacdes tradicionais na Amazbnia ndo sdo encontradas na literatura as
caracteristicas especificas. Desse modo, observa-se empiricamente que grande
parte das relacdes de trabalho, lazer, nutricdo, saneamento, contato e outros € feito
pelos rios, principalmente nas localidades mais distantes das grandes metropoles
gue nao dispéem de malhas ferroviarias e aeroviarias.

Na Amazonia, a ocupacao e, posteriormente, a urbanizacao foi gerada a partir
dos rios, gerando o contato e trocas com as demais regides e populacoes,
demonstrando a relacdo direta dos terminais fluviais e a saude/qualidade de vida

das populacdes tradicionais.

4.1 Vivéncias da populacdo amazdbnica e o transporte hidroviario

A populacdo amazodnica, como abordado anteriormente, utiliza o rio como sua
principal fonte de trocas e tem nele o valor simbdlico cultural de existéncia e
sobrevivéncia. E como na Amazonia a interacdo ambiental, as relacdes sociais e 0
nivel de independéncia surgem mediante a utilizacdo dos rios, fica notoéria a relacéo
direta e indispensavel das populacdes tradicionais com as embarcacdes. No
entanto, 0 quesito seguranca fica muitas vezes em segundo plano, ja que sao
registrados ainda hoje inimeros acidentes promovidos pelas embarcacdes.

A capitania dos portos da Amazbnia Oriental (2014) descreve a falta de
seguranca nas embarcacfes fiscalizadas como uma situacdo que ocorre com
frequéncia em nossos rios, colocando em risco de acidentes outras embarcacoes,
principalmente seus passageiros e tripulantes. Ainda aponta o “escalpelamento”
como o acidente mais frequente na Amazonia.

Escalpelamento significa a remo¢ao da pele e cabelo da cabecga, ou seja, o

couro cabeludo (MEDNOKA, 2003). Pode ser causado por traumas, queimaduras,
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infeccBes, retiradas cirlrgicas de tumores e lesBes congénitas (CHANG, et al.,
2010). E é uma situacdo grave, podendo deixar sequelas importantes, onde a
escolha do procedimento reconstrutor deve se pautar na etiologia, localizacdo e
periodo de tratamento, ja que pode haver perda parcial ou total de couro cabeludo e
demais areas proximas (FRANCIOSI et al., 2010).

Na Amazobnia, 0 acidente acontece usualmente quando as vitimas tém seus
cabelos repentinamente puxados pelo eixo do motor de embarcacdes, arrancando
bruscamente todo ou parte do couro cabeludo da vitima, inclusive orelhas,
sobrancelhas e por vezes uma enorme parte da pele do rosto e pescoco, levando a
deformacBes graves e até a morte (CAPOR, 2014). Foi tracado o perfil
epidemiologico de vitimas atendidas entre 2001 e 2010 no centro de referéncia
Hospital Santa Casa de Misericordia do Para (HSCMP), onde foram observados 62
casos atendidos, entre eles 43 causados por embarcacbes, com quadros
depressivos como complicacdo pelo acidente, visto que além de sofrerem pelas
sequelas estéticas, sofrem com a discriminacdo da sociedade (CUNHA et al., 2012).
Provocando impacto na qualidade de vida da escalpelada e também de toda a sua
familia que enfrenta o problema. Nas entrevistas colhidas ao longo da pesquisa, foi
encontrada uma moca que sofreu 0 escalpelamento com sete anos e aqui € narrada
a experiéncia vivenciada por ela e sua familia.

Na manha de um dia desconhecido no ano de um mil novecentos e noventa e
seis (1996) a familia voltava da cidade de Terra Santa (PA) para sua residéncia no
meio do rio Inhamunda. O percurso transcorreria aproximadamente em quatro horas
de viagem na propria embarcacao da familia, quando a filha cagula foi ao “bacio” e
parte de seu cabelo foi puxado e arrancado de seu couro cabeludo. A familia
retornou a Terra Santa e foi atendida na unidade de saude local, as quinze horas
partiu para o municipio de Oriximina (PA) em lancha paga pela prefeitura. Na manha
seguinte a crianca e sua mae seguiram para a capital, Belém (PA), e foram direto
para a Santa Casa de Misericérdia, permanecendo por quatro meses em tratamento
longe do resto da familia, tendo contato com sete criancas ha mesma situacdo sua.
Permaneceu um ano em sua casa e apresentou o quadro de anemia, segundo
informacg0des relatadas, voltou para Belém e fez a enxertia, melhorando o aspecto do

couro cabeludo.
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Quando voltou para Oriximina ficou la para finalizar os estudos e depois de
guinze anos uma pessoa descobriu o contato da crianga que se tornou mulher, e a
cadastrou em 2013 para tentar fazer a expansédo. Assim, no dia treze de dezembro
de dois mil e quatorze (13.12.2014) ligaram novamente e agendaram para fazer a
consulta na capital para dez de fevereiro de dois mil e quinze (10.02.2015), mas
depois de uns dias ligaram reagendando para maio de dois mil e quinze, por falta de
material para a execuc¢do do procedimento.

Como medidas de politicas publicas regionais aos casos de escalpelamento,
a secretaria de saude local é responsavel por pagar a viagem até a capital para o
tratamento e os mesmos tém direito a diaria dos dias passados em tratamento como
forma de auxilio, mas a familia disse nao ter recebido as diarias e contaram com o
apoio de um deputado estadual local para conseguir a casa de apoio. Na entrevista
feita, a escalpelada relata que teve muita dificuldade devido as criancas a chamarem
de careca e “zombarem” sempre dela, sofrendo até hoje com a perda de cabelo. Na
Fotografia 9, a entrevistada mostra a perda de parte do cabelo e na Fotografia 10
mostra a perna que foi tirada parte do material biolégico para realizacdo da enxertia

no couro cabeludo.

Fotografia 9 - Perda de parte do cabelo da
entrevistada.

Fonte: Autora (2015).
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Fotografia 10 - Area da retirada de material
biolégico para fazer a enxertia do couro
cabeludo.

Fonte: Autora (2015).

E necessaria a sensibilizacdo da sociedade em geral e a conscientizagio,
principalmente das populacdes ribeirinhas, da gravidade do acidente do
escalpelamento que marca o individuo e suas familias, que além de traumatizadas e
muitas vezes dilaceradas com a mutilacdo ou a morte de um ente querido, sdo na
maioria das vezes carentes financeiramente e sobrevivendo da economia informal,
encontram dificuldades pela interrupcéo de trabalho de parte da familia por manter
uma economia caracterizada muitas vezes por agricultura de subsisténcia, pesca ou
outra. O escalpelamento é capaz de impactar uma familia dentro de varios enfoques,
culturalmente pela perda dos longos fios e sua mutilacgdo que gera o menor
“‘embelezamento” para o grupo social, economicamente pela diminuicdo na oferta de
recursos, psicologicamente pelos traumas gerados e socialmente pela diminuicdo de
contato gerado pelo isolamento.

Outra abordagem na necessidade de seguranca dos passageiros sdo 0S
varios relatos na midia local de naufragio devido a superlotagdo, causando muitas
mortes pela inexisténcia de boias salva vidas suficientes. Tais acidentes ocorrem em
embarcacdes de linha e privadas, apesar das embarcacdes de linhas serem mais

fiscalizadas pela Marinha, mas a populagdo amazo6nica que utiliza desse meio como
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0 Unico meio de transporte em alguns locais, e como a oferta do servico é muitas
vezes deficitaria, convence o comandante de sua urgéncia em embarcar e realizar a
viagem por motivos diversos, desde trabalho e saude, sensibilizando o comandante
pelas relacdes sociais existentes, um modelo que vem se modificando pelas
relagbes de mercado que definem claramente o papel de cada ator, ocorrendo mais
em areas mais distantes dos grandes centros urbanos.

O acesso ao tratamento médico mais especializado também ocorre nos
grandes centros urbanos e as embarcacdes de linha disponibilizam um dos
camarotes como uma enfermaria quando solicitado pela prefeitura local, que paga a
locacdo para o destino do tratamento, como mostrado na Fotografia 11 de um
camarote que é usada como enfermaria para o transporte de pacientes. O camarote
possui um ar condicionado ligado na prépria cabine quando o motor da embarcacédo
esta funcionando, um beliche com dois colchdes, jogo de cama e travesseiros, lixeiro
com saco plastico e exclusivamente no camarote da enfermaria tem um banco, caso
seja necessario ao cuidador se posicionar ao lado do paciente ao longo de todo o
percurso. No camarote ha um banheiro privativo com uma pia, vaso sanitario e
chuveiro acima do vaso, como mostrado na Fotografia 12, o espaco é reduzido, mas
ter a possibilidade de um banheiro privativo em uma embarcacdo é um privilégio que

no custo da passagem € cobrado diferenciadamente aos demais passageiros.

Fotografia 11 - Camarote usado como enfermaria na
embarcacgéo de linha Santarém-Oriximina-Santarém.

Fonte: Autora (2015).
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Fotografia 12 - Banheiro do camarote
de enferm'aia.

Fonte: Autora (2015).

Ha ainda a necessidade de intervencfes no bem-estar fisico dos passageiros
em percursos que nos rios amazonicos podem durar dias, sendo obrigado a
presenca de um enfermeiro em percursos maiores que doze horas. Na entrevista
realizada com o comandante de embarcacdo que fazia o percurso Santarém-Belém
ele descreveu a morte de um passageiro por enfarte no banheiro sendo constatada
por outro passageiro que percebeu a demora do mesmo, sendo obrigado a arrombar
a porta.

As histérias contadas sobre as experiéncias vividas no comando por oito anos
nessa rota tiveram maior facilidade de serem feitas pelo contexto inserido da
pesquisadora de campo, pois a populacdo amazénica de uma forma em geral tem
grandes habilidades em desenvolver conversas com quem as interpela, mas quando
um “estranho”, “doutor”, componente de uma universidade pede para entrevista-lo, a
abordagem pode desencadear constrangimento e desconfiamento, mas a extragédo
de muitas informacdes ocorreu pelo simples fato da entrevistadora ser filha de um

morador local, fazendo parte do universo social do grupo.



84

O comandante e mais dois tripulantes descreveram também a queda na agua
de algumas pessoas na viagem pelo exagero no consumo de &lcool, causando o
retorno para buscar o mesmo, mas também referiu um caso de um passageiro que
ndo foi visto caindo e ndo apareceu ao final da viagem. Outros pacientes ja
morreram na enfermaria ao longo da viagem, mas nunca teve necessidade de
realizar nenhum trabalho de parto dentro da embarcacao, sendo necessario separar
um camarote de enfermaria que é igual aos demais ofertados aos passageiros, mas
obrigatoriamente ele fica no pavimento térreo da embarcacdo, mas o acesso a ele é
feito de forma similar aos demais, sem nenhum isolamento ou infraestrutura
facilitadora, interferindo também na qualidade de vida dessa populacao.

O acesso as embarcacbes na Amazonia de uma forma geral imp0e varias
barreiras e como descrito nas performances corporais vividas pelas populacdes
amazonicas, sao acostumados desde tenra idade a sobrepor os limites corporais e
melhorar as aptiddes na coordenacéo e equilibrio para desempenhar seu objetivo.
Na Fotografia 13 pode-se observar a improvisacdo de embarque em embarcacdes
privadas menores, e como a area portuaria ndo atende a necessidade de todos,

improvisa-se 0 acesso.

Fotografia 13 - Acesso improvisado a uma
embarcacédo privada na &rea portuaria de
Oriximin& (PA).

Fonte: Autora (2015).
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Os acometimentos fisicos e as caracteristicas da idade, nos extremos entre a
infancia e o idoso, também sdo geradores da diminuicdo das funcbes bioldgicas
capazes em ajustar o corpo as modificacdes de superficie que impde mais energia e
dominio corporal e a acessibilidade que poderia ser pensada para esses grupos
encontram na ajuda de familiares, amigos e transeuntes 0 apoio para vencer as
barreiras de infraestrutura incapacitantes, como visto na Fotografia 14 que a senhora
para acessar a embarcacdo na area portudria de Santarém tirou o sapato e precisou
de apoio de duas pessoas para transpor os obstaculos, disputando o acesso com

guem também abastecia de cargas o pordo das embarcacgoées.

Fotografia 14 - Acesso de passageiros na area portuaria de Santarém.

Fonte: Autora (2015).

Na fotografia acima, observa-se que o sapato foi retirado para fazer o
percurso, a auséncia de sapato gera mais equilibrio ao corpo pela justificativa
fisiolégica da realizacdo das reacfes posturais de equilibrio com mais eficiéncia
guando em contato com o solo, podendo promover um arco plantar capaz de
agregar os pés a superficie, bloqueando o deslizamento. Como se pode notar, o solo
estava molhado e 0 acesso a balsa que a embarcacdo estava atrelada € em terra
batida e com a agua, o piso se transformou em lama, como visto na Fotografia 15, a
senhora para sobrepor os limites retirou o sapato com objetivo de aumentar o

equilibrio e também néo sujar seu cal¢ado.



86

Fotografia 15 - Acesso portudrio a balsa que atrelava a embarcacao
em Santarém.

Fonte: Autora (2015).

A acessibilidade do transporte a populacdo amazénica, o custo da passagem
e o tempo de viagem também podem ser os responsaveis pela escolha do tipo de
embarcacdo. O custo da embarcacdo de linha varia de acordo com a forma de
acomodacdo e o tipo de embarcacdo. No percurso estudado de Santarém-
Oriximinid-Santarém existem dois tipos de embarcacfes responsaveis pelo percurso,
o barco de linha e a lancha que foi disponibilizada aos usuarios mais recentemente.
Os barcos de linha existentes com rotas permanentes sdo o OGP e o Cidade de
Oriximina Il, o barco Cidade de Oriximina Il saem de Santarém todas as segundas,
guartas e sextas, as 19h30min e saem de Oriximina todas as tercas, quintas e
domingos, as 21h30min, e contrabalanceando a oferta, o OGP sai de Oriximina as
segundas, quartas e sextas e de Santarém as tercas, quintas e domingo, nos
mesmos horérios, o preco da passagem para acomodacdo em rede custa quarenta
e cinco reais e 0 camarote custa cento e vinte reais para duas pessoas. As
diferencas em servico pelo valor de pagamento do camarote contemplam a
privacidade, um banheiro privativo, o controle da temperatura ambiental pelo ar
condicionado e a seguranca de pertences por manter o camarote trancado, mas fica
muito dispendioso quando a rota € realizada rotineiramente, impactando no

orcamento. A outra opcao de percurso é a recente implantacdo das lanchas Tapajos
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gue tém como finalidade o transporte de passageiros. A implantacdo desse servico
melhorou a acessibilidade com o aumento de custo, mas com a diminui¢do do tempo
de viagem. As lanchas desempenham o percurso em quatro horas enquanto 0s
barcos fazem em dez horas “subindo o rio”, ou seja, contra a correnteza e oito horas
“‘descendo o rio”, a favor da correnteza. A saida de lancha de Oriximina ocorre todos
os dias da semana, com variacbes de horario e sai de Santarém segunda, quinta,
sabado e domingo, com o custo de setenta reais por percurso podendo levar apenas
a mala individual, o que difere nos barcos que o usuario pode levar mais pertences
consigo quando trazidos e acomodados mais cedo, como geleiras maiores que sao
comumente simbolo cultural de presente com peixe ou alimentos regionais a quem
hospedara o visitante.

A vida da populagdo amazonica tem sua valoragao a partir de suas vivéncias
culturais e a implantacdo de novas tecnologias ao transporte ainda estdo sendo
lentamente absorvidas por seus usuarios. A implementacdo de lanchas nessa
travessia pela empresa Tapajos gerou a criagdo de um terminal de transporte para
passageiros privativo em Santarém, instaurando a regulacdo do transporte pelo
mercado.

Mas também é observada na populacdo amazonica a defesa do modo de
transporte quando muito usado por eles, como uma forma de fidelizacdo e também
por lacos de amizade que favorecerem a acessibilidade, um exemplo poderia ser a
possibilidade de empréstimo de uma rede pelo funcionario conhecido do barco, bem
como o pedido de posiciona-la num local privilegiado quando tem lacos de amizade.
Em duas entrevistas contrastantes feitas dentro do barco de linha no percurso de
Santarém-Oriximina, com uma senhora de Itaituba e outra com um senhor de
Oriximina, mostram as divergéncias de opinido pelo fato da frequéncia do uso do
servico. A senhora F.C.A., 42 anos, residente em lItaituba, conselheira tutelar, fazia o
percurso acompanhada de outra senhora e mais quatro criancas de idades variadas,
0 objetivo da viagem era a entrega das criancas para a mae. Esta relatou a grande
dificuldade de a orla de Santarém néo ter cais e ser necessario pular de cais em
cais, com a rampa de ferro e escorregadia, teve que tirar o calcado para prosseguir
o trajeto até o barco e descreve que em sua cidade Itaituba é uma cidade menor,

mas com melhor estrutura e questionou como um cadeirante faria para entrar no
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barco. Enquanto o morador de Oriximina que faz o percurso rotineiramente, C.P.S,
60 anos, agente operacional da Cosanpa em Oriximina, que foi levar a esposa a
Santarém para passear e estava retornando a sua origem descreve como uma 6tima
viagem e descreve a existéncia da acessibilidade no sistema de transporte e seu
acesso a ele. O costume de uso do servico, a fidelizagdo, e o desconhecimento de
outras possibilidades faz com que a avaliagdo do usuério residente seja positiva.

Nas entrevistas feitas na lancha no percurso de Oriximina-Santarém foi
constatado uma avaliacdo mais positiva do servico, mesmo com 0 custo maior, a
passagem pode ser comprada pela internet, o tempo de viagem é menor, e existe
um terminal privativo de embarque e desembarque em Santarém e em Oriximina &
usado o terminal de passageiros administrado pelo Estado. Comparativamente o
servico dentro dos dois tipos de embarcacdo também sao diferentes, no navio de
linha a acomodagéo € em camarote ou em rede e na lancha ndo ha diferengas e os
passageiros vao sentados em cadeiras acolchoadas, na Fotografia 16 € visto a
acomodacado em rede no navio de linha e na foto 17 a acomodac&o em poltronas na

lancha.

Fotografia 16 - Acomodacédo em rede no navio de linha.

Fonte: Autora (2015).

>
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Fotografia 17 - Acomodag&o em poltrona na lancha.

Fonte: Autora (2015).

Outra percepcéao do ribeirinho € que vem aumentando também a inseguranca
trazida das grandes metropoles. A seguranca quanto a integridade fisica também é
relatada com o medo das investidas de “piratas” dos rios que batem e matam
guando ndo conseguem tudo o que querem, a unica forma de denunciar é via radio
para a marinha que como ndo tem comunicacdo ao longo de toda a Amazodnia
funciona como uma ponte de informacéo entre os barcos até chegar ao destino final,
mas que pela vasta area navegavel nao possui patrulhamento capaz de estabelecer
fiscalizacdo abrangente.

As varias abordagens descritas nas vivéncias da populacdo amazbnica no
transporte hidroviario demonstram como o transporte influencia na qualidade de vida
da populacédo, com isso aborda-se no capitulo seguinte os sistemas de transporte,
com enfoque no sistema de transporte hidrico com referéncia na navegacao interior
gue por meio de melhorias pelas politicas voltadas ao setor podem beneficiar o

usuario.
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5 SISTEMAS DE TRANSPORTES

Os sistemas de transporte sdo capazes de gerar melhorias as populacdes,
visto que sua conjectura € responsavel pelas relagbes econb6micas, politicas,
culturais e sociais, mas ainda se faz necessario delimitar como podem atuar em
diferentes esferas espaciais e em suas diversas tipologias/modais. A Confederacéo
Nacional de Transporte (CNT) no Brasil credita ao transporte a responsabilidade de
grandes mudancas na histéria da humanidade e relaciona a criacdo da roda como
determinante na formacédo das sociedades e no desenvolvimento de tecnologias,
pois gerou mobilidade e interacdo, se estendendo pelo modal ferroviario, hidroviario
e aeroviario (CONFEDERA(}AO NACIONAL DE TRANSPORTE, 2013).

O transporte esta diretamente relacionado ao desenvolvimento da civilizacao
moderna ao viabilizar o comércio e pode ser definido como o deslocamento de
pessoas e pesos (RODRIGUES, 2007). A atividade econdmica € promovida pelo
transporte que viabiliza os deslocamentos para a satisfacdo de necessidades
pessoais ou coletivas, sendo que, 0os maiores beneficios produzidos sdo a
mobilidade e a acessibilidade; além disso, promovem a troca de produtos, bens,
técnicas e informacdes com outras regides e/ou paises (PEREIRA; LENDZION,
2013). A logistica do transporte é hoje uma das principais preocupacdes que podem
estabelecer maiores resultados econémicos para o Brasil na comercializacdo de
seus produtos, ja que ha matéria-prima e a mao-de-obra é barata e sdo produzidas
boas mercadorias com precos competitivos, mas o sistema de transporte possuli
necessidades de modernizacao (KEEDI, 2007).

A melhoria no sistema de transporte também é definida como a eficiéncia em
funcdo do deslocamento de pessoas e mercadorias num menor tempo de viagem
possivel (GONDIM, 2001), se assemelhando aos conceitos de acessibilidade.

A caracterizacdo de uma viagem/deslocamento pode ser obtida com a
duracdo, modo, horério e outros, dependendo de fatores sociais, como renda e;
fatores externos, como oferta e infraestrutura (TOBIAS, 2005). O que demonstra a
complexidade do transporte, com implicacdes no planejamento e execucéo, ja que
almeja beneficiar a todos os atores e aspectos, sendo entdo considerado um

sistema com diversas variaveis a serem abordadas.
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Vasconcellos (2000) aponta as condi¢cfes de transporte e transito nos paises
em desenvolvimento, mas deixa claro que ndo existem grandes semelhancas entre
0s paises por serem diferentes nos contextos politicos, econdmicos, sociais e
culturais o que gera impacto diferenciado nos padrdes de viagem das pessoas pelo
processo de decisdo e nas politicas correspondentes, mas podem ser resumidas em
condi¢des semelhantes em:

a) uma dependéncia generalizada dos meios ndo motorizados de
transporte (caminhada, bicicleta) e dos meios publicos de transporte,
em comparagdo aos paises industrializados, no qual a
disponibilidade de automével é elevada;

b) iniquidade geral nas condigdes de transporte, com a maioria das
pessoas submetida a condicbes inadequadas de acessibilidade,
seguranca e conforto para realizar as atividades diarias, em

comparacao a uma distribuicdo mais equitativa do acesso nos paises
industrializados (VASCONCELLOS, 2000, p. 17).

Os transportes com auséncia de acessibilidade, seguranca e conforto séo um
problema a ser enfrentado com medidas de incentivo a melhoria de infraestrutura e
servico. Um sistema de transporte deve garantir a mobilidade e facilidade de contato
pela disponibilidade de sistemas operacionais e de infraestrutura adequados a
circulacdo de bens e pessoas promovendo a acessibilidade (BARAT, 1975).

Os sistemas de transporte (ST) incorporaram pensamentos mais amplos, nao
contextualizando apenas a infraestrutura e equipamentos, mas abordando um
complexo sistema de variaveis interrelacionados a ele, como a estrutura normativa,
estrutura funcional, estrutura de producéo, estrutura de gestdo e estrutura politico-
institucional, gerando a teoria de sistemas.

O primeiro autor a descrever a teoria dos sistemas foi Bertalanffy em 1968,
sua preocupacao inicial foi tratar o mundo e a ciéncia de forma multidisciplinar,
descrevendo o modelo de sistema aberto em que ocorre interacdo e mudancas
continuas com o ambiente por meio de varios elementos. Radcliffe-Brown e
Malinovsky utilizaram o modelo na ciéncia social, entretanto, soci6logos como
Spencer e Durkheim, jA apresentavam em suas formulacdes numerosos exemplos
de teorizagéo funcionalista (MOTTA, 1971).

Relacionando o sistema de transporte, Morlok (1978) engloba o conjunto de
elementos que fornecem e dirigem acbes para que o transporte ocorra, sendo

necessarios elementos basicos de infraestrutura e plano de operacdo. Costa (2001)
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descreve o plano de operacdo como um conjunto de procedimentos, usados para
manter um sistema operando adequadamente, com uma circulacdo de bens,
veiculos e pessoas. Ja Wingo e Perloff (1979) consideram o sistema de transporte
correspondente a aspectos fisicos, com énfase na infraestrutura e aspectos
organizacionais, como as abordagens sistémicas.

Febbaro e Sacone (1996) descrevem o ST como uma relagédo de demanda e
suporte, sendo a demanda correlacionada aos desejos e necessidades dos usuarios
e o de suporte a producao de servico, englobando infraestrutura fisica e operacional.
Porém, Tedesco (2008) relaciona fatores exdgenos dentro do sistema de transporte,
como fatores condicionantes que nao estdo sob seu controle, dentre ele
encontramos os fatores politicos-institucionais, aspectos morfoclimaticos,
socioecondmicos e culturais, infraestrutura e materiais disponiveis e acessiveis, ou
seja, relaciona uma abordagem mais geral de todas as variaveis possiveis de serem
incorporadas ao modelo.

Essa forma de avaliar o sistema de transporte com maior nimero de variaveis
disponiveis, dentro da valoracdo dos aspectos politicos-institucionais para o modelo
justifica o interesse na teoria de sistemas.

O sistema de transporte esta intimamente ligado ao espaco urbano e é fonte
geradora do desenvolvimento pela mobilidade. Existem varios indicadores
guantitativos e qualitativos que avaliam a mobilidade, como os indicadores de:
macro-acessibilidade, micro-acessibilidade, fluidez, seguranca, nivel de servico de
transporte e custo (TOBIAS, 2005). Vasconcelos (1996) ainda condiciona fatores
individuais, familiares, econdémicos e fisicos para se fazer um deslocamento.

Valente (1971) propde que a génese da problematica dos transportes reside
na utilidade dada a ele, ou seja, a capacidade de satisfazer a um desejo ou
necessidade do ser humano, sendo indispensavel ao transporte chegar no local e
tempo exato focando no bem-estar e sobrevivéncia. De acordo com a Empresa
Brasileira de Transportes Urbano (EBTU), o desempenho do sistema relaciona-se
diretamente as expectativas geradas pelo usuério atendido, sendo que os principais
atributos para escolher o servico sdo confiabilidade, acessibilidade, tempo de
deslocamento, conveniéncia, conforto, seguranca, custo, disponibilidade e qualidade
do servico (EBTU, 1988).
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Esse deslocamento se da de forma diferenciada nos paises e Valente (1971)
acredita que os transportes sdo vitais para qualquer nagao, podendo variar entre 0s
paises devido a fatores como posicdo geografica, disposicdo e topografia de seu
territorio, extensdo de rios navegaveis, avangco econdmico e tecnoldgico, mercado
interno e ainda fatores subjetivos, como a indole do seu povo. O mundo moderno
vem vivenciando a busca da otimizacdo nos sistemas de transporte, provocada pela
intermodalidade e integracdo dos meios, gerando maior viabilidade independente da
distancia, o que acarreta maior complexidade na gestado dos transportes, chamado
de globalizac&o dos transportes (BRAGA apud NAZARE, 2001). Essa inferéncia néo
€ modificada nos paises da América Latina, porém séo realizadas com maior atraso.

No caso do Brasil, ocorreu um atraso de 30 anos na institucionalizacdo da
intermodalidade e como exemplo, a regulamentacdo do operador de transporte
multimodal que quando aprovada teve graves distorcbes, mesmo passando quatro
anos em tramitacdo, demonstrando a necessidade da consolidacdo da
intermodalidade no sistema de transporte brasileiro, com a navegacao interior como
marco referencial (NAZARE, 2001).

E na Amazbnia, a inexisténcia de um sistema de transporte estruturado
contribui para ocupacdes predatorias em periferias, 0 que gera a exclusdo social,
somando as escassas informacdes sobre o transporte fluvial que poderiam contribuir
para planejamentos mais eficientes sobre o setor na regido, e para isso alguns
aspectos deveriam ser mapeados como a eficiéncia, a rapidez, a seguranca, 0
conforto, a oferta e a demanda e a adequacgédo dos equipamentos utilizados para o
transporte de cargas e passageiros (PINHEIRO, 2003).

O conhecimento de varios modos de transporte é fundamental para a
reestruturacdo do sistema de transporte e sdo divididos em aquaviario (maritimo,
fluvial e lacustre); terrestre (rodoviario e ferroviario); e aéreo (KEEDI, 2007).

A necessidade de aumentar a atuacdo no modal hidroviario se justifica pelos
beneficios do custo, ambientais e econédmicos (RODRIGUES, 2007; BRASIL, 2010;
NAZARE, 1992: ANTAQ, 2013), principalmente na Amaz6nia com sua geografia.
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5.1 Sistema hidroviério

O transporte hidroviario € o tipo de transporte aquaviario realizado nas
hidrovias para transporte de pessoas e mercadorias que podem receber algum tipo
de melhoria/sinalizacdo/balizamento para que um determinado tipo de embarcacéo
possa trafegar com seguranca por esta via (BANCO DE INFORMACOES E DE
MAPAS DE TRANSPORTE, 2015).

O sistema hidroviario € classificado pelo local navegavel, como maritimo,
fluvial e lacustre, respectivamente por mares, rios e lagos. Mas também pode se
diferenciar pelo tipo de navegacdo envolvendo o mesmo pais ou paises diferentes,
sendo a de longo curso entre diferentes paises ou continentes e a de cabotagem
realizada entre portos do mesmo pais (COIMBRA, 2004; KEEDI, 2007).

Historicamente, o sistema de transporte aquaviario nasceu com a evolucéo
lenta e gradual, ocorrida com o aperfeicoamento dos barcos primitivos em barcos a
vela e com a revolucéo industrial pela criagdo de barcos a vapor que possibilitou
maiores trocas comerciais entre os paises (KEEDI, 2007). Quando abordamos a
Amazonia verificamos que no século XIX, a abertura do rio Amazonas a navegacao
interior foi a decisdo politica direcionada a incrementar a producéo extrativista e
agricola da regido numa escala de comercializacdo mundial, agregando a Amazénia
as politicas nacionais por meio do transporte hidroviario e na segunda metade desse
século ocorreu a modernizacdo do setor pautada na navegacdo a vapor e
modernizacdo dos portos em conjunto com a construcao de ferrovias e instalacéo de
empresas e capitais associados a novos empreendimentos de transporte
(ACEVEDO MARIN, 2004).

O investimento no setor ocorre com o monopolio na regido pelo Bardo de
Maua com a criacdo da Companhia de Navegacdo e Comércio do Amazonas
(CNCA), tendo direito a subvencdo do Estado. Atuando sozinha e,
progressivamente, nas linhas entre Belém e Manaus, passou a atuar no rio Negro e
depois até o Peru, finalizando sua atuacao exclusiva em 1867, momento em que €&
criada a Companhia Fluvial Paraense incorporada trés anos depois a CNCA. Com o
surgimento do ciclo da borracha o setor amplia-se com a obtencdo de embarcacdes
pelas préprias casas aviadoras. A CNCA transforma-se na Amazon Steam

Navigation com um ter¢co das linhas de navegacdo na Amazobnia, porém com a
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decadéncia da borracha o setor também é afetado e os servicos aos usuarios que ja
ndo eram bons, pioram. No ano de 1940 a empresa € incorporada pelo governo
federal com o nome de Servigco de Navegacdo e Administracdo dos Portos do Para
(SNAPP), posteriormente ENASA (NOGUEIRA, 2003), o que demonstra que o setor
nao foi criado com um planejamento visando o usuério. Mas ndo se deve ignorar o
grande efeito da introducdo do barco a vapor na Amazoénia como capaz de aumentar
a capacidade, instalacbes e a velocidade do percurso entre as regifes, porém
sempre associados as politicas nacionais de integracdo que visavam a intensificacéo
do povoamento e uma organizacédo da agricultura exportadora (ACEVEDO MARIN,
2004).

A intervencdo estatal sempre foi expressiva no setor do transporte
principalmente com o inicio do processo de industrializacdo em 1930 que foi
apontada como o setor responsavel pelo estrangulamento no desenvolvimento do
pais. Assim, iniciam as medidas de integracéo territorial fortalecendo a expansao do
modo rodoviario a partir de 1934, mas, com a hipertrofia do sistema rodoviario, foi
criado em 1965, o Grupo Executivo de Integracdo de Politica de Transporte
(GEIPOT), com o objetivo de impulsionar o desenvolvimento da navegacdo e da
indUstria nacional de construcdo naval. Porém, com a crise do modelo
desenvolvimentista na década de 1980, o setor de transporte seguiu o quadro de
estagnacdo econdémica e na década seguinte vivenciou as reformas politicas que
contemplavam a desestatizacao, liberalizacdo ou desregulamentacdo dos setores
controlados pelo Estado e a descentralizacdo para estados e municipios (GOMIDE,
2011).

Entre os reflexos vividos pelas politicas nacionais, a Amazbnia vivencia a
partir da década de 1990 novos recortes e arranjos pela entrada de novos agentes
no mercado da navegacdao interior e um dos maiores prejudicados foi o transporte
misto de passageiros e de cargas pela disputa de melhores pontos de atracacédo e o
abismo tecnoldgico exigido entre empresas de navegacao e o comércio exportador
(HUERTAS, 2009).

Na atualidade a navegacdo amazbnica € bem diversificada e é dividida em
trés segmentos: empresas de navegacdo de transporte exclusivo de cargas, de

transporte de derivados de petréleo e de transporte de cargas e passageiros, com a
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existéncia de embarcacfes de uso particular, de turismo, de travessia e empresas
estatais. O sistema de navegacdo na Amazbnia € um servigco considerado de
utiidade publica com vigilancia do Estado, principalmente o segmento dos
passageiros, mas como € um servico de mudanca de lugar e de bens e depende
essencialmente do tempo de rotacdo de mercadorias, deve estar constantemente
submetido as inovacdes tecnoldgicas voltadas para o aumento da velocidade, da
capacidade de carga e da reducdo de seu custo de produgcdo para aumentar a
rentabilidade de quem transporta bens e mercadorias (NOGUEIRA, 2003).

As caracteristicas de transporte de cargas pelas hidrovias no Brasil ttm mais
pontos positivos que negativos como descritas pelo Banco de Informagdes e Mapas
de Transportes (BIT) da Secretaria de Politica Nacional de Transportes (SPNT) com
grande capacidade de carga; um baixo custo de transporte; um baixo custo de
manutencdo; baixa flexibilidade; transporte lento; sendo influenciado pelas
condicdes climaticas; e com baixo custo de implantagcdo quando se analisa uma via
de leito natural, mas pode ser elevado se existir necessidade de construcdo de
infraestruturas especiais como: eclusas, barragens, canais etc. (BANCO DE
INFORMACOES E DE MAPAS DE TRANSPORTE, 2015).

Segundo o GEIPOT (2000), o custo aproximado de implantacdo no Brasil das
hidrovias € substancialmente menor que os das rodovias e ferrovias. As rodovias
custariam seis vezes o0 valor em comparacdo as hidrovias, com um valor estimado
aos cofres publicos de R$ 600.000,00 (seiscentos mil reais por km), ja a comparagéo
com as ferrovias seria de sete vezes mais, com um valor de R$ 700.000,00
(setecentos mil reais por km), enquanto as hidrovias seria apenas R$ 100.000,00
(cem mil reais por km). A comparacdo do custo dos diferentes tipos de transporte
considerando o0s recursos de constituicdo, operacdo e manutencado feito pela
Secretaria de Estudos Planejados e Articulacdo com o municipio de Manaus e
descrito por Nazaré (2001) também remetem a vantagem do modal hidroviario, em
gue a aviacdo tem um custo maior, seguida pelo rodoviario, ferroviario, dutos, balsa

e rebocador, cargueiro e navio graneleiro, mostrada no Quadro 1.
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Quadro 1 - Comparacgao dos custos de diferentes tipos de transporte (US$).

Modo Centavos/ton-Milha

Aviacdo 22,0
Rodoviério 6,8 - 8,0
Ferroviario 05-15
Dutos 0,2-05
Balsa e rebocador 0,2-0,3
Cargueiro 0,1-04
Navio graneleiro 0,03 - 0,06

Fonte: “Competitividade estrutural da zona franca de Manaus e outras
atividade da Amazobnia Ocidental dentro da estratégia da Logistica
integrada”, Secretaria de estudos planejados e articulagdo com o municipio,
Manaus Amazonas, 1993 apud Nazaré (2001).

O menor custo na logistica do transporte de cargas pelo sistema hidroviario
justificaria os investimentos no setor, principalmente na Amazbnia com as suas
grandes areas navegaveis. O sistema de transporte ha Amazoénia € o de navegacao
fluvial, podendo usar barcos de porte oceanico no transporte de cargas e
passageiros 0 que resulta em custo mais baixo por tonelada e quilémetro e nos rios
de menor porte, ainda assim o transporte fluvial é indispensavel por serem o0 Unico
acesso a portos remotos e areas inundaveis, onde a construcdo de estradas é
inviavel (DOMINGUEZ , 2003).

Em relacdo aos aspectos ambientais, o transporte hidroviario emite menos
gases poluentes e consome menos combustivel, 0 que demonstra sua eficiéncia
energética 29 vezes superior quando comparado ao transporte rodoviario e 6 vezes
guando comparado ao ferroviario (DOT/USA apud Ministério dos transportes/PNTH,
2010) visualizados na Figura 1 que mostra os parametros de eficiéncia energética,
consumo de combustivel e emissdo por modal. Os dados energéticos também
poderiam impactar nas tomadas de decisdo que valorizem o setor hidroviario, porém
a eficiéncia energética do sistema de transporte hidroviario (medida pela relacéo
consumo combustivel/passageiro x milha) se deteriora expressivamente com a
diminuicdo da quantidade de passageiros transportado (BNDES, 1999). Sendo
importante estimular o uso do servico por meio de melhorias no acesso, oferta,
custo, qualidade e seguranca, para se manter um sistema competitivo.

Outro estudo que corrobora com demonstracdo de eficiéncia energética das

hidrovias no comparativo dos modais de transporte foi feito a partir de requisitos para
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deslocamento de 10.000 toneladas em que o comboio fluvial necessitaria de 4
balsas, o trem precisaria de 100 vagdes e o caminhdo com 400 carretas, e assim um
maior consumo de combustiveis, eliminando maior quantidade de poluentes
(BRASIL. PORTOBRAS, 1989).

Figura 3 - Parametros de eficiéncia energética, consumo de combustivel

e emissédo por modal.
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Fonte: DOT/USA apud Brasil/PNTH (2010).

- E-R-E- KRR

No entanto, os danos ambientais ndo podem utilizar apenas os parametros de
emissdo de poluentes como unicos geradores de dados de qualidade ecossistémica,
mas sdo apresentados como nesse quesito o melhor modal do setor de transporte
comparativamente o ferroviario e rodoviario. Ha também os riscos ambientais
relacionados com o transporte e com a construcdo de hidrovias, como o
solapamento das ribeiras, vazamento de combustivel, lixo e aguas servidas pelos
barcos, o excessivo estresse da fauna aquatica e a construcdo de represas, sendo
um ponto a ser analisado como critério de avaliagdo ambiental mostrando a
necessidade de respeitar 0os impasses ambientais por meio de tecnologias capazes
de diminuir esses danos ambientais (DOMINGUEZ, 2003). Nao esquecendo que
dentro dos demais modais encontram-se 0os danos ambientais implementados por
eles, mas que nédo serdo abordados mediante o estudo ter o modal hidroviario como
foco.
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A abordagem econdémica mostra que as hidrovias potencializam diversas
atividades produtivas com a reducéo de tarifas e fretes na circulacdo de pessoas e
cargas, em que a literatura mostra o frete seis vezes maior no transporte rodoviario
quando comparado com o hidroviario no Nordeste (NAZARE, 2001) e metade do
frete ferroviario e cerca de 1/4 do frete rodoviario quando medido o transporte em
longas distancias de minérios e granéis agricolas (BRASIL. Ministério dos
Transportes, 2010). As estimativas econdmicas também perpassam pela correlacéo
do custo para subsidiar o frete para escoamento da safra agricola transportada nas
rodovias que € de aproximadamente 1 bilhdo de reais, como uma interrelacdo de
custo, as despesas médicas contribuem para aumentar ainda mais o custo do modal
hidroviario, visto o dispéndio com acidentes automobilisticos.

A principal vantagem ainda s&o os custos portuarios e o transporte de grande
guantidade de carga em containers que diminui o custo operacional (KEEDI, 2007).
E a relevancia da comparacdo dos modais de transporte se da pela caracteristica
geografica no Brasil que consiste de grande extensdo navegavel, como observado
pelo estudo mais recente realizado pela ANTAQ, descrito no relatorio estatistico da
extensdo de vias economicamente navegaveis (2012) que identificou 20.956km de
vias interiores, mostrados na tabela 1. Sendo usados 19.764 km no transporte de

carga e 6.360 km no transporte misto de passageiros e cargas.

Tabela 1 - Brasil: vias economicamente navegadas.

Vias economicamente navegadas — Quilometragem %
total

Paraguai 592 3
Parana-Tieté 1.495 7
Séao Francisco 576 3
Solim&es-Amazonas 16.797 80
Sul 514 2
Tocantins 982 5
Total 20.956 100

Fonte: ANTAQ/SNI (2012). Relatério estatistico da extensdo de vias economicamente
navegaveis.

Como observado na tabela 1, 80% do uso das hidrovias encontram-se nos
rios Solim@es-Amazonas, localizados na Amazbnia, o que demonstra a imensa

vantagem local nesse modal de transporte.
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Dentro do sistema de transporte hidroviario é necessaria uma infraestrutura
capaz de melhorar o setor atuando na acessibilidade, porém como ja vastamente
discutido, a acessibilidade pode ser obtida por meio de varios enfoques, mas aqui a
discussdo sera sobre os portos e os terminais de passageiros que Ss&o
indispensaveis na Amazonia e podem trazer grandes beneficios a populacao.

5.2 Embarcacdes, portos e terminais de passageiros

A malha hidroviaria é a principal responséavel pela mobilidade da populacéo
amazonica e em muitos locais, a Unica. Ao longo dessa malha hidroviaria foram
sendo criados portos capazes de gerar maior facilidade na mobilizacdo de bens e

pessoas, essa movimentacdo € muito maior nos rios Solimdes-Amazonas, como
mostrado no Quadro 2 e na Figura 4 (ANTAQ, 2012).

Quadro 2 - Transporte hidroviario de cargas e misto no Brasil.

Vias Cargas Passageiros e misto

Paraguai 592 -
Parana-Tieté 1.495 -

Séao Francisco 576 -
Solimbes-Amazonas 15.704 6.047

Sul 514 -
Tocantins 883 313

Total 19.764 6.360

Fonte: ANTAQ/SNI (2012). Relatério estatistico da extensdo de vias
economicamente navegaveis.

Como visualizado no relatério estatistico da extensdo de vias
economicamente navegaveis, apresentado pela ANTAQ em 2012, o transporte de
passageiros ocorre em maior proporcdo na Amazobnia, mas esse dado oficial
provavelmente ndo é um dado real, quando se sabe que na regido o deslocamento,
muitas vezes, é feito sem a formalizacdo e assim sua mensuracdo real ndo é a
contabilizada. O mesmo relatério apontou a existéncia de 1.864 embarcacdes
autorizadas pela ANTAQ que prestam servi¢o de transporte na havegacao interior no
Brasil, com o crescimento de 36,76% na frota que transporta passageiros e carga

entre 2011 e 2012. As vantagens no transporte de passageiros pelo setor hidroviario
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no Brasil sdo apontadas como o baixo custo de operacdo por passageiro; a alta
previsibilidade do tempo de viagem; a elevada seguranca pessoal e quanto a
acidentes; o reduzido indice de poluicdo por passageiro; as capacidades de
integracdo e desenvolvimento de regides litoraneas e ribeirinhas, inclusive o
incentivo as atividades turisticas; a adequabilidade ao transporte de massa e; 0s
investimentos em infraestrutura relativamente baixos e passiveis de serem
compartilhados com outras modalidades, em terminais multimodais (BNDES, 1999),
justificando investimentos ao setor, principalmente na Amazonia com seu aporte

cultural a esse meio de transporte.

Figura 4 - Demonstracdo das hidrovias e portos de
carga e misto (passageiros e carga).
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Fonte: ANTAQ/SNI (2012). Relatério estatistico da
extensdo de vias economicamente navegaveis.

Como visto na Figura 4, ha terminais de carga e passageiros ao longo da
hidrovia Solimdes-Amazonas, mas poucos sao 0s terminais exclusivos de
passageiros. O transporte fluvial de passageiros € executado por embarcacdes de
categoria mista, que englobam a movimentacdo de carga e passageiros (NAZARE,
2001). E o fluxo anual de passageiros € descrito pelo caderno setorial de recursos

hidricos (2006), com uma movimentagao fluvial anual de passageiros maior que 350
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mil pessoas, mais de 75% nas rotas Belém-Manaus e Belém-Macapé, com 120
horas e 24 horas de viagem, respectivamente.

Velasco et al. (1998) demonstram as formas diferenciadas de movimentag&o
ao longo da regido amazonica, ilustrado na Tabela 2, que relaciona as viagens entre
Belém/Macapa, Belém/Manaus, Belém/Santarém, Manaus/Santarém e
Manaus/Porto Velho, com os tipos de embarcacdo, onde é observado a maior
movimentacdo de passageiro no trecho entre Belém/Macapa (50%), ja a
movimentacdo de cargas se relaciona com o tipo de carga, sendo a movimentacao
de granéis liquidos com maior atuacdo no deslocamento entre Manaus/Porto Velho
(79%) e granéis solidos entre Belém/Manaus (39%). S&o mostradas ainda a
guantidade e a proporcédo das empresas que atuam na regido. Os dados atuais de
empresas atuantes de maneira formal na Amazoénia séo gerados pela ANTAQ (2013)
e deixam claro a insercao de incentivos a movimentacado de carga regionalmente,
visto que ha 92 empresas atuando nesse e apenas 2 cadastradas como transporte
somente de passageiros, mas ainda encontramos 64 empresas com atuacao mista,
movimentando carga e passageiros.

Pode-se notar as caracteristicas no setor de transporte na Amaz6nia como
atuante, mas ainda com poucas tecnologias implementadas, como exemplo a frota
descrita consta de trinta e oito embarca¢cdes com casco de madeira e quatorze com
casco em aco, 0 que poderia diminuir acidentes e 0 tempo nos percursos do setor
com o investimento na renovacdo da frota, mas esse exemplo é mostrado como
possiveis melhorias ao setor. O enfoque maior dado aqui é da infraestrutura

portuaria necessaria para a melhoria do acesso, principalmente do usuario.



103

Tabela 2 - Movimentacao hidroviaria na bacia Amazénica segundo as
caracteristicas de embarcagdes e seu quantitativo.

BELEWMACAFA  DELEMIMANAUE  BELEM/SANTAREM MANAUSISANTAREM MARAUSIP. VELHG

1) Caracteristicas
extenado  Km 574 1846 3z 756 1.350
milhas: Jro o] 503 408 Faa
iotal de empresas 24 26 a 16 2T
2) Embarcagdes Mistas (Passagelros + Cargas)
tempo de viagem (horas) 24 1201 B3 60 f 36 45/ 33 ariTr
n® de empresas 13 T 3 10 T
frota total 17 1 3 14 T
CAECO &M &S¢0 5 & 1 2 o
casen &m madeira 12 5 2 12 7
capaciiade
passageinos 3.074 3608 a2 1.758 &4
carga (hon.) 2.213 1.552 520 1.322 Ea]
3) Embarcagées de Carga (Combolo de Empurra)
tempo de viagem (horas) 40 168/ 06 05 /62 Triso 137 F b
mEmern e empresas 1 19 5 G i
frota total de chatlas A4 i1 ] 14 128
= 1.1) Embarcagdes de Carga no Transporte de Carga Geral
n® de empresas ) 17 2 3 8
frota total de chatas 17 . 5 G £
oferta anual total (hon. ) Bl 000 2 690320 183500 136,000 3075000
principals emgpresas Reicon (34%) Eguatorial (189%) Redcon (T0%%) C.Sobrinho  Egusatorial (35%)
Sllanve (20%)  Beroline (17%) Uindrics (25%:) (37%) F. Odivelra (25%)
Sanave (129%) Tecnocano M. PFinto (5%)  Mubarac (34%) Amazonav (17%)
(11%) M. Pinto (29%)  L-J. Velga (10%:)
Sanave (11%)
«  3.2) Embarcagbes de Carga no Mnspnrl'&d& Graméia Liguides
MEMErn e empresas 2 3 3 16
frota total de chetas 2?‘ 2 4 g T3
wolumme tramaportado (bon. ) 154000 2487 B.500 £a4.000 S0 i
principals produtos dlen diesel (80%) gas. awido (T0%) quer. edian(B5%) dleo diesel (75%)  dleo dissel (80%)
gasoling (14%) quer. AviBo(30%) pas. awviBo (15%)  gasolina (15%) gasolina (13%)
principals emgpresas ChA (B0%) CHA (6T%) W. Freire (88%) A M Freire (46%) Cha (25%)
Belnave (22%) J.Rogéro (33%) J.Ropéro (25%) CHA (44%) Consaa (23%)
Tranamar (11%) CHA (B%) Conasa (10%]  Eouatoral (13%)
Faonte: AHIMOC | UFPAJ FADESP
PARTEBACAD DASEANC AR L HNEAS=1985
Passgeims G mnéis Liros G mnéds 8o ldos
Haras- 2 I
- MreLE- mﬂ“’
ot = o Sentarérn  MbBcapa
] 1% T e
Eulss- r;nn.
= -
Belerm;
Bz - B MaraLg
Hirtgu i
" Ei

Fonts:AH M OO 0 FRA D e

Fonte: AHIMOC UFPA FADESP apud Velasco et al. (1996).

Nogueira (2003) descreve que o0 interesse de empresas para explorar
comercialmente a navegacdo regional s6 ocorreu no século XIX, em que ficou

restrito a um Unico empresario com subvencgdes do Estado, que iniciou com linhas
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entre Belém e Manaus pela Companhia de Navegacdo e Comércio do Amazonas
(CNCA), com esse interesse e incentivos do Estado, foram construidos os portos de
Belém e Manaus.

A construcdo do porto de Belém teve inicio em 1908 e foi entregue em 1913 a
Companhia Porto of Par4 e em 1940 foram incorporados a Unido sob o controle de
Servigos da Navegacdo da Amazénia e de Administragédo do Porto do Para (SNAPP)
(PARA, 1974; PENTEADO, 1973). Em 1967, extinguiu a SNAPP, dando lugar a
Empresa de Navegacdo da Amazéonia S.A. (ENASA) e a Companhia Docas do Para
(CDP), ambas sociedades de economia mista. Hoje a administracdo do porto é feita
pela Companhia Docas do Para (CDP) (BRASIL. Ministério dos Transportes, 2013).

A construgdo do porto de Manaus entrou em concorréncia em 1899 e a
concessao foi dada em 1900, mas transferida a outra empresa em 1902, iniciou as
obras de um cais fixo de 400m, dois cais flutuantes e 1.200m? de armazéns, tendo
concluido os trabalhos durante a segunda metade do ano de 1919 e em 1967, a
administracdo das instalacfes passa para o Departamento Nacional de Portos e
Vias Navegaveis. Atualmente o porto € administrado pela Sociedade de Navegacéo,
Portos e Hidrovias do Estado do Amazonas (SNPH), desde 1997 (BRASIL.
Ministério dos Transportes, 2013). No entanto, o servi¢co ofertado ao transporte de
cargas e passageiros ainda encontra poucos investimentos, gerando insatisfacao de
guem precisa dos portos e terminais hidroviarios de passageiros.

A satisfacdo das empresas que utilizam o sistema portuario foi descrita por
Claro et al. (2009) como uma forma de avaliar a percepcédo do cliente, com o intuito
de melhorar o desempenho da prestacdo de servicos portuarios, desenvolvendo
atendimento com maior qualidade. Dentro de sua investigacdo, o autor abordou a
fidelizacdo das empresas em um setor portuario em que avaliou a colaboracédo entre
empresas e clientes no fornecimento de servico, o tempo de duracdo de prestacéo
de servico com a empresa, nivel de comprometimento e dependéncia, grau de
confianca, a relacdo de poder, a frequéncia na utilizacdo dos servicos, a adaptacao
de sistemas e procedimentos, o motivo de atracdo pela empresa (custo baixo, tipo
de servico, imagem e marca da empresa e outros), a proximidade, a
formalidade/informalidade, a rotinizacdo, o conteddo de conhecimento entre

empresa e cliente. Como resultado a fidelizacdo das empresas estudadas com o
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terminal portuario foi, principalmente, pelo equilibrio entre a formalidade e a
informalidade em que a empresa precisa de diferenciais que atendam suas
necessidades, gerando adaptacdes aos modelos existentes de acordo com a
individualizacdo do cliente; a rotinizacdo dos procedimentos e critérios atrativos,
como custo, também sdo apontadas como caracteristicas importantes na escolha do
porto a ser utilizado, o que demonstra a necessidade de critérios (regras) para a
oferta de servico, pela gama de servicos oferecidos e pela rotina de processos,
informacBes e variaveis incluidas capazes de estabelecer a base de confianca do
cliente.

Em comparacdo, a ANTAQ fez uma avaliacdo da satisfacdo dos usuarios do
transporte de passageiros na nhavegacao interior, os indices representam a
percepcdo do usuario quanto aos atributos analisados que contemplaram o
atendimento da empresa, atualidade da embarcagcdo, conforto, continuidade,
cortesia, higiene, modicidade tarifaria, pontualidade, regularidade e seguranca. Os
atributos foram classificados em 6timo, bom, regular, ruim e péssimo pelo usuario. O
nivel de percepcdo do atendimento da empresa foi percebido como bom pela
maioria dos usuarios (58,5%); a continuidade do servico foi vista como boa por
63,7% dos usuarios, o conforto teve a avaliacdo de boa com 60,4%, a higiene teve
indice de boa com 58,3%; a pontualidade com a percep¢do de boa com 56,8%, a
modicidade tarifaria com a avaliagdo da maioria como boa com 32,6%, mas que foi a
Gnica percepcdo com menos de cinquenta por cento dos entrevistados avaliando
como boa e 23,6% avaliando como regular o valor tarifario; a regularidade teve 67%
de avaliacdes como boa e no indicador seguranca 55,8% avaliam como boa. O que
demonstra um indice geral de percepc¢éo do servico ofertado como bom, de maneira
geral, nas 14.703 entrevistas em oitenta embarcacdes nas 21 linhas de navegacao
sob competéncia da ANTAQ (ANTAQ, 2014).

A qualidade na prestacdo dos servicos no setor é um dos indices avaliados
como caracteristicos na acessibilidade, mas as formas que a literatura explicita as
avaliacdes do transporte ainda ndo foram capazes de inferir os terminais hidroviarios
de passageiros por ser uma medida incorporada recentemente de atendimento ao
usuario, com poucos terminais exclusivos existentes e alguns em fase de construcéo

na Amazénia. A necessidade que o setor enfrenta de acessibilidade ja vem sendo
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descrita por intelectuais amazonicos, mas com poucas medidas politicas capazes de
sanar o problema.

A importancia dos portos na Amazodnia € descrita por Klautau (1983) como o
maior investimento que se possa fazer na regidao. Esse investimento vem pautado de
interesses de atores dominantes do cenario nacional, que tém discutido e
recentemente aprovaram a nova lei dos portos que impacta as novas formas de
concesséo, outorga e fiscalizagdo dos terminais fluviais, o que demonstra o poder
das politicas publicas e dos grupos de interesse nos novos rumos do transporte
hidroviario. Com isso, € importante avaliar os terminais de passageiros e 0 acesso
as embarcacbes na Amazodnia, para planejar as medidas politicas a serem

incorporadas na regiao.

5.3 Avaliacdo dos terminais de passageiros e acesso a embarcacdo da area
portuaria de Santarém e Oriximina

A avaliacdo feita dos terminais de passageiros usou a ficha de avaliacédo
(Anexo A) que a ANTAQ aplicou como forma avaliativa dos terminais de passageiros
na elaboracdo do relatério executivo de caracterizacdo da oferta e da demanda do
transporte fluvial de passageiros na regido amazoénica (2013) que teve como objetivo
a identificacdo da demanda e da oferta de passageiros e de cargas, 0s
portos/terminais, linhas e embarcacdes, assim como o perfil socioeconémico dos
passageiros que circulam na regido amazonica.

Na caracterizacdo dos terminais analisados pela ANTAQ (2013) foram
utilizados os estados do Para, Amapa, Amazonas e Rondbénia como fonte de
pesquisa. Em Rondénia foi utilizado apenas 01(um) terminal, Amapa, 11 (onze)
terminais, Amazonas, 30 (trinta) e Para, 64 (sessenta e quatro). A pesquisa nos
terminais pontuou a partir de caracteristicas fisicas e operacionais dos terminais de
passageiros, agrupando os terminais em duas classificacdes, quanto a operacao e a
localizagdo. Em relacdo a operacdo foram observados itens como: facilidade de
embarque e desembarque; possibilidade de transferéncia de um modo ou servico de
transporte para outro; presenca de estacionamentos; presenca de servigos
necessarios ao atendimento do usuario, forma de administracdo e operacdo do

sistema de transporte no terminal; o conforto e seguranga do usuario e a circulacao
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adequada de passageiros e veiculos. Quanto a localizacdo foi observado se
ofereciam diversas alternativas de complementacgao de transporte. O que demonstra
a preocupacao de articulagdo com outros transportes, enquadrando o transporte
aquaviario dentro de um sistema de transporte.

Os itens minimos analisados e considerados pela pesquisa como necessarios
a um terminal hidrovidrio de passageiros sdo: acessos (ruas de acesso, area
especifica para ponto e parada de 6nibus e taxi, e linhas de 6nibus); area para
estacionamento de veiculos (divisdo para carros particulares, taxis e veiculos de
cargas, area compativel com a demanda e guarita de controle); instalacdes e
servicos (posto de atendimento médico, posto de policia, servicos de carregadores,
servicos de abastecimento de agua para embarcacdes, servicos de combate a
incéndios, abastecimento de energia e salas de administracdo e de arrecadacao);
areas de prestacao de servicos publicos (balcdo de informagdes, boxe de venda de
passagens, bancos/assentos, banheiros publicos, telefones publicos, lixeiras,
sistema de chamadas e avisos, quadro de horarios de chegada e de saida das
embarcacdes, comércio, policiamento, area de circulagdo com sinalizacdo, guarda
volumes); area de acumulacdo restrita/sala de embarque (controle de acessos,
bancos e assentos, banheiros publicos, telefones publicos, lixeiras, sistema de
chamadas e avisos, quadro de horarios de chegada e de saida das embarcacdes e
lanchonetes) e area de atracacédo (berco especifico e adequado, tipo e suficiéncia de
bercos).

A classificacdo do padrdo de atendimento global dos terminais considerou a
presenca dos itens anteriormente descritos em nivel percentual de 100% com a
presenca de todos os itens e 0% com a auséncia total dos itens, sendo classificado
em nivel elevado o que possuir um escore igual ou superior a 70%, médio o que
possuir um escore inferior a 70% e superior a 49%, e baixo 0 que possuir um escore
inferior a 50%.

Os terminais de passageiros analisados foram os de Santarém e Oriximina,
no estado do Para, justificado pela Unica forma de acesso entre esses municipios
ser por vias navegaveis, ja tendo existido uma linha aérea regional que fazia esse
trecho, mas foi encerrada, além da existéncia da exploracdo de bauxita pela

Mineradora Rio do Norte em Oriximind, que trouxe investimentos locais. Em
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Santarém foi considerado o terminal hidroviario privativo Tapajos que s6 movimenta
lanchas e o cais do porto onde se toma o navio de linha.

No primeiro item avaliado; que contempla o acesso, o Quadro 3 compara 0s
terminais hidroviarios de Oriximind, Tapajés e porto de Santarém com a
acessibilidade de transporte rodoviério, pode-se observar que todos possuem ruas
de acesso e linhas de 6nibus, mas apenas em Oriximina tem &rea especifica para a

parada de 6nibus e area especifica para a parada de taxi.

Quadro 3 - Comparacdo na avaliagdo de acessos de outros modais de
transporte entre os terminais hidroviario de Oriximina, terminal hidroviario
privativo de Tapajéos em Santarém e Porto de Santarém.

Terminal Terminal Porto de
Acessos hidroviério de Hidroviério Santarém —
Oriximin& Tapajés — Lanchas Barcos
Al - Ruas de acesso _ ) _
com boa capacidade Possui Possui Possui
de trafego
A2 - Area especifica _ y _ B _
para ponto de Possui Nao Possui Nao Possui
parada de 6nibus
A3 - Area especifica _ y _ B _
para ponto de Possui Nao Possui Nao Possui
parada de taxi
A4 - Linhas de _ ) _
6nibus que servem o Possui Possui Possui
terminal

Fonte: Autora (2015).

Como ja caracterizada, a acessibilidade “é a facilidade de atingir os destinos
desejados e € medida mais direta de um sistema de transporte” (VASCONCELLOS,
2000, p. 27) e como o sistema de transporte utiliza varios modais com o objetivo de
deslocamento, a infraestrutura de acesso intermodais de transporte ao terminal
hidroviario € uma forma avaliativa de acessibilidade por aumentar ou diminuir o
tempo de viagem. Na avaliacdo qualitativa do acesso as hidrovias nota-se, nas
Fotografias 18, 19 e 20, que 0 acesso ao terminal hidroviario de Oriximina se da de
forma diferenciada, o andar térreo se da pelo acesso visto na Fotografia 18, o
segundo andar é por meio de uma rua que passa por tras do terminal em rampa,

chegando até o andar superior (Fotografia 19) e dependendo também do nivel da
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maré, o terminal é usado como ponto de apoio, para aguardar e comprar as
passagens, mas o embarque é feito pela rampa lateral ao terminal (Fotografia 20),
mudando assim os dispositivos de acesso, como ponto de parada de taxi, mas

consegue manter todos acessos intermodais disponiveis.

Fotografia 18 - Vista lateral ao rio do terminal hidroviario de Oriximina.

Fonte: Autora (2015).

Fotografia 19 - Vista interna do segundo pavimento do terminal
hidroviario de Oriximina.

Fonte: Autora (2015).
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Fotografia 20 - Vista interna do primeiro pavimento do terminal
hidroviario de Oriximin4.

Fonte: Autora (2015).

No acesso ao terminal hidroviario privativo de Tapajos, 0 acesso € igual ao porto
de Santarém a partir da mesma rua de acesso a margem do rio, mas como 0O
terminal é flutuante, ndo tem acesso de carro diretamente ao terminal por estar

fixado na orla de Santarém, como visto nas Fotografias 21 e 22.

Fotografia 21 - Vista na frente do terminal de passageiros Tapajos.

Fonte: Autora (2015).
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Fotografia 22 - Vista lateral do terminal de passageiros Tapajos e da rua de
acesso.

Fonte: Autora (2015).

Comparativamente aos demais terminais apresentados, o acesso a barcos de
linha para Oriximina é mais dificil pela rua de acesso ndo ter qualidade de
pavimentacado ou alguma infraestrutura facilitadora, como visto na Fotografia 23, que

mostra a orla até o local de embarque ao navio de linha.

Fotografia 23 - Vista da orla de Santarém até o local de embarque.

Fonte: Autora (2015).

Na avaliagdo das areas para estacionamento de veiculos, o terminal que

contempla uma area para estacionamento compativel com a demanda foi em
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Oriximina, mas quando avaliado qualitativamente a &rea reservada para
estacionamento fica proximo a area do terminal e ndo apresenta limites
estabelecidos de estacionamento privativo, ndo o classificando como existente. J& a
area portuéria de Santarém ndo contempla areas especificas a estacionamentos de
veiculos e sim uma area de descarga que € usada como estacionamento
improvisado sem delimitacdes especificas para cada tipo de veiculo motorizado, em
gue os caminhdes, taxis ou veiculos particulares ocupam o mesmo espaco, sem
condicOes de pavimentacdo de qualidade, como visto na Fotografia 23. Na proposta
da ANTAQ de éarea para estacionamento de veiculos, seria necessaria a existéncia
de divisdo para carros particulares, taxis e veiculos de carga; uma area compativel
com a demanda de passageiros ao terminal e guarita de controle.

As areas que 0s automoveis podem desembarcar passageiros e estacionar 0s
veiculos para o terminal Tapajos sao a rua de acesso, com 0 comeércio a frente que
disputa as vagas existentes, como visto na Fotografia 24. O que comprova a pouca
preocupacdo com o acesso intermodal dos transportes que poderiam privilegiar o
sistema de transporte e melhorar a acessibilidade para o transporte de cargas e na

movimentacdo de passageiros.

Fotografia 24 - Area em frente ao terminal hidroviario privativo de Tapajos
onde tem os veiculos podem parar para 0 embargue e desembarque de
passageiros.

Fonte: Autora (2015).
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Nos parametros usados pela ANTAQ, também ¢é avaliada a instalacdo e o
servico, no qual aponta a necessidade de existir posto de atendimento médico;
servico de abastecimento de agua para embarcacdes; abastecimento de energia;
esses trés primeiros itens nao foram encontrados nos terminais pesquisados;
enquanto que o posto de policia esta presente apenas no terminal hidroviario de
Oriximina; o servico de carregadores existe de forma autbnoma em Oriximin& e porto
de Santarém; e os servicos de combate a incéndio e; salas de administragdo foram
observados no terminal de Oriximina e o de Tapajés.

E importante notar que servicos como abastecimento de agua para a
embarcacao, essencial para viagens de longa duragédo, ndo séo vistos em nenhum
dos terminais, sendo justificavel apenas no terminal Tapajos por seus percursos
serem menores e ndo fazer comida ou disponibilizar pia e chuveiro para consumo do
passageiro. A disponibilidade de agua tratada para consumo € uma das maneiras de
manter a boa saude da populacdo e assim sua qualidade de vida, por poder
transmitir doencas ao consumo de agua quando, por exemplo, se escova os dentes
ao final de uma viagem noturna e coloca na boca uma agua impura, podendo gerar
0 adoecimento. A caracterizacdo de um item na avaliacdo da ANTAQ demonstra a
sua necessidade como um dos graus necessarios para a qualidade de vida dos
ribeirinhos que usufruem do servico rotineiramente.

No critério avaliativo de servico de carregadores, eles existem em Oriximina e
porto de Santarém por serem as pessoas que comumente fazem esse servico com a
proximidade das embarcacdes, mas sem qualquer tipo de identificacdo ou regulacao
de servico, um servico autbnomo, sem tabela de preco ou qualquer orientacdo a
desempenhar o servico. O servico de combate a incéndio fica a critério da existéncia
de extintor em local visivel, mas ndo tendo sido constado se existe um treinamento
aos funcionarios locais, ficando o critério avaliativo de dificil comprovacdo de sua
existéncia real. O posto de policia encontra-se apenas no terminal de Oriximina,
visto na Fotografia 25 e ao lado encontra-se o servico de controle sanitario de

embarcacdes regionais.
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Fotografia 25 - Posto de policia no terminal hidroviario de Oriximina

JLE SANITARIO DE
CACOES REGIONAIS

Fonte: Autora (2015).

No critério avaliado sobre a area de acumulacao publica, ou seja, a area
acessivel a todos, foi abordado no Quadro 4. A observacdo sobre os servicos e
infraestrutura ofertados nas areas comuns nos terminais de Oriximina e Tapajos
apontou a existéncia de balcdo de informacédo, boxes de venda de passagem,
bancos/assentos, banheiros publicos, telefones publicos, lixeiras, comércio e area de
circulacdo com sinalizacdo. O quadro de horario de chegada e de saida das
embarcacdes foi visto apenas no terminal de Tapajos e o policiamento apenas em
Oriximina. Enquanto todos os servigos ou infraestrutura ndo existem no local onde
ha o embarque e desembarque de passageiros para as linhas de navegacao interior
devido ser feito na orla da cidade sem qualquer infraestrutura fisica para obter

informacé&o, onde a passagem é comprada diretamente no barco.



115

Quadro 4 - Comparacgdo na area de acumulacdo publica entre os terminais
hidroviarios de Oriximing, terminal hidroviario privativo de Tapajés em
Santarém e Porto de Santarém.

Al‘re? de ibli h-irderr(;T\]/Iig?ilo Terminal Hidroviario | Porto de Santarém
acumutacao publica o Tapajos — Lanchas —Barcos
de Oriximina

D1 - Balc~ao de Possui Possui N&o possui

informacéo

D2 - Boxe de venda Possui Possui N&o possui

de passagens

D3 - . . ~ .

Possui Possui Nao possui

Bancos/assentos

D4 - Banheiros

publicos: masculino Possui Possui N&o possui

e feminino

D? -_Telefones Possui Possui N&o possui

publicos

D6 — Lixeiras Possui Possui N&o possui

D7 - Sistema de

chamadas e de N&o possui Possui N&o possui

avisos

D8 - Quadro de

horario ,de chegada N&o possui Possui N&o possui

e de saida das

embarcacdes

D9 - Comeércio

(Lojas, lanchonetes Possui Possui N&o possui

e bancas de

revistas)

D10 — Policiamento Possui N&o possui Nao possui

D11 - Area de

circulacdo com Possui Possui N&o possui

sinalizacéo

D12 - Guarda ~ . ~ . ~ .
Nao possui Nao possui Nao possui

volumes

Fonte: Autora (2015).

Qualitativamente podemos observar a infraestrutura do terminal hidroviario de

Oriximina que gera mais conforto e seguranca ao aguardar sua viagem, impactando
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na melhora da acessibilidade e qualidade de vida. Na Fotografia 26 pode-se
observar a area de espera com bancos, ao lado esquerdo, o posto de policiamento e
ao lado direito duas empresas que vendem passagens do transporte aquaviario que
disponibilizam os horarios de saida e chegada, o tempo de percurso, custo e outras
informacdes, disponibilizando informacdo, que também €& uma forma de avaliar a
acessibilidade. Na fotografia também € visto um segundo pavimento com acesso
externo pela rampa pavimentada para veiculos, por escada e elevador de pessoas
com mobilidade reduzida no terminal (Fotografia 27). O segundo andar foi planejado
para dar mais conforto ao cliente com criacdo de um restaurante, que por falta de

demanda foi fechado, visto na Fotografia 28.

Fotografia 26 - Area de acumulaco publica no terminal hidroviario de
Oriximina.

Fonte: Autora (2015).
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Fotografia 27 - Elevador de passageiros com mobilidade
reduzida.

MR AR

Fonte: Autora (2015).

Fotografia 28 — Restaurante desativado no terminal hidroviario de Oriximina.

Fonte: Autora (2015).
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Na avaliacdo da &rea de acumulacéo restrita (sala de embarque), apenas o
terminal Tapajoés possui uma é&rea restrita com a entrada permitida apenas para
guem ja possui a passagem da lancha, os pontos avaliados na sala de embarque
encontrados no terminal contemplam o controle de acesso (catraca),
bancos/assentos e lixeiras; enquanto que os banheiros e telefone publico sé havia
na area de acumulacao publica.

O uso dos banheiros é feito na area de acumulacao publica, para os terminais
de Oriximin& e Tapajos, mas com uma boa qualidade de servico, como mostrado na

Fotografia 29 do banheiro de uso publico no terminal hidroviario de Oriximina.

Fotografia 29 - Banheiro de uso publico no
terminal hidroviario de Oriximina.
N o

Fonte: Autora (2015).

Ao comparar a area de atracagdo, € preciso pensar na area total da orla de
Santarém e Oriximina, mas com as particularidades de vazante e enchente na
regido, a criacdo de bercos compativeis ainda tem um custo muito elevado regional,

sendo usados dispositivos que facilitem a atracacdo como as estruturas fixas de
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rampas e os flutuantes que se movem auxiliando o acesso, de acordo com as
caracteristicas sazonais diferenciadas pelos volumes das aguas. O Unico terminal
hidroviario que possui todos 0os componentes da &rea de atracacéo € o terminal de
Tapajos, mas deve se pensar que o Unico tipo de embarcacdo a que ele se propde
sdo as lanchas que possuem menor calado. Os itens avaliados e presentes no
terminal Tapajos foram berco adequado para embarque e desembarque de
passageiros; berco compativel com as caracteristicas das embarcacdes e;
suficiéncia de bergos.

Ao comparar oS terminais com a movimentacdo e 0 armazenamento de
cargas, os terminais de OriximinA e Santarém possuem mao-de-obra para a
movimentacdo de carga, mas € uma mao-de-obra autbnoma e vivencia grandes
transtornos pela dificuldade de acesso as embarcacdes, como visto nas Fotografias
30 e 31, em Oriximina e Santarém, respectivamente. O armazenamento de cargas €
feito apenas no caminh&do antes da entrega da carga e os equipamentos utilizados
para a movimentacdo de carga sdo somente os dispositivos como carreta, carrinho
de mado e a forca fisica. Dentre os itens investigados, em todos os terminais
avaliados ndo foram encontrados a existéncia de um local para armazenagem de
carga; equipamentos utilizados adequadamente para a transferéncia de carga; e a
mao-de-obra existente para transferir as cargas a embarcacdo € autbhoma no
terminal de Oriximina e no porto de Santarém, sem a relacdo trabalhista com os
terminais e sem qualquer qualificacdo ou precificacdo pré-estabelecida. As
Fotografias 30 e 31 mostram como a transferéncia de cargas as embarcacoes € feita

de uma forma improvisada e sem fiscalizacgéo.



Fotografia 30 — Carregamento de uma embarcacéo no
terminal de Oriximina.

Fonte: Autora (2015).

Fotografia 31 - Carregamento de uma embarcacéo
no terminal de Santarém.

Fonte: Autora (2015).
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O outro instrumento metodoldgico avaliativo foi 0 questionario que contempla
as especificacdes definidas pela ABNT como indispenséveis para a acessibilidade
(Anexo B), com trinta e trés perguntas sobre acessibilidade para terminais de
passageiros, com a op¢ao sim para quem possui o dispositivo de acessibilidade e
ndo para a inexisténcia do dispositivo. Avaliando os dados mostrados no gréfico 1,
os terminais hidroviarios e Oriximin4 e Tapaj0s sdo semelhantes, quantitativamente,
nos termos de acessibilidade descritos pela ABNT, mas encontram-se com menos
de 50% da acessibilidade necessaria ao transporte em terminais de passageiros.
Mas o que realmente assusta € o “terminal” de embarque de passageiros de
Santarém que possui apenas dois critérios de acessibilidade que foi a presenca de
pier e de plataforma flutuante, mas sem infraestrutura capaz de promover a
acessibilidade dentre dos critérios mais abrangentes como qualidade e eficiéncia de
servigo, segurancga, conforto, custo e tempo de viagem.

Grafico 1 - Comparacéo dos dispositivos necessarios de

acessibilidade preconizados pela ABNT entre os terminais
hidroviarios de Oriximind, Tapajés e porto de Santarém.
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Fonte: Autora (2015).

Conclui-se que, somadas as informacgdes colhidas pela ficha avaliativa da
ANTAQ, a acessibilidade nos terminais hidroviarios na Amaz6nia ainda precisa de
grandes melhorias, o que impacta na qualidade de vida das populacfes tradicionais
da Amazobnia que utilizam o sistema de transporte hidroviario como principal meio de

deslocamento.
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O acesso as embarcagfes na Amazobnia, de uma forma geral, imp&e varias
barreiras. Na pesquisa de campo, onde foi feita observacdo de acesso as
embarcacoes e aos terminais de passageiros na regido de Santarém e Oriximind, foi
constatado que o acesso em Santarém, mesmo sendo uma regido central ao
deslocamento da populacdo e com maiores disponibilidades de linhas, encontra-se
menos organizada que a area portuaria de Oriximind quando abordado apenas os
“terminais” organizados pelo estado, mas quando comparado o terminal privativo de
Tapajos, o servico de acessibilidade se equipara ao de Oriximina, mas ainda assim
ndo € o ideal, sendo necessarias politicas capazes de melhorar 0 acesso e assim a
gualidade de vida da populacao residente nesses locais.

Pode-se notar ainda que a organizacdo portuaria na regido amazobnica
sempre tem sido feita com investimentos privados, com o intuito de atrair cliente,
porém de acordo com as regras de comércio, 0 aumento da competitividade
aumenta a qualidade de servico ao usuario, mas no caso da Amazoénia nao se deve
esquecer que o perfil socioeconémico do usuério € de baixo poder aquisitivo levando
ao pouco investimento no setor. Nesse caso o ideal € a intervengcdo do governo por
se tratar de um servico essencial com intuito de prover as necessidades basicas da
populacdo. Pelas necessidades apontadas pelos empresarios da regidao no ultimo
congresso sobre transporte fluvial (2015) solicitou-se subsidios que seriam
repassados ao consumidor o que impactaria no custo e na qualidade no atendimento
do servico, visto que na regido amazonica os incentivos na melhoria da qualidade de
servico ao usuario é muito pequeno, mantendo um grau de qualidade ainda
insatisfatorio para quem os utiliza, como apontado na avaliacdo nos terminais
hidroviarios de Oriximina e Santarém.

Todas as avaliacbes de acessibilidade e as abordagens supracitadas
norteiam o pensamento de que se deve pensar num sistema de transporte capaz de
melhorar a situacdo dos usuarios que dele se utilizam, impactando na melhoria da
acessibilidade e assim na maior qualidade de vida, pois quanto menor o desgaste e
0 tempo para realizar o deslocamento, melhor o impacto social ao usuario, mas
incluindo as medidas politicas, econémicas, culturais e ambientais para o melhor
resultado. Com isso, torna-se necessario a avaliacdo das politicas de transporte na

Amazonia.
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6 POLITICAS DE TRANSPORTE NA AMAZONIA
6.1 Politicas publicas no transporte

O relatério executivo do Plano Nacional de Logistica de Transporte (PNLT) de
2011, responsavel pelo subsidio técnico das decisdes atuais das politicas publicas
de transporte, descreve a importancia de politicas publicas do setor no

desenvolvimento do pais:

O desenvolvimento de um pais estd intimamente ligado a
disponibilidade de infraestrutura econdémica, de tal forma que a
infraestrutura de transportes tem um impacto decisivo para a
sustentabilidade deste processo. A oferta de infraestrutura de
transportes, entretanto, deve estar disponivel a custos razoaveis, de
modo a viabilizar o atendimento da crescente demanda que é
impulsionada pelo préprio desenvolvimento da economia nacional.
Como normalmente os recursos disponiveis para expansédo da oferta
viaria sdo escassos, deve-se atentar para a melhor alocacao
possivel, para se alcancarem condizentes retornos sociais que
possam, realmente, subsidiar uma transformacao qualitativa da vida

z

social que €, em suma, o0 objetivo primordial do desenvolvimento
econdbmico (BRASIL. Ministério dos Transportes, 2012, ndao
paginado).

A urbanizacao e as politicas desenvolvimentistas na Amazdénia geraram uma
necessidade de maior atuacao das instituicdes, sendo capazes de regular, fiscalizar,
planejar, implementar e controlar as acfes locais em busca do equilibrio econémico
e social, para assim promover o desenvolvimento local.

Se faz necessario esclarecer o que sao de fato as politicas publicas e para
gue servem dentro deste contexto. Com esse intuito, serdo descritas as politicas
publicas no contexto de transporte, com énfase nas politicas voltadas a acesso,
transporte hidroviario e terminais de passageiros fluviais.

Inicialmente € necessario compreender como ocorrem a tomada de decisdo e
a formulacédo das politicas publicas. Atualmente, as politicas democréticas sao feitas
por meio da passagem por uma formulacdo de agenda, que é um processo em que
problemas e solucfes alternativas ganham ou perdem atencdo publica e da elite

para assim se formular as politicas publicas.
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As agendas existem em todos os niveis de governo. Toda comunidade e
corpo do governo tem uma colecao de assuntos que séo avaliados para discusséo e
peticdo legal ou que estdo ativamente sendo considerados. Todos esses assuntos
podem ser categorizados baseado na extensdo que cada instituicdo esta preparada
para decidir sua legalizacdo e implementacdo ou rejeicdo dessa politica particular
(CAPELLA, 2006; BIRKLAND, 2007). Porém, varios fatores influenciam a agenda,
como 0s grupos que fazem parte do debate e a forma como os problemas sao
discutidos. A habilidade de grupos de influenciar politicas deve ter argumentos
persuasivos, porém sabemos que uns grupos sdo mais poderosos que outros, tendo
maior capacidade de influenciar o resultado dos debates politicos.

Outro fator € que os problemas podem ser definidos de diferentes formas,
dependendo da descri¢édo, da natureza e do debate politico. O processo de defini¢cao
dos problemas é descrito pela e para a populacédo, sendo chamado de construcéo
social, no entanto o grupo que pode criar e promover mais efetivamente a descricao
do problema tem maior vantagem nas tomadas de decisdo (BIRKLAND, 2007). O
papel e o posicionamento em determinado assunto influenciando muitos aspectos do
sistema politico por pressdes e, € creditado ao lobby existente na politica que
beneficia grupos especificos perdendo for¢ca aos interesses econémicos e sociais
gerais da populacdo (McGRATH, 2006).

A delimitacdo do problema e a maneira como as alternativas sao
apresentadas e selecionadas sdo indispensaveis para a formulacdo de politicas
publicas, porém no Brasil ainda € pouco estudada essa formacdo da agenda do
governo, o aprofundamento na compreensao das questdes inseridas nela e como é
feita a mobilizacdo de esforcos e recursos para tal (CAPELLA, 2006). Como
exemplo, se questiona o papel da Amazonia nessa agenda.

O Brasil precisa ainda de conscientizacdo da populacdo de sua importancia
no fator de deciséo, onde o Estado é capaz de aplicar politicas publicas inovadoras
com um solido apoio da sociedade, sendo assim a politica social um ator
fundamental; outra condicdo de sucesso seria a capacidade de reorganizar as
prioridades de investimentos, garantindo que as politicas publicas dessem ampla
cobertura a populacdo de servi¢os basicos, como é previsto na Constituicdo Federal;

e por ultimo, a necessidade de uma reforma seletiva e gradual, respeitando a
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diversidade das condi¢cdes nacionais (KLIKBERG, 2001). E com isso, encontramos a
Imensa extensao territorial brasileira, bem como na Amazdénia e suas peculiaridades.

O Brasil jA vem passando por reformas ao longo dos anos, e a principal delas
foi a reforma regulatéria de cunho neoliberal iniciada nos anos de 1990, com o
processo de crise do Estado iniciado em 1970 pelo peso da estrutura burocrética
produtiva. A reforma foi centrada na desestatizacao, apesar das funcdes regulatérias
sempre existirem sem a percepc¢ao clara e direta de sua importancia, a regulagao
ganha notoriedade com a participacdo privada em setores de servigos publicos
essenciais, onde falhas de mercado e externalidades se fazem notar.

A necessidade de novas formas de atuacao estatal ocorreu devido as grandes
transformacdes ocorridas em que, inicialmente, o Estado sai do cenario produtivo
com a justificativa de reduzir o déficit publico e gerar superavit primario. Acreditava-
se que a retirada do Estado da atividade produtiva seria eficientemente substituida
pela iniciativa privada e o Estado teria a funcdo de regular os conflitos ciclicos, mas
sdo observados os avancos e as defasagens nesse modelo. Os beneficios sociais
nao ocorreram como o0 almejado e a principal defasagem se da na infraestrutura,
como se observa no saneamento basico, nos aeroportos, nas rodovias, na energia
elétrica (DINIZ, 2010), e pensando na Amazbnia, nos servicos ofertados nas
hidrovias.

As mudancas estruturais do Estado providas pelo Programa Nacional de
Desestatizacdo promovem sua “nova” fungado reguladora e fiscalizadora em
detrimento do provedor de infraestrutura e prestador de servicos publicos. A
regulacao estatal € necessaria para manter a ordem econémica e para assegurar 0S
interesses sociais; e pode ser feita de trés formas classificadas por Diniz (2010, p.
151) como:

i) imposicdo de limitacbes que incidam sobre o exercicio das
liberdades individuais, destinadas a restringir os aspectos estéticos
dos direitos de atuacdo econdmica, especialmente o de propriedade;
i) intervengBes, incidentes sobre 0s processos econdmicos e
capazes de interferir nos aspectos dindmicos da atuacéo econémica;
e iii) fomento publico, que estimule a atuacéo privada e incentive o
interesse individual em desempenhar atividades econbmicas
coincidentes com algum peculiar aspecto de interesse publico.



126

Surgem as agéncias reguladoras de servico publico que ainda sofrem
discussdes sobre sua funcdo, estrutura organizacional e eficacia no seu
desempenho. Seus objetivos principais sdo a melhoria da qualidade do servico
prestado, universalizacado desses servicos, 0 aumento da produtividade a partir de
competicdo entre 0os agentes e o repasse de parte dos ganhos econdémicos obtidos
para o usuario. A atuacdo das agéncias reguladoras vem ocupando espaco na
execucao de politicas setoriais e é hoje a figura central na regulacdo econdmica e
fiscalizadora (GIFONE-NETO et al., 2003).

O maior problema no modelo regulatério brasileiro € a auséncia de uma
politica reguladora, que tradicionalmente tem como objetivos a defesa da
concorréncia e a defesa do usuario dos servigos publicos. O controle social, definido
como o conjunto de recursos materiais e simbolicos de uma sociedade para garantir
gue a conduta de seus integrantes respeite as regras e 0s principios estabelecidos
previamente, € uma das principais premissas do modelo regulatério (PECI, 2006). Ja
gue universalidade do acesso é funcdo do Estado, os segmentos econdmicos de
relevante interesse social e que ndo conseguem exercer a atividade de forma
competitiva devem ser protegidos pelo Estado (DINIZ, 2010). E de fundamental
importancia considerar as especificidades de cada regido, para que o intuito do
planejamento politico envolva o interesse social e o valor simbdlico, sendo capaz de
delimitar o comportamento e as caracteristicas culturais de uma sociedade, impondo
as reais necessidades econémicas e de infraestrutura.

Dentre as preocupacdes de implementar a participacdo social como uma
forma real de regular todos os nichos da sociedade, encontramos 0s servicos de
transporte como uma boa fonte de incentivos nesse aspecto, pois 0s mesmos tém
no usuario uma forma de fiscalizar, com intuito de prover melhorias, como por
exemplo, a acessibilidade.

Gomide (2006) descreve que a melhoria da oferta de servicos de transporte
coletivo e das condicbes de acessibilidade urbana da populacdo tem papel
importante para a efetividade das politicas sociais, pois elas contribuem para o
acesso das pessoas aos equipamentos basicos e para a igualdade de
oportunidades. Sao considerados para o aperfeicoamento das politicas nessa area,

principalmente no ambito local: subsidio ao transporte coletivo, regulacdo dos
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servicos e participacdo social. O subsidio ao transporte coletivo pode ser feito a
operacdo ou ao usuario e a escolha de tais opcbes estar4d condicionada a
disponibilidade de recursos. Tobias (2005) aponta que o desempenho do sistema de
transporte na comunidade esté intimamente ligado ao desenvolvimento e a evolugéo
de qualquer espaco urbano, porém a reorganizacdo das cidades dos paises em
desenvolvimento, nas Uultimas décadas, mudaram rapidamente 0s meios de
transporte devido ao crescimento populacional intenso, necessitando de
infraestrutura e o transporte acessivel economicamente.

Para tentar organizar o sistema de transporte, a regulacéo condiciona o nivel
da oferta, a qualidade e as tarifas dos servigos publicos. A partir do momento em
gue a prestacdo dos servi¢cos publicos essenciais é transferida para o setor privado,
surge a necessidade de regular essas atividades para proteger os interesses dos
usuarios e da sociedade. No entanto, é indispensavel a modernizacdo do atual
modelo de regulacdo e gestdo do transporte publico nas cidades brasileiras, como
por exemplo, o inicio de competicdo para entrar no mercado, via realizacdo de
licitacbes competitivas sob critério da menor tarifa induzindo assim eficiéncia, com
subsequente reducdo de tarifas; outra possibilidade de aumentos de eficiéncia e
produtividade seria a racionalizacdo e a adequacéo das atuais redes de servicos.
(GOMIDE, 2003; GOMIDE; ORRICO FILHO, 2000).

A formulacéo de um modelo de gestdo e a regulacdo dos servi¢cos publicos de
transporte coletivo urbano mais moderno devem ser feitas a partir do poder publico,
das empresas operadoras (ou de pesquisadores e consultores especializados) e dos
usuarios, ou seja, a sociedade civil organizada, visto que contribuem para minimizar
erros de avaliagdo ou de diagnéstico (frequentemente cometidos pelos
especialistas).

No Brasil, o Ministério dos Transportes € o 6rgdo da administracdo publica
federal direta que tem como areas de atuacao a politica nacional de transportes que
abrange a formulacédo, a coordenacao e a supervisdo das politicas nacionais para o
setor, a participacdo no planejamento estratégico, a elaboracao de diretrizes para a
sua implementacéo e a definicdo das prioridades dos programas de investimentos.
As acgles e os programas agem como ferramentas que auxiliam o ministério e 0s

orgaos vinculados para as tomadas de decisdo que definirdo as a¢des do sistema de
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transportes do pais. O governo atual se utiliza do Programa de Investimento em
Logistica (PIL), do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) e dos planos
estratégicos: Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT), Plano Hidroviario
Estratégico (PHE), Programa Nacional de Seguranca e Sinalizacdo Rodoviaria (BR
legal), Programa Nacional de Controle de Velocidade (PNCV) e Projeto de Rede
Nacional de Transporte Rodoviério Interestadual e Internacional de Passageiros
(ProPass) (BRASIL. Ministério dos Transportes, 2014).

Os programas citados s&o projetos que, na sua ideologia visam o
desenvolvimento do setor com o intuito de modernizar e torna-lo mais eficiente por
meio de parcerias com o0 setor privado, promovendo sinergias entre os modais
rodoviario, ferroviario, hidroviario, portuario e aeroportuario. No PAC, responsavel
pelas hidrovias, consta como objetivos: ampliar e melhorar a navegabilidade de rios
brasileiros para diminuir o custo de frete, aumentar a seguranca e planejar o
crescimento da navegacéao pelos rios do pais.

De acordo com o relatério executivo do PNLT (2011), o programa é
responsavel pelo planejamento setorial estratégico, em carater continuo e dinamico,
e lancou seus relatérios executivos em 2007, 2009 e 2011 com objetivo de orientar,
com embasamento técnico e cientifico, a implantacdo das acdes publicas e privadas
no Setor de Transportes de forma a atender as demandas politicas de integracao,
desenvolvimento e superacédo de desigualdades; serve de base para a elaboracéo
dos Planos Plurianuais (PPA) e como eventual subsidio para a definicdo da
composicao do portfélio de projetos integrantes do PAC. O Portfélio de Projetos do
PNLT 2011 constam projetos que passaram por estudos macroecondémicos e de
demanda de transportes — tanto de passageiros como de cargas — para identificacédo
dos principais fluxos de origem-destino entre todas as regifes, além de realizacéo
de estudos de oferta para levantamento da atual rede de transportes existente no
pais, dos quais foram selecionados os investimentos a serem feitos no horizonte do
PNLT (2011-2031). Tal processo embasou a fundamentacdo técnica e ofereceu
apoio para uma adequada tomada de decisdo sobre politicas publicas para o setor
de transportes regional de cargas e passageiros, sendo que a politica do governo
federal com enfoque na infraestrutura para o transporte de cargas, nas ultimas duas

décadas, tem se pautado no processo de desestatizacdo; no projeto de



129

reorganizacdo portudria e no programa de concessdes de rodovias. Mas o que
impressiona € que na Modelagem do Transporte de Passageiros feita pelo relatorio
da PNLT so inclui os modais rodoviarios e aeroviarios, excluindo o hidroviario, do
qual utiliza apenas o transporte de cargas como modelagem metodolégica, gerando
uma preocupacdo da populacdo amazodnica, que necessita do transporte hidroviario
como fonte principal de deslocamento.

De forma reflexiva, as politicas com enfoque regional trazem uma nova
perspectiva aos usuarios dos terminais de passageiros hidroviarios na Amazonia, a
criacdo do projeto denominado de Plano Hidroviario Estratégico (PHE) que tem por
objetivo preparar uma estratégia para a implementacdo do plano até 2031 do
Transporte Hidroviario Interior (THI) de forma a integrar as politicas do Ministério do
Transporte para o setor hidroviario com as demais que sao relativas ao uso dos
recursos hidricos. O PHE baseia-se em quatro elementos principais: fortalecer o THI
para impulsionar a economia do Brasil; os usuarios atuais devem compor a base do
THI; a estruturacdo da rede deve ser feita de forma gradual; e o desenvolvimento
conjunto da rede, com o esfor¢o conjunto de todas as partes interessadas.

O THI no Brasil foi analisado, na fase de diagndstico e avaliagdo, em dois
niveis, no macro e no regional, e na analise consideraram-se 0S seguintes
elementos: sistema fisico do rio, aspectos ambientais e sociais; aspectos
econdmicos, sistema de transporte e governanca e instituicdbes. Nesse novo
planejamento politico, foram incluidos os usuarios do transporte com maior
importancia, do qual é esperado um aumento de 40% na populacao transportada em
hidrovias na regido amazénica até 2031 (PLANO HIDROVIARIO ESTRATEGICO,
2013). Porém, deve-se considerar a forma de realizacdo e apoderamento do recurso
hidrico como uma via e a forma de institucionalizacdo do segmento, bem como a
participacéo das populacdes tradicionais na tomada de deciséo.

Visto que a elaboracdo de novas politicas deve ser pautada nas referéncias
das necessidades dos usuérios, informacdes imprescindiveis como a caréncia de
servicos, 0s motivos e o0s destinos das viagens, as estratégias de deslocamentos
utilizadas, os atributos valorizados dos servicos, entre outras, sdo indicadores de
acesso aos servicos e podem colaborar em muito para a formulacdo de novas

solucbes e na avaliacdo de eficacia das acdes implementadas, demonstrando que a
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participacdo dos usudrios no planejamento, gestdo e fiscalizacdo dos servicos
publicos de transporte € essencial (GOMIDE, 2003; VASCONCELQOS, 2000; 2001).

Porém, na Amazbnia, o direito civico de participacdo das populacdes
tradicionais com suas especificidades nas demandas a serem configuradas para a
elaboracdo de politicas publicas ainda encontram dificuldades de serem
compreendidas e demonstradas aos tomadores de decisdo gerando privilégios e
empoderamento de atores que detém maior lobby junto a eles (CANETE et al.,
2008). A promocgéao e o controle institucional das ac¢des impactantes na Amazonia
devem ser pensados de forma regional para serem capazes de formular e
implementar as politicas necessarias a qualidade de vida da populacdo e a
manutencdo dos recursos naturais, como a agua (RAVENA; CANETE, 2007).
Acevedo Marin (2004) descreve a modernidade do transporte como resultado de
uma imposicdo do governo central por meio de subvengbes financeiras e
concessdes, com o0 objetivo de dar lucro aos empresarios e que sao responsaveis
por deixar trabalhadores “jogados a sua sorte as margens dos rios ou estradas” e
afirma: “A fase mais recente de intervencdo agressiva para criar uma infraestrutura
de transporte ndo se revela como uma politica de transporte, pelo fato de distribuir
desigualmente as vantagens de inversdo” (ACEVEDO MARIN, 2004, p. 19).

Mas, existem varias alternativas a serem exploradas para a promocdo da
participacdo popular (SOUZA, 2002). Estas vao desde a simples consulta as
comunidades e a disponibilizacdo de informacfes sobre as acdes planejadas até as
experiéncias de orcamento participativo e a formacdo de conselhos especificos,
envolvendo os poderes publicos locais, empresas prestadoras de servigcos e 0s
movimentos sociais. Tais conselhos podem atuar na definicdo de novos servi¢os, no
dimensionamento da rede e na formulacdo das diretrizes locais da politica de
transporte. No entanto, ndo deve a sociedade esperar passivamente que 0s 0rgaos
publicos viabilizem a participacdo social; é seu papel organizar-se para 0 exercicio
efetivo da cidadania, utilizando-se do legitimo direito do poder de pressdo (GOMIDE,
2003).

Para isso, a voz da populacéo tem papel fundamental na busca de melhorias,
dentre elas, ao fator acesso, indispensavel na liberdade individual sobre suas

escolhas individuais.
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6.2 Politicas publicas e acessibilidade

Varios enfoques sé@o obtidos da relacdo entre transporte e acessibilidade,
divididos muitas vezes de forma técnica e social (VASCONCELOS, 2001), mas nos
cabe inicialmente dimensionar como o0 governo e as instituigcdes brasileiras avaliam e
padronizam a acessibilidade a partir de suas politicas publicas, para dar um
arcabouco tedrico capaz de discutir o assunto com enfoque no transporte,
principalmente o acesso ao transporte hidroviario, usando como parametros
comparativos a literatura sobre transporte existente, que aborda principalmente o
transporte coletivo urbano. Na literatura € encontrado pouco, ou quase nada, sobre o
transporte hidroviario, e quando a discussdo adentra na esfera brasileira e
amazonica, a definicdo de acessibilidade e as politicas publicas voltadas ao setor
tém apenas informativos pouco atualizados do governo, sem uma abordagem
técnica cientifica que possa embasar uma discussao mais aprofundada da tematica,
por isso a discussao utiliza o referencial tedrico existente de transporte coletivo
urbano, que de forma comparativa, mas nao ideal, suporta e norteia a pesquisa. E
dentre as politicas publicas abordadas no texto, a utlizagdo da terminologia
mobilidade para melhor descrever o setor de transporte € fortemente empregada.

Vasconcelos (2001) descreve os objetivos das politicas de transporte com
enfoque no aumento da mobilidade e demonstra a relevancia de abranger de forma
mais ampla essas politicas, com a possibilidade de realizar mobilidade para
satisfazer as necessidades e enumera a importancia do conceito de acessibilidade
gue visa a facilidade de chegar aos destinos. De forma mais literal a acessibilidade
pode ser descrita como “Facilidade, possibilidade na aquisi¢ao” (VASCONCELOS,
2001, p. 15). Porém, quando se pensa em facilidade, deve-se ter no¢do que existem
diferencas marcantes da pessoa que usufrui. Uma das formas de medir a
acessibilidade no setor de transporte também pode ser feita, de forma prética, pelo
namero e natureza dos destinos que podem ser alcancados por uma pessoa
(VASCONCELOS, 2000).

Silva (2008) relata elementos caracteristicos no acesso ao transporte no qual
0s dois principais atores sdo 0s gestores e o0s utilizadores, sendo necessario
compreender interacbes, percepcdes, dinamismo e complexidade desta relagéo,

para identificar a problematica e a possivel solu¢cdo, com o intuito de melhorar o
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acesso ao transporte. No caso estudado pelo autor que aborda o transporte turistico,
a viabilidade econémica de um destino pode ser determinada pela acessibilidade
gue este tem em relacdo ao mercado consumidor (publico-alvo) e em relagdo a um
destino concorrente, sendo a melhoria da infraestrutura capaz de aumentar o uso
por determinado transporte.

A acessibilidade pode também ser avaliada no transporte urbano pelo calculo
dos custos envolvidos no deslocamento, em relacdo ao tempo e ao dinheiro gasto
(VASCONCELOS, 2000). Tobias (2005) descreve que a elevagdo do custo do
transporte diminui a mobilidade urbana gerando segregacao espacial e social das
populacbes que dele utilizam, contribuindo para desigualdades sociais, 0 que
confirma que a relacdo do custo de transporte também tem impacto na
acessibilidade.

O transporte coletivo é um importante instrumento de combate a pobreza e a
promocao de inclusdo social, visto que a desigualdade social € responsavel pela
pobreza e € descrita ndo apenas como a insuficiéncia de renda, mas pela privacao
de servicos sociais basicos e servicos essenciais, sendo que 0 acesso aos Servicos
de transporte coletivo acessivel, eficiente e de qualidade que garanta a
acessibilidade da populacio a todo espaco wurbano, pode aumentar
consideravelmente a disponibilidade de renda e tempo dos mais pobres, propiciar
acesso aos servicos basicos e as oportunidades de trabalho (GOMIDE, 2003).

O transporte € um direito basico do cidaddo e toma-se como ponto de partida
a Constituicdo Federal de 1988, que da os parametros basicos e norteadores das
tomadas de decisao e por meio dos artigos 227 e 244 que garantem a acessibilidade
as cidades, as edificacfes e aos transportes. Ao analisarem, especificamente, o
sistema de transporte, Maciel e Ciena (2007) apontam como medida fundamental a
acessibilidade do embarque ao desembarque de passageiros capaz de garantir o
direito de ir e vir — um dos direitos primordiais do cidaddo estabelecido na
Constituicdo Federal — com seguranca e autonomia, a partir do qual tantos outros
direitos sdo decorrentes, sendo capaz de melhorar o indice de desenvolvimento
humano no pais.

Porém, o planejamento dos transportes vem passando por diversas fases,

gue inicialmente surgiram em paises que ja viviam a urbanizacdo e depois foram
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trazidas e incorporadas ao Brasil e sdo caracterizadas como: 1) descricdofpreviséo
(apés a Segunda Guerra Mundial), caracterizada pelo planejamento técnico no
desenvolvimento de acomodagao de automoveis com intuito de promover “melhor”
distribuicdo de recursos; 2) rejeicdo (anos 1960), modelo anterior é contestado e se
utiliza a sociologia e a ciéncia politica, analisando custo-beneficio nos impactos
sociais e ambientais e a participacdo politica foi formalizada, no entanto, as decisdes
se mantiveram fiéis a nocdo do mercado e; 3) redirecionamento (a partir dos anos
1970), reavaliacdo do planejamento do transporte, uso da sociologia na analise de
estrutura e mudancas sociais considerando a divergéncia de necessidades,
interesses e valores dentro e entre classes e grupos sociais (VASCONCELOS,
2001).

E assim séo incorporados os conceitos de qualidade e produtividade ao
transporte urbano de passageiros usando indicadores que expressam o hivel de
servico da oferta, os efeitos da qualidade gerencial dos processos produtivos tanto
do o6rgao gestor de transporte como da empresa operadora (CRUZ; CARVALHO,
2008). E para preencher as expectativas dos usuarios dos servicos € necessario
gue: a) os pontos de paradas, estacdes e terminais devam estar adequados para
prover as necessidades basicas de conforto, informacdo e protecdo etc.; b) os
veiculos devam cumprir o horario previsto de passagem no ponto de parada, em
niveis satisfatérios de lotacdo e em condi¢cdes admissiveis de limpeza, manutencao
e seguranca; c) as tarifas devam ser suportaveis; d) os motoristas e cobradores
devam ter um elevado grau de urbanidade no trato com o passageiro e desempenho
satisfatorio de suas atribuicfes profissionais; e) as vias utilizadas devam apresentar
condicBes no minimo razoaveis de pavimentacdo e dispor, nas suas diversas
formas, de medidas prioritarias para a circulacdo dos coletivos e; f) os usuarios
devam chegar ao seu destino dentro do tempo previsto, sem sofrer desgastes fisico
e mental decorrentes da qualidade do servi¢o (LINDAU; ROSADO, 1992).

Entre as varias técnicas e estratégias para aumentar a qualidade e a
produtividade do transporte urbano de passageiros séo citadas, dentre outras, o
ambiente empresarial e a relacdo com o usuario como uma forma de melhoramento
e impacto no lucro, que € o obijetivo final do empresario e foi observado que durante

muito tempo os usuarios do transporte publico coletivo ndo tiveram a oportunidade
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de demandar suas necessidades com as empresas que obtiveram a concessao-
permissdo do poder publico, mas nos ultimos anos notou-se que nao contribuia com
0S negocios e inicia-se na década de 1990 uma reformulacdo que ao atender as
necessidades dos usuarios, além de obter o reconhecimento publico, conseguiu
eliminar focos de desperdicio, descentralizacdo das garagens e melhoria na
eficiéncia operacional, como exemplificado numa empresa de Onibus de Goiania
(CRUZ; CARVALHO, 2008).

O papel do usuério do sistema de transporte coletivo urbano nas cidades tem
se mostrado de fundamental importancia nas formulagdes de planejamento para o
setor, e as condi¢cbes de acessibilidade devem ser enfatizadas, por isso Gomide
(2006) aponta alguns temas a serem considerados para o aperfeicoamento no setor
pensando na inclusdo social da populacédo, dentre eles: subsidio ao transporte
coletivo; regulacdo dos servicos e participacdo social. Porém, Vasconcelos (2001)
descreve o0 papel dos usuéarios de transporte publico na tomada de decisdo com

pouca oportunidade de influenciar as decisoes:

Os usuarios de transporte publico nos paises em desenvolvimento
sdo menos influentes que os burocratas e o0s operadores de
transporte. Ao contrario da classe média, que faz exercer sua
influéncia por meio da tecnocracia, 0s usuarios cativos do transporte
publico (a maioria da populagédo) encontram muitas barreiras para se
fazer representar (VASCONCELOS, 2001, p. 75).

Mas ao diagnosticar a situacdo atual do transporte coletivo urbano nas
cidades brasileiras é possivel gerar melhorias continuas com base na gestao
moderna e uma dessas ferramentas é o desenvolvimento de mecanismos de
relacionamento direto com os usuarios, buscando aferir necessidades de mudanca
em nivel operacional (CRUZ; CARVALHO, 2008). Os poucos programas de inclusédo
social no transporte coletivo urbano existentes respondem pelo aumento da pobreza
e exclusdo social a populacdo, havendo a necessidade de se discutir estratégias
capazes de melhorar as condicbes e o0s servicos ofertados do transporte que
refletiria na diminuicdo das desigualdades sociais e essa discussdo deve ser feita
com todos os atores envolvidos a partir de um planejamento pensado no usuario
com intuito de evitar a adoc¢do de programas ou ac¢des fragmentados, que seriam de

baixo impacto na resolugéo do problema (GOMIDE, 2003).
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As propostas de planejamento e politicas publicas no transporte podem ser
feitas com enfoque socioldgico e politico, visto que existem as condi¢des histéricas,
econbmicas e politicas envolvidas na légica interna do sistema de transporte
(CASTELLS apud VASCONCELOS, 2001). Entéo, o transporte deve ter um fluxo de
atuacdo, denominado de circulacdo, comumente utilizado como transito, que esta
ligado ao desejo da realizacdo das atividades sociais, culturais, econbmicas e
politicas, e relacionadas a fatores de mobilidade e acessibilidade. Os objetivos no
planejamento do sistema de circulagdo devem considerar os aspectos de fluidez,
seguranca, acessibilidade, nivel de servico, custo de transporte e qualidade
ambiental (VASCONCELOS, 2001).

A acessibilidade apontada pelo autor como um dos objetivos no planejamento
da circulacdo é subdividida em macroacessibilidade e em microacessibilidade. A
macroacessibilidade refere-se a “facilidade relativa ao atravessar o espaco e atingir
as construcdes e equipamentos urbanos desejados”, sua abrangéncia € espacial e é
responsavel por definir a constituicdo basica do planejamento do sistema viario e de
transporte, ja que reflete nas possibilidades de relacbes sociais, econbémicas,
politicas e culturais ao possibilitar a variedade de destinos possiveis, podendo ser
expressa quantitativamente em quatro tempos de viagem: o tempo para acessar 0
veiculo-transporte no inicio da viagem; o tempo de espera; o tempo dentro do
veiculo e; o tempo para acessar o destino final; pode existir também algum tempo de
transferéncia quando se troca o transporte. A microacessibilidade refere-se a
“facilidade relativa de ter acesso direto aos veiculos ou destinos desejados”, ela se
apresenta dentro da macroacessibilidade e quantitativamente seria o tempo para
acessar o transporte e o tempo para acessar o destino final, ou seja, seria a
facilidade de chegar até o meio de transporte e dele para o destino final, como por
exemplo, o tempo de caminhada indo até o metré e depois que sai até o destino final
(VASCONCELOS, 2001, p. 91-92).

Para isso surge a necessidade de planejar formas de melhorar a
acessibilidade do usuéario ao transporte, visando a diminuicdo do tempo de
transporte, mas também facilitando seu acesso nas construcfes e equipamentos
urbanos, o que também poderia decorrer na diminuicdo de tempo. No Brasil, 0

programa de acessibilidade nos transportes coletivos de passageiros nos modais
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rodoviario e aquaviario visa “garantir que os esses transportes estejam acessiveis a
toda populacéo brasileira e, em especial, assegurar o direito de ir e vir das pessoas
com deficiéncia e mobilidade reduzida, promovendo a sua inclusdo” (INMETRO,

2015, n&o paginado) e tem como premissa o conceito de Desenho Universal:

Desenho universal: concepgéo de espacos, artefatos e produtos que
visam atender simultaneamente todas as pessoas, com diferentes
caracteristicas antropométricas e sensoriais, de forma auténoma,
segura e confortavel, constituindo-se nos elementos ou solucdes que
compdem a acessibilidade (BRASIL, 2004, ndo paginado).

As regras para melhor implantar a acessibilidade é padronizada e definida
pela Associacéo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), por meio de suas normas
(NBR). A NBR 9050/94, pautada na regulamentacdo das leis n® 10.048 e 10.098,
gue dispde acerca da acessibilidade de pessoas portadoras de deficiéncias a
edificagbes, espago mobiliario e equipamentos urbanos, como a “possibilidade e
condicdo de alcance para utilizacdo, com seguranca e autonomia, de edificacdes,
espaco, mobiliario e equipamento urbano” (ABNT, 1994, ndo paginado).

De acordo com o artigo 10, do Decreto-lei n® 5296, de 2 de dezembro de

2004, que regulamenta a Lei de acessibilidade:

A concepcdo e a implantacdo dos projetos arquitetbnicos e
urbanisticos devem atender aos principios do desenho universal,
tendo como referéncias basicas as normas técnicas de
acessibilidade da ABNT, a legislacdo especifica e as regras contidas
neste Decreto (BRASIL, 2004, ndo paginado).

A regulamentacédo da lei de acessibilidade caracteriza em seu primeiro artigo
o atendimento prioritario as pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, idosos,
gestantes, lactantes e pessoas com criancas de colo e também prioriza espacgos e
instalacdes acessiveis. O que possibilita melhorias na acessibilidade arquitetdnica
urbana, visto que para a aprovacdo ou licenciamento ou emissdo de certificado de
conclusado de projeto arquitetdnico ou urbanistico devera ser atestado o atendimento
as regras de acessibilidade, cabendo a estados, municipios e Distrito Federal, no
ambito de suas competéncias, criar instrumentos para a efetiva implantacdo e o

controle. A Lei n® 10.098, que é considerada como a lei de acessibilidade, contempla
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0os elementos da urbanizagdo, no qual o artigo 3 cita que: “O planejamento e a
urbanizagdo das vias publicas, dos parques e dos demais espacgos de uso publico
deverdo ser concebidos e executados de forma a torna-los acessiveis” (BRASIL,
2000, n&o paginado).

Para o caso especifico da acessibilidade no transporte aquaviario, a ABNT
criou a NBR 15450, que tem como objetivos propiciar aos passageiros a utilizacao
de maneira autbnoma e segura o ambiente, mobiliario, equipamentos e elementos
do sistema de transporte e todos os terminais e embarcacdes que vierem a ser
projetados, construidos, montados ou implantados devem atender a normatizacédo
com intuito de serem acessiveis. Em sua normatizagdo visa adequar os terminais
aquaviarios de passageiros, equipamentos de embarque e desembarque,
caracteristicas da embarcacdo e da prestacdo de servicos e a forma de
comunicacao, sinalizacéo e iluminacéo desses ambientes (ABNT, 2006).

Assim, retoma-se a preocupacdo na necessidade de participacdo dos
usuarios a partir de sua experiéncia e necessidades individuais para abordar a
melhoria coletiva, como anteriormente abordado por Mauss (2003). A existéncia de
sistemas complexos, localizaveis no tempo e no espaco e constituidos de uma
espécie de meio ambiente moral por meio da atuacéo de suas particularidades e de
organismos sociais dominando a vida coletiva de cada povo, em resumo, é
responsavel por exprimir uma vida coletiva de um género especial. Trazendo ao
sistema de transporte aquaviario a necessidade de ser pensado de forma regional
com as necessidades especificas da populacdo amazobnica que o utiliza em grande
parte da regido de forma quase que exclusiva.

Assim, o planejamento do servico de transporte deve ser feito a partir da
coleta, analise e interpretacdo de dados relativos ao que hoje ocorre e ao seu
desenvolvimento histérico, pautado nas metas e objetivos da comunidade que
usufrui, na previsdo de desenvolvimento da comunidade e sua demanda futura pelo
transporte (MELLO, 1981).

Porém ocorrem grandes desigualdades no acesso ao espaco influenciado por
diferencas pessoais, econémicas e sociais (VASCONCELOS, 2001). Gomide (2003),
em sua pesquisa relacionando exclusdo social e pobreza a transporte publico

coletivo nas areas urbanas preconiza que:
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A existéncia de um servico de transporte coletivo acessivel, eficiente
e de gualidade, que garanta a acessibilidade da populacéo a todo o
espaco urbano, pode aumentar consideravelmente a disponibilidade
de renda e tempo dos mais pobres, propiciar 0 acesso aos servigos
sociais béasicos (saude, educacdo, lazer) e as oportunidades de
trabalho, constatando que o transporte coletivo é um importante
instrumento de combate a pobreza urbana e de promocdo da
incluséo social (GOMIDE, 2003, p. 34).

Quando comparada a urbanizacdo na Amazbnia, observa-se a importancia
dos transportes aquaticos, ja que nossa urbanizacdo se deu alocada nas
proximidades de rios e por isso a importancia da comparagcdo dessas politicas de
transportes aquaticos na insercdo de politicas sociais, influenciando acesso a
servicos basicos.

A politica publica atual voltada a mobilidade urbana que preconiza a
acessibilidade como indispensavel € a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que
tem por objetivo contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a
concretizacdo das condicdes que contribuam para a efetivacdo dos principios,
objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do
planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.
Sendo o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana um conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garantem
os deslocamentos de pessoas e cargas no territorio do Municipio, inclusive as
hidrovias (FADERS, 2013).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada em principios,
sendo o primeiro pautado na acessibilidade universal; o terceiro na equidade no
acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo; e o oitavo na equidade no uso
do espaco publico de circulacéo, vias e logradouros. Mostrando a preocupacéo atual
com a acessibilidade visto que essa lei € de janeiro de 2012.

Assegurar 0 acesso e a mobilidade de pessoas independente de renda e
necessidades individuais é a funcdo primordial do transporte de passageiros. Na
Amazonia os transportes sempre foram responsaveis pela integracdo e organizacao,
com o uso do transporte rodoviario, aéreo e aquaviario, mas com forte apelo para o
transporte aquaviario, ja que os rios foram por muito tempo o Unico meio de grandes
deslocamentos na regido (PEREIRA, 2011). Dominguez (2003) aponta a importancia

dos rios no sistema de transporte da Amazonia:
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A navegacao fluvial foi e continua sendo o sistema de transporte
fundamental na Amazonia, ainda que a partir dos anos 30 do século
XX comecaram a ser construidas estradas, que penetram a bacia
nos paises pan-amazonicos. Especialmente na Amazonia brasileira,
0 rio é uma via de enorme capacidade para o transporte de carga e
passageiro, devido a possibilidade de usar barcos de porte oceanico,
capazes de transportar varios milhares de toneladas em uma Unica
viagem, o que resulta em custo mais baixos por toneladafquilémetro..
Os rios desempenham papel relevante, pois se constituem na Unica
possibilidade de acesso a portos remotos ou a areas inundaveis
onde a construcao de estradas nao é possivel (DOMINGUEZ, 2003,
p. 169, grifo n0osso).

O sistema hidroviario amaz6nico € o mais importante do Brasil devido a
grande movimentacdo de passageiros interestaduais distribuidos em diversas linhas
fluviais e a necessidade quase que exclusiva pela populacdo das cidades que se
originaram nas margens dos rios, porém apresenta condicdes minimas de eficiéncia,
conforto e regularidade, além do passageiro do transporte fluvial sofrer com a
inexisténcia de infraestrutura de terminais, a quase inexistente estrutura
organizacional de armadores, embarcacdes antigas, viagens longas e onerosas,
falta de higiene na embarcacao, barulho excessivo dos motores das embarcacdes
(MORAES, 2003). Algumas inovacdes técnicas vém ocorrendo, como 0 uso de
lanchas rapidas que diminuem o tempo da viagem por um custo um pouco maior e
transporta apenas o0 passageiro e sua bagagem, além da ampliacdo da poténcia da
maquina das embarcacdes regionais e 0s cascos de ferro, porém com pouca ou
nenhuma orientacao técnica (NOGUEIRA, 2003).

Como sistema de circulacdo principal na Amazonia, a infraestrutura de
embarque e desembarque em terminais hidroviarios também deve ser planejada e
melhorada. E os terminais de passageiros devem ser pensados visando a qualidade
de vida da populacdo da Amazdnia, com uma proposta de interacdo com as cidades
gue surgiram em seu entorno. A abordagem da pesquisa de caracterizacao da oferta
e da demanda do transporte fluvial de passageiros na regido amazénica feita pela
ANTAQ (2013) considera também os aspectos que facilitem a mobilidade com outros
meios de transporte, como ruas de acesso, parada de dnibus, parada de taxi, linhas
de 6nibus, estacionamento de veiculos, e por isso a necessidade de se pensar o

terminal de passageiros dentro de um contexto de sistema de transporte para dar
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maior qualidade de vida a populagdo, visando assim um sistema de transporte
integrado e eficaz.

A proposta que melhor delimita o planejamento de politicas publicas voltadas
ao transporte utiliza a necessidade fisica relacionada as necessidade de reproducao
de grupos e classes sociais incorporando os fatores sociais, econémicos, politicos e
culturais que variam de uma sociedade para outra, a partir da analise das
instituicbes e os processos que condicionam as decisdes das pessoas, utilizando
como principios necessarios para a implementacdo de politicas de transporte e
transito: como a acessibilidade é distribuida no espaco; como grupos e classes
sociais diferentes usam a cidade; e quais sdo as condi¢cfes relativas a equidade,
seguranca, conforto, eficiéncia e custo verificadas no deslocamento
(VASCONCELOS, 2001).

Mas ainda ha muito para ser questionado nos sistemas de transporte atual e
como exemplo da ineficiéncia dos planejamentos de politicas publicas de transporte
capazes de abordar as necessidades coletivas de grupos menos privilegiados,
Gomide (2006) enumera alguns dos pontos geradores dos diversos problemas ainda
vivenciados pela populacéo, principalmente a de baixa renda, no transporte coletivo
dentro das cidades que dificulta a acessibilidade urbana coletiva: o financiamento a
transporte coletivo ndo tem fontes especificas ou modelo privilegiado; orcamentos
municipais financiam a infraestrutura viaria compartilhada por 6nibus, automoveis e
veiculos de carga e custeada pelas receitas tarifarias; incompatibilidade entre
custos, tarifas e receitas; deficiéncia no planejamento e na gestdo dos servicos; e as
dificuldades de obter prioridades no uso das vias. O autor aborda como a

acessibilidade urbana impacta as politicas sociais:

A melhoria da oferta de servicos de transporte coletivo e das
condicbes de acessibilidade urbana da populagdo tem papel
importante para a efetividade das politicas sociais, pois elas
contribuem para 0 acesso das pessoas aos equipamentos basicos e
para a igualdade de oportunidades (por exemplo, ndo adianta
oferecer atendimento de salde gratuito se uma pessoa nao tem
transporte para chegar ao hospital) (GOMIDE, 2006, p. 245).

Todas as abordagens supracitadas norteiam o pensamento de que se deve
pensar num sistema de transporte capaz de melhorar a situacdo dos usuarios,

impactando na melhoria da acessibilidade e assim maior qualidade de vida. Porém,
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a literatura atual aborda varios aspectos do sistema de transporte coletivo urbano,
principalmente o motorizado veicular, tendo ainda escassez em pesquisas sobre o
planejamento de politicas publicas ao transporte de passageiros aquaviario, ficando
mais claramente sujeita a suas pesquisas a partir do ano de dois mil com politicas
voltas ao transporte hidroviério, por isso faz-se necessario estudar os sistemas de
transporte, principalmente o setor aquaviario que é o principal responsavel na
melhoria das condi¢des de vida das populacdes tradicionais nha Amazobnia e usar
esse diagnostico para as tomadas de decisdo das politicas amazénicas, mas ainda
hé fortes grupos de interesses capazes de interferir nas tomadas de deciséo pelos
lobbies gerados com 0s governantes que muitas vezes sdo bancados em suas
campanhas eleitorais e tem a “obrigagdo” de defender quem o patrocina, ignorando
as necessidades do coletivo e o discernimento do que seria maior gerador de
desenvolvimento sustentavel, com isso se faz necessario compreender o jogo
politico entre as politicas publicas no transporte hidrico e os lobbies gerados pelos

NOSS0S governantes.

6.3 Politicas publicas no transporte hidroviario X lobby

O orgao responsavel pela formulacéo, coordenacao e supervisdo de politicas
publicas para o setor de transportes é o Ministério dos Transportes. No entanto, a
primeira forma de regular o transporte hidrico foi por meio da Marinha.

Historicamente observa-se que com a abertura dos portos do Brasil (1808),
surge no pais a nocao de controle da navegacdo maritima. E em 1809, criou-se o
Despachante das Embarcacfes que saissem dos portos e, mais tarde, em 1810,
criou a Mesa de Despacho Maritimo que, além de outras atribuices, regulava a
maneira pela qual deviam ser efetuados os despachos dos navios que saissem dos
portos. Essas mesas de despacho eram situadas nos principais portos do pais,
depois capitais das provincias, culminando com a sua regulamentacdo, pelo
Decreto, de 26 de marco de 1833, que, além do Despacho Maritimo tratava,
igualmente, da arqueacdo de embarcacdes, registros etc. Mais tarde (1845), o
Governo do Império resolveu estabelecer uma capitania em cada provincia maritima,
com as atribui¢cdes especificas de policia naval, conservagdo dos portos, inspecgéo e

administracdo dos fardéis, balizamento, matricula do pessoal maritimo, praticagem
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etc. Essas primeiras capitanias eram subordinadas diretamente ao Ministro da
Marinha do Império e foram criadas sucessivamente por diversos decretos, em 1846
(Belém, Séo Luis, Recife, Salvador, Rio de Janeiro, Florian6polis, Rio Grande); em
1847 (Natal, Jodo Pessoa, Maceiod, Santos); em 1848 (Aracaju); em 1853
(Paranagud); em 1855 (Parnaiba); em 1856 (Vitéria); em 1857 (Fortaleza); em 1861
(Corumb@); e somente em 1874 (Manaus).

Somente com o advento da Republica € que se resolveu desligar a
subordinacdo das capitanias do Ministro da Marinha e concentra-las sob um Unico
orgao que, a principio, se denominou de Inspetoria de Portos e Costas.

E em 1968 foi estabelecido que a Diretoria de Portos e Costas (DPC) teria por
finalidade planejar, dirigir, coordenar e controlar as atividades técnicas e
administrativas relacionadas com a Marinha Mercante, quanto a praticagem,
seguranca das embarcacdes e instalacbes portuarias, bem como formacéo,
habilitacdo e qualificacdo do pessoal maritimo e da industria de construcdo naval
civil (BRASIL. Ministério da Marinha, 2013).

Dentre as formulacdes de politicas publicas voltadas para a navegacédo no
Brasil foi desenvolvido o Programa de Desenvolvimento do Setor de Transportes
(PRODEST), criado pelo GEIPOT, em 1985, onde foi gerada uma nova lei que gera
impacto direto nas areas portuarias, a Lei de modernizacdo dos portos n° 8.630 de
1993, responsavel pela abertura do porto organizado a iniciativa privada, quanto as
formas de exploracdo de instalacbes e dos servicos de movimentacdo de carga,
introduzindo a concorréncia entre portos e instalagbes portuarias, transferindo mao-
de-obra avulsa dos sindicatos para o0s 0Orgdos gestores de mao-de-obra e
possibilitando a criagdo de um mercado concorrencial no ambiente portuério, entre
arrendatarios e operadores portudrios.

A lei dos portos foi responsavel pela maior participacdo do setor privado na
exploracdo e gestdo dos portos e pela flexibilizacdo das normas sobre relacdes de
trabalho nos espacos portuarios, porém a medida proviséria 595, criada em
dezembro de 2012, reescreve a Lei 8.630 e cria a Lei n°® 12.815, trazendo ao pais
um marco regulatério que fortalece o papel da ANTAQ como agéncia reguladora,
mantém a possibilidade de Administracdo dos Portos diretamente pela Unido ou por

concessionario privado e exige das Companhias Docas maior eficiéncia por meio de
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medidas como a profissionalizacdo de seus gestores, além disso remove as
restricbes a expansio dos terminais de uso privados (GUIMARAES, 2012).

A evolugcdo no uso, concessao ou outorga dos portos se deu de formas
diferentes, assim como a qualidade na prestacdo de servi¢cos e infraestrutura nos
terminais fluviais na Amazbnia. Porém, é observado empiricamente que suas
tomadas de decisdo vém sendo pensadas e articuladas por grupos de interesse que
por lobby conseguem o objetivo almejado.

A percepcdo dos legisladores em relacdo a pauta de discussdes e as
tomadas de decis&o séo influenciadas por lobbies nos Estados Unidos (HOJNACKI;
KIMBAL, 1999; HANSFORD, 2004), Europa (BOUWEN, 2004) e no Brasil
(MANCUSO, 2004; DINIZ; BOSCHI, 2000). Furlong (1997) ainda acrescenta que as
politicas ndo sdo mais feitas pelo congresso e sim por agéncias reguladoras que séao
influenciadas por grupos de interesse, por seu relacionamento principalmente
durante as mudancas de regras e leis.

No Brasil o setor industrial divulga anualmente a Agenda Legislativa da
Industria pela Confederacdo Nacional da Industria (CNI), que aponta os interesses
do setor que estdo tramitando no Congresso Nacional (MANCUSO, 2004). A
indUstria no Brasil € um dos grupos de interesse que se fortaleceram em atos
coletivos e que buscam fazer lobby para melhor atingir seus resultados.

Porém, os grupos de interesses que buscam a qualidade de vida das
populacdes tradicionais da Amazonia ainda tem pouca representatividade. Como
exemplo, a tramitacdo da nova lei dos portos que contou com grandes discussoes,
mas pouco enfoque para os usuarios dos terminais fluviais. A discussdo no
Congresso Nacional sobre a forma de organizacao dos portos girou em torno de oito
emendas (4, 5, 8, 30, 58, 508, 509 e 576) relacionadas a forma de organizacdo dos
portos, sendo que dos trinta e nove deputados que se posicionaram nenhum era da
regido Norte e apenas cinco tem profissdes relacionadas a saude que poderiam
interagir buscando ferramentas voltadas a acessibilidade e a qualidade de vida aos
usuarios.

Como descrito por McGrath (2008), a arena da politica publica é muito
complexa e competitiva e os resultados obtidos via lobbies séo feitos por meio de

processos e taticas que ndo necessariamente protegem os interesses publicos.
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Com isso é importante compreender como a qualidade de vida de
comunidades tradicionais, usuarias do transporte fluvial na Amazoénia é tratada nas
tomadas de decisdo que os impactam diretamente. A andlise quantitativa e
qualitativa durante as discussbes dos “acertos” politicos no transporte e acesso
portuario por meio da recente regulamentacao portuéria brasileira, geradora da nova
lei dos portos, lei n°® 12.815/2013, é um exemplo de como 0S grupos que exercem
pressdo nos legisladores podem obter melhores vantagens econémicas e politicas
guando uma lei é aprovada. A inclusdo na agenda politica das necessidades das
populacBes tradicionais em suas cidades e como as politicas de transporte na
Amazobnia sdo pensadas para seus usuarios deveria ser um dos principais enfoques,
principalmente por na Constituicdo estar definido a necessidade do acesso
universal.

Suscitando a necessidade de avaliar como os tomadores de decisdo atuam
no campo politico e como esta representada a regido Norte no embate nas
discussdes da arena politica, transcreveram-se as notas taquigraficas realizadas na
Camara dos Deputados que foram responsaveis pela aprovacdo da medida
proviséria n° 595/2012, que foi transformada na lei n® 12.815/2013, conhecida como
a nova Lei dos Portos. Os dados foram organizados de acordo com o aparecimento
da manifestacdo dos deputados, mediante a discussdo da medida, divididos por
data, partido, estado, autor, profissdo e como discutiu a medida no dia. A medida
provisoria foi inicialmente colocada para aprovacdo em oito de maio de dois mil e
treze (08.05.2013), mas devido as muitas davidas quanto as emendas, foi retirada
da agenda e retornou no dia quatorze de maio de dois mil e treze (14.05.2013), onde
teve o embate politico sobre as emendas que a compunham, mantendo as
discussfes no dia quinze de maio de dois mil e treze (15.05.2013) e apenas no dia
dezesseis de maio de dois mil e treze foi aprovada para seguir ao Senado devido a
urgéncia do Governo em aprova-la, pois nessa mesma data ela perderia a validade.
No Apéndice C foram descritas todas as notas taquigraficas da Camara dos
Deputados que foram retiradas do site oficial com o posicionamento parlamentar,
seu partido, estado e profissédo.

Ao avaliar os dados das transcrigcbes das notas taquigraficas, péde-se notar

gue a maioria dos participantes ativos na discussao da medida proviséria ndo sao os
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representantes do Norte que desfrutam do maior interesse em sua aprovacgao,
mesmo sendo os estados que mais utilizam desse transporte com a finalidade de
desenvolvimento social e econdmico, por morarem na Amazbnia. No dia da
aprovacgdo da medida que foi encaminhada ao Senado, a Coordenacédo do Sistema
Eletrbnico de Votacdo (CENIN) da Camara computou a presenca de trezentos e
cinquenta e seis deputados, os quais foram distribuidos por estado e Distrito federal
no Grafico 2, sendo 41 do Norte, 106 do Nordeste, 21 do Centro-Oeste, 128 do
Sudeste, 54 do Sul e 6 do Distrito federal. Pode-se concluir que ainda hoje os
interesses de uma regido conseguem sobressair, mesmo quando outra area é
prioritaria, mas a partir de lobbies conseguem fortalecer as discuss6es em prol de
seus interesses, como visto aos longos dos anos, inicialmente o Brasil como colbnia,
hoje a Amazénia é vista como a periferia das demais regiées e ganha pouco apoio
dos representantes locais que ndo impdem suas necessidades, visto que a exemplo
da discussédo da regulamentacdo portuaria ser de extrema importancia regional a
representatividade nortista somava quarenta e um representantes e apenas cinco

foram citados nas notas taquigraficas dos dias que antecederam a votacao.

Gréfico 2 - Distribuicdo de deputados presentes a votacao da medida provisoria
595 por Estado e Distrito Federal.
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Fonte: CENIN (2013).
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A medida provisoria que tramitava na Camara constava de seiscentas e
setenta e oito emendas ao seu projeto, 0 que demonstra a preocupacdo com a
aprovacdo dessa lei, mas apenas dezesseis foram mencionadas nas notas
taquigraficas. Dentre o0os sessenta e dois deputados que se manifestaram
discursando em relacdo ao texto da medida proviséria, somando ou subtraindo
algum valor, apenas cinco representantes eram dos estados nortistas, com a
representatividade dos deputados Angelo Agnolin (Tocantins) que se posicionou
contrario a sua aprovacao; Josué Bengtson (Pard) se posicionou contrario a sua
aprovacédo; o deputado Sib4 Machado (Acre) se posicionou favoravel a emenda 3
gue organiza a seguranca feita pela guarda portuéria e contrario as emenda 5 que
regulamenta a forma e tempo de instalacdo portuaria; o deputado Nilmar Ruiz
(Tocantins) também favoravel a emenda 3 e o deputado Claudio Puty (Para) que foi
favoravel a emenda 59 em que contratacdo de trabalhadores deve ser pelo 6rgéo
gestor. Pouca discussao acerca das emendas foi conduzida pelos representantes
amazonicos e a maioria com enfoque trabalhista. O posicionamento parlamentar
proposto especificamente por emendas, nas quais foram agrupadas em categorias
para melhor analise, sendo divididas em portuarias, trabalhistas, atuacdo da ANTAQ
e relacionadas a qualidade de vida do usuario, sdo analisadas a seguir.

As emendas agrupadas como portuarias sao descritas no projeto como: 576
(licitacbes de portos feito pela ANTAQ), 4 (Instalacbes portuarias), 8 (forma de licitar
0s portos), 508 (area de porto organizado), 5 (forma e tempo de instalacdo
portuaria), 509 (tempo do concessionario de 25 anos + 25 anos), 58 (terminal
privativo utiliza carga propria) e 30 (prorrogacdo por 25 anos ao arrendatario a partir
da nova lei). As agrupadas como trabalhistas contemplam as emendas 11
(fiscalizacdo trabalhista feita por inspecdo do trabalho), 3 (Seguranca feita pela
Guarda Portuaria), 59 (contratacdo de trabalhadores deve ser pelo 6rgao gestor),
252 (trabalhadores devem ser inscritos no 6rgao gestor) e 256 (administracdo da
mao de obra do trabalhador portuario). A relacionada ao papel da ANTAQ consta
das emendas 14 que visa a autorizacdo de uso de portos pela ANTAQ devendo ser
publicada imediatamente, e a 12 que implementa a fiscalizacdo pela ANTAQ e como
ultima emenda classificada como a Unica que visa a qualidade de vida dos usuarios

do servico, foi descrita a emenda 10, que em seu texto aponta a necessidade de
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"promover estudos especiais de demanda de transporte aquaviario e de atividades
portudrias, por regido, no sentido de subsidiar a formulacdo de politicas publicas
voltadas para a reducdo das desigualdades regionais”, a proposta sobre a
importancia regional foi feita pelo deputado André Figueiredo do PDT/CE.

Dentre os dados obtidos com a descrigcdo do posicionamento parlamentar em
relacdo as emendas, encontrado no Apéndice D, estas foram agrupadas em
categorias de infraestrutura portuéria, trabalhista, atuacdo da ANTAQ e relacionadas
a qualidade de vida do usuério, pdde-se averiguar que houve 39 (trinta e nove)
deputados que se manifestaram em relacdo as emendas portuarias, sendo que
nenhum representante nortista, na qual houve trinta e seis posicionamentos
favoraveis a diferentes emendas e vinte e um contrarios. O posicionamento
parlamentar sobre as emendas votadas na categoria portuaria segue no Grafico 3,
no qual a emenda 576 que trata sobre as licitacbes de portos tendo que ser feitas
pela ANTAQ tiveram oito posicionamentos favoraveis e trés contrarios; a emenda 4
sobre as instalacdes portuarias teve cinco favoraveis e oito contrarios, por se tratar
de uma emenda que obriga a caracterizacdo das instalagdes portuarias para poder
disponibilizar a licitacdo; a emenda 8 que regulamenta a forma de licitar os portos
teve seis posicionamentos favoraveis e trés contra; a emenda 508 que aborda a
area de porto organizado teve quatro votos favoraveis e trés contra, a emenda 5 que
descreve a forma e tempo de instalacdo portuaria teve trés favoraveis e dois contra;
a emenda 509 sobre o tempo de manutencdo do concessionario de 25 anos + 25
anos manteve quatro aprovagdes contra uma posi¢cdo contraria; a 58 que trata o
terminal privativo utilizando apenas carga propria teve quatro posicoes favoraveis; e
a emenda e 30 sobre a prorrogacao por 25 anos ao arrendatario a partir da nova lei
teve duas aprovacfes e uma posi¢ao contraria.

Avaliando o0s posicionamentos parlamentares, nota-se a grande
disponibilidade dos tomadores de decisdo em manter o controle portuario na mao de
guem deles ja usufrui, sem grandes mudancas nas solicitagdes de mudancas nas
instalacBes portuarias que beneficiaria a acessibilidade e a diferenciacao regional
amazonica, visto que o texto original ndo descreve as necessidades basicas da
instalacdo portuaria, mas enfatiza as questbes trabalhistas e a forma de

arrendamento e controle portuério.
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Grafico 3 - Posicionamento parlamentar sobre emendas portuérias.

9
8
7
6
5
4
3
2
1 W Favordvel
0
W Contra
&
2
2
c’Q'
PaC/]

o) G
o
NN
™ <°

Ao q:,\

Fonte: Brasil. Camara dos Deputados (2013).

Assim como na organizacao portuaria no Brasil, 0os grupos de interesse que
sdo capazes de fazer rearranjos politicos, os lobbies, incluem principalmente os
empresarios do setor que tém interesse de investimentos a longo prazo, por iSso as
grandes discussdes no Congresso sobre o tempo de exploracdo da zona portuaria.
Como exemplo, apontamos a descricdo de Brommelstroet e Nowak (2008) sobre os
lobbies na politica de transporte europeu, onde a participacdo do setor privado no
financiamento de projetos de infraestrutura € fortemente discutida e o representante
do maior grupo de lobby dos potenciais investidores nos projetos de infraestrutura
enfatiza que as empresas privadas s6 estdo dispostas a investir se houver
concessdes de longo prazo nos projetos, caso contrario, 0S riscos seriam muito
grandes e inviaveis, assim a discusséo politica se adequa a necessidade de grupos
investidores na Europa que fortalecem seus lobbies junto ao poder, através da
pressdo econbmica. No Brasil, somando as pressfes econémicas, encontramos
maiores pressdes devido a grandes financiamentos de campanhas eleitorais e
assim, o atrelamento deles aos interesses especificos, notoriamente defendidos
onde desempenham o poder.

Quando analisada a categoria trabalhista, nota-se que foram mantidos os

7

arranjos trabalhistas que surgiram apés a Lei n° 8.630 de 1993. Tal lei é
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caracterizada pela “modernizagao” dos portos com um dos objetivos da diminuigéo
dos custos com a mao-de-obra, mas de acordo com Fernandez-Sallorenzo (2007) a
relacdo capital-trabalho ficou a cargo dos operadores privados que ocuparam O
espaco e foi criado em cada porto o érgdo gestor de mao-de-obra para organizar as
equipes de trabalho, fazendo os sindicatos de trabalhadores perder forca.

No Gréafico 4 foi demonstrado o posicionamento parlamentar frente as
emendas trabalhistas, as quais foram agrupadas nas emendas: 11, sobre
fiscalizacdo trabalhista feita por inspecao do trabalho nos portos que tiveram quatro
posicionamentos favoraveis; a emenda 3, que define a seguranca feita pela guarda
portuaria com todos os quatorze posicionamentos favoraveis e dentre os politicos
gue se manifestaram em discurso, dois eram nortistas, o deputado Nilmar Ruiz
(Tocantins) e Siba Machado (Acre); na emenda 59, que trata sobre a contratacdo de
trabalhadores portuarios pelo érgéo gestor também teve um representante nortista, o
deputado Claudio Puty (Para), que se posicionou favoravel a emenda, juntamente
com outros oito deputados e trés contrarios; a emenda 252, em que aponta que 0s
trabalhadores devem obrigatoriamente ser inscritos no 6rgdo gestor, teve um
empate nos posicionamentos, com quatro opinides favoraveis e quatro opinides
contrarias e; na 256 sobre a administracdo do fornecimento da mao-de-obra do
trabalhador portuario avulso e cedido em carater permanente ao operador portuario

teve também empate com um posicionamento favoravel e outro contrario.

Gréfico 4 - Posicionamento parlamentar sobre emendas trabalhistas.
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A atuacdo do trabalhador atribuida na medida provisoéria que originou a nova
lei dos portos ficou organizada e definida a partir do Orgdo gestor de méao-de-obra
(OGMO), como apontado no artigo 28:

O art. 28 determina que 0s operadores portuarios constituam em
cada porto um 6rgédo gestor de mao de obra do trabalho portuario —
OGMO, destinado a administrar o fornecimento da mao de obra;
treinar e habilitar os trabalhadores portuarios; estabelecer o nimero
de vagas de trabalhadores avulsos, bem como seleciona-los e
registrd- los; manter o cadastro e o registro dos trabalhadores;
expedir documentos de identificacdo; e arrecadar e repassar aos
trabalhadores os valores devidos pelos operadores portuarios, assim
como repassar 0s encargos fiscais, sociais e previdenciarios. Estatui,
ainda, que em caso de acordo coletivo de trabalho entre
trabalhadores e tomadores de servicos, o disposto no instrumento
precederd o 6rgdo gestor e dispensara sua atuacao no porto
(BRASIL. Congresso Nacional. Medida Provisoéria, n. 595, art. 28,
2012).

Dando origem ao artigo 32 da Lei n°® 12815 de 2013:

Art. 32. Os operadores portuarios devem constituir em cada porto
organizado um 6rgdo de gestdo de mao de obra do trabalho
portuério, destinado a: | - administrar o fornecimento da mao de obra
do trabalhador portuario e do trabalhador portuario avulso; Il -
manter, com exclusividade, o cadastro do trabalhador portuario e o
registro do trabalhador portuario avulso; Ill - treinar e habilitar
profissionalmente o trabalhador portuario, inscrevendo-o no cadastro;
IV - selecionar e registrar o trabalhador portuario avulso; V -
estabelecer o numero de vagas, a forma e a periodicidade para
acesso ao registro do trabalhador portuario avulso; VI - expedir os
documentos de identificacdo do trabalhador portuario; e VII -
arrecadar e repassar aos beneficiarios os valores devidos pelos
operadores portuarios relativos a remuneracdo do trabalhador
portuario avulso e aos correspondentes encargos fiscais, sociais e
previdenciarios. Paragrafo Unico. Caso celebrado contrato, acordo ou
convencgdo coletiva de trabalho entre trabalhadores e tomadores de
servicos, o0 disposto no instrumento precedera o Orgdo gestor e
dispensara sua intervencdo nas relagfes entre capital e trabalho no
porto (BRASIL. Lei n°® 12.815, 2013).

As emendas trabalhistas tiveram mais posicionamentos no Congresso, sendo
gue dentre os representantes nortistas a deputada Nilmar Roriz (Tocantins) se
posicionou favoravel a emenda 3 que define a seguranca feita pela guarda portuaria,
dentre as atuagbes na 54° legislatura ocorrida de 2011-2014 participou da

comissdes permanente: Comissao de Desenvolvimento Urbano (CDU) como titular,
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de 14.03.2013 a 14.10.2013 e da comissdo especial do projeto de Lei sobre a
desoneracao tributaria do transporte (PL 1927/03) como titular em 11.09.2013 —
14.10.2013 (BRASIL. Camara, 2014), como se pode notar, ela tem um
posicionamento e expertise no transporte, sendo de grande importancia o
posicionamento regionalista para as necessidades amazbnicas, mas nhao se
posicionou de uma maneira muito enfatica as necessidades regionais ao nao apoiar
a emenda 10, discutida a seguir que implementa o estudo regional na escolha dos
transportes. O outro deputado nortista, SibA Machado (Acre), que também se
posicionou favoravel a emenda 3, tem em seu histérico presenca em diversas
comissdes e de forma resumida apoia a reducdo maioridade penal, faz parte da
bancada ruralista, defesa dos povos indigenas, reducdo dos impostos, reforma
politica, defesa da economia solidaria e frente municipalista (ATLAS POLITICO,
2015), como defensor dos povos indigenas e um membro amazonico pela busca de
melhorias regionais, abordou de maneira superficial o impacto da nova lei dos portos
a regido, podendo abordar de forma mais abrangente as necessidades locais, 0 que
ainda soma aos seus conhecimentos a profissdo de geodgrafo que compreende
dentro das especificidades um melhor estudo de transporte para a regido
amazonica. E o ultimo representante nortista a discursar nas emendas referentes a
medida proviséria com enfoque trabalhista foi o deputado Claudio Puty (Para), que
como economista consegue avaliar o impacto econbmico para uma melhor
apropriacdo de recursos a regido com o0 objetivo de crescimento regional
respeitando suas caracteristicas exclusivas. Ele participou de varias comissoes,
principalmente as de financa e tributacdo, desenvolvimento econémico, industria e
comércio e de viacdo e transporte, seu posicionamento foi favoravel a emenda 59
gue trata sobre a contratacdo de trabalhadores portuarios pelo érgdo gestor, mas
nao se referiu a nenhuma outra medida.

Ja as emendas discutidas no Congresso Nacional relacionadas ao papel da
ANTAQ foram as de numero 14, que visa a autorizacdo de uso de portos pela
ANTAQ devendo ser publicada imediatamente e a 12, que implementa a fiscalizacéo
pela ANTAQ e como ultima emenda classificada como a Unica gque visa a qualidade
de vida dos usuérios do servico, foi descrita a emenda 10 que em seu texto aponta a

necessidade de "promover estudos especiais de demanda de transporte aquaviario
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e de atividades portuarias, por regido, no sentido de subsidiar a formulacdo de
politicas publicas voltadas para a reducdo das desigualdades regionais" (BRASIL.
Congresso Nacional. Medida Provisoria, n. 595, art. 27, 2012). O Gréfico 5 mostra as

notas taquigraficas dos posicionamentos a respeito das emendas 14, 12 e 10.

Grafico 5 - Posicionamento parlamentar sobre emendas da ANTAQ e
gqualidade de vida.

M Favoravel

B Contra

14 (ANTAQ autorizao 12 (ANTAQ fiscaliza) 10 (Estudos regionais
uso) de demanda pelo
trasnporte
aquavidrio)

Fonte: Brasil. Camara dos Deputados (2013).

O posicionamento sobre a funcdo da ANTAQ na emenda 14 teve dois
posicionamentos favoraveis e dois contrarios, sem representantes nortistas a
discursar. Na emenda 12, oito parlamentares discursaram, no qual trés eram
favoraveis e cinco contrarios, dentre os contrarios o deputado Siba Machado voltou
a se posicionar contrario a fiscalizacdo da ANTAQ na regido portuaria. A emenda
mais importante para os usuarios do transporte local foi a emenda 10 que propde 0s
estudos regionais de demanda pelo transporte em que houver dois posicionamentos
favoraveis e dois contrarios. Os dois deputados contrarios foram os deputados Ivan
Valente, engenheiro de Sdo Paulo que teve na 54° legislatura a presenca em
comissdes permanentes de relacfes exteriores e defesa nacional, comissdo de
educacdo e comissdo de defesa do consumidor, mostrando seu pensamento de
Amazobnia coldnia, como boa estratégia de venda as relacfes internacionais, mas
com pouca preocupacdo com as necessidades locais, porém seu maior discurso
como lider do PSOL foi a privatizacdo dos portos, com a diminuicdo de

investimentos e aumento do dominio do mercado na administragdo portuaria, em
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seu discurso transcrito demonstra a indignacdo com a aprovacéo da MP dos portos
como toda:

Em primeiro lugar, Sr. Presidente, os portos brasileiros foram
sucateados. Quando o Governo diz que nao tem dinheiro para
investir, isso ndo é verdade, porque depois o BNDES entra com
recursos para financiar monopdélios e oligopdlios. Em segundo lugar,
a ideia de que isso levaria a queda das tarifas e ao aumento da
gqualidade de servico ndo se verifica na maioria dos portos, porque
sao portos ja privados, ja operados por monopoélios e oligopélios. Em
terceiro lugar, na medida em que a politica de fortalecimento de
portos publicos vai sendo abandonada em funcdo do jogo livre do
mercado, fica evidente que a dominancia de 70% do que é
cabotagem é de apenas 10 megainvestidores. Isso mostra que essa
privatizacdo representa, na verdade, grandes negocios para o setor
privado e ndo a resolucdo de problemas reais de infraestrutura
(Discurso do deputado Ivan Valente na Camara, 2013).

O outro deputado contrario a emenda 10 foi Rodrigo Maia, bancario do Rio de
Janeiro, mas de naturalidade chilena, que participou de comissbes permanentes de
financas e tributacdo, de ciéncia e tecnologia, comunicacdo e informatica, de
fiscalizacdo financeira e controle, de educacdo, de viagcdo e transporte,
desenvolvimento econdmico, indudstria e comeércio, e de minas e energia. Seu
posicionamento mostrou a preocupagao de um “desenvolvimento” econdmico sem
as particularidades regionais, dentro de um modelo ja estabelecido no eixo Sul-
Sudeste, com a maxima exploracdo energética e mineral regional para o
“‘desenvolvimento” da nacdo, mas também demonstrou seu posicionamento
contrario a aprovacao da medida provisoria como um todo, como lider do DEM se
posicionou durante toda a votacdo da MP que ocorreria um retrocesso e nao a
modernizacao dos portos.

O mais absurdo é pensar que os defensores da aprovacdo da emenda 10
foram apenas dois representante do Sudeste, sem posicionamento nortista para
uma emenda tdo necesséaria regional. Um dos dois deputados favoraveis foi Arnaldo
Jardim, engenheiro civil de Sdo Paulo, que tem em seu histérico as comissdes
permanentes de minas e energia, de financas e tributacdo, de desenvolvimento
urbano, de viacdo e transporte, de meio ambiente e desenvolvimento sustentavel,
relacbes exteriores e defesa nacional, de ciéncia e tecnologia, comunicacdo e

informética. Como foi um deputado presente em varias comissdes dentre elas a de
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meio ambiente e desenvolvimento sustentavel, pbde avaliar os impactos de um
modelo “desenvolvimentista” sem a apropriacado local como uma coisa maléfica e por
seus conhecimentos dentro de véarios enfoques e panoramas pode vislumbrar a
necessidade da preocupacao regional como capaz de dar os frutos necessarios para
0 crescimento e desenvolvimento nacional por meio também do desenvolvimento
regional, visto que o transporte € uma das principais ferramentas. O deputado
Arnaldo Jardim criticou a concentracdo de decisGes do setor no poder central, por
meio da ANTAQ e em emendas propondo a descentralizagdo o parlamentar
encaminhou o voto “sim”, mas as alteragcdes na MP nao foram aprovadas.

O outro deputado favoravel a emenda 10 foi o deputado Eduardo Cunha,
economista do Rio de Janeiro, que participou da comissao de constituicao e justica e
cidadania, de financas e tributacdo, de fiscalizacdo financeira e controle. Contudo,
deve-se ter em mente que Eduardo Cunha foi o principal deputado que atuou contra
a MP dos Portos, na tentativa de impedir o governo de realizar novos leildes para
concessao dos terminais portuarios e em grande parte foi justificado pela doacéao de
mais de R$ 240 mil destinados & campanha do deputado em 2010, por meio da
empresa responsavel pelo Porto de Santos. Isso talvez creditou, se nédo a
preocupacdo com a populacdo amazoénica, mas umas das possiveis estratégias de
ndo aprovar a nova lei dos portos devido ao lobby exercido e necessario para
manutencgao dos “patrocinadores” de sua futura campanha.

Por isso, mesmo com dados que possam parecer favoraveis a um
posicionamento contrario a politicas regionais, deve-se ter muito bom senso ao
avaliar os lobbies existentes dentro de cada posicionamento politico e infelizmente a
preocupacao real com a populacdo amazoénica ainda ndo encontra voz na agenda
politica.

Foi observado que o usuério do transporte que necessita de maior
acessibilidade, ndo teve o enfoque necessario, confirmando a hipétese de que a
populacéo tradicional amazonica ainda ndo possui grande representatividade junto a
bancada que poderia ser capaz de modificar e inserir um enfoque maior a
acessibilidade, como mostrado na medida provisoéria que aborda o usuario no artigo

3 ao descrever:
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O art. 3° define com objetivo o aumento da competitividade e o
desenvolvimento do Pais, com base nas seguintes diretrizes:
expansdo, modernizacdo e otimizagdo da infraestrutura e
superestrutura dos portos organizados e instalacfes portuarias;
garantia da modicidade e da publicidade das tarifas e pregos, bem
como da qualidade da atividade prestada e da efetividade dos
direitos dos usuarios; estimulo a modernizacdo da gestdo, a
valorizagdo e qualificagdo da m&o de obra e a eficiéncia dos
servicos; promogdo da seguranca da navegacdo; e estimulo a
concorréncia, incentivando a participagdo privada e assegurando o
acesso aos portos e instalacdes portuarias (BRASIL. Congresso
Nacional. Medida Provisoria, n. 595, art. 3, 2012, grifo nosso).

Deu origem ao 3° artigo da Lei n® 12.815 que regulamenta a atuacao portuaria:

Com o objetivo de aumentar a competitividade e o desenvolvimento
do Pais, deve seguir as seguintes diretrizes: | - expansao,
modernizagéo e otimizacdo da infraestrutura e da superestrutura que
integram os portos organizados e instalacdes portuarias; Il - garantia
da modicidade e da publicidade das tarifas e precos praticados no
setor, da qualidade da atividade prestada e da efetividade dos
direitos dos usuarios; Il - estimulo a modernizacdo e ao
aprimoramento da gestdo dos portos organizados e instalactes
portuérias, a valorizacéo e a qualificacdo da mao de obra portuéaria e
a eficiéncia das atividades prestadas; IV - promoc¢éo da seguranca da
navegacao na entrada e na saida das embarcacbes dos portos; e V -
estimulo a concorréncia, incentivando a participacdo do setor privado
e assegurando o amplo acesso aos portos organizados, instalacbes
e atividades portuarias (BRASIL. Lei n® 12.815 de 2013, grifo nosso).

A articulacdo politica dos grupos de interesse na acessibilidade de terminais
hidroviarios de passageiros nao tem forca politica junto aos tomadores de decisao,
mesmo quando estudos ja relatados apontam para os beneficios econdmicos e
sociais da regido amazonica. No entanto, as medidas que poderiam modificar e
melhorar os usuarios ficam em segundo plano, com enfoque maior aos interesses
trabalhistas e empresariais que ao longo dos anos conseguem desempenhar fortes
lobbies junto ao poder para a decisédo favorecé-los, e 0os grupos de interesse social
encontram principalmente por meio do caminho académico, suportes que possam
apontar tecnicamente a necessidade de melhorias nas decisdes politicas que
possam impacta-los. Por isso, se faz necessaria a compreensdo de como 0S
representantes regionais, que deveriam ter maior conhecimento sobre as
necessidades regionais, se manifestaram em relacdo a modificacdo da lei que

regulamenta o modo de vida da populacéo.
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A descricdo de notas taquigréficas, apenas no Congresso, ocorreu devido ao
Senado ter aprovado a medida provisoria em carater de urgéncia pela possivel
perda de validade que aconteceria no mesmo dia, e teve a aprovacao da medida
com acolhimento de 126 emendas, como aprovadas em congresso, com 53 votos
favoraveis e sete contrarios e seguiu para a presidéncia, o que também aponta a
pressdo executiva da aprovacdo da medida proviséria sem as devidas analises
cabiveis pelos representantes no senado. O senado teve menos de 14 horas para
discutir, votar e enviar o projeto de lei que estabelece novas regras para
concessoes, arrendamentos e autorizacdes de instalacdes portudrias a sangcédo, em
substituicdo a Lei dos Portos (8.630/1993) possibilitando a atuacéo do setor privado
gue era monopolizado até a década de 1990 pela extinta estatal Portobras, em
1993.

O projeto de lei insere um novo marco regulatério a utilizagdo portuaria e cria
a possibilidade de concorréncia entre portos publicos e terminais de uso privado
(TUP), cuja autorizacéo de funcionamento obedece a um processo simplificado, com
a contribuicdo dos parlamentares na mudanca da MP enviada pelo Executivo e criou
o “terminal industria”, instalacdo que podera ser usada por um grupo econdémico
para movimentar as préoprias cargas. Entretanto, a relacédo trabalhista € a mesma,
possibilitando tanto os TUP quanto o terminal indUstria contratar empregados por
tempo indeterminado, sem necessidade de recorrer aos trabalhadores avulsos
recrutados pelo 6rgado gestor de mao-de-obra (JORNAL DO SENADO, 2013). O
lobby no senado ocorreu com a pressdo politica da presidéncia, 0 que causou
desconforto e fez o presidente do senado, Renan Calheiros estabelecer que
medidas provisérias com tempo inferior de sete dias para perder a validade néo
serdo aceitas para votacdo, comprovando a forte pressdo e lobbies por tras da
necessidade imediata de aprovacdo da nova lei dos portos.

Como citado por Marzagao (2008, p. 264) “todas as barreiras comerciais
resultam da acdo de grupos de interesse (lobbies) que representam os diferentes
setores da economia” e quando pensada na nova forma de regulamentacao
portuéria, os setores privados atuam com grande forca politica, capaz de influenciar
as tomadas de decisédo que impactam todo um setor, vencendo barreiras comerciais,

gue podem ser feita pela forma de regulamentagéo.
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Cabral (2007) ja havia descrito a atuacdo direta e indireta por meio de
representacdo formal e lobbies de empresarios do setor industrial no processo de
producao legislativa na defesa de seus interesses, que foi formalizada em 1996
guando passou a editar e a circular nos meios empresariais a Agenda Legislativa da
IndUstria, atuando no processo de elaboragdes de leis, como as ambientais descritas
pela autora, mas caracterizando o poder de penetracdo em todos 0os demais setores,
principalmente o de transporte que visa escoar suas mercadorias.

A aprovagdo do projeto de lei que formaliza a exploragdo do setor de
transporte hidroviario pela presidente Dilma Rousseff foi feita com treze vetos, entre
eles foi vetado o que estabelecia prorrogacdo automatica, por mais 25 anos, dos novos
contratos de concessao e arrendamento de terminais em portos publicos. O dispositivo
garantia aos concessionarios, no total, 50 anos de concessédo, desde que eles
promovessem investimentos para modernizar e expandir a instalacdo portuaria, o que
tiraria da mdo do governo a oportunidade de modificar os gestores, dando plenos
poderes ao privado de exercer seu dominio. Um dos motivos pela manutencédo da
concessao dos portos de forma ininterrupta na mao de um arrendatario foi o lobby de
empresario de gestores do porto de Santos que pressionaram o deputado Eduardo
Cunha a lutar no Congresso por esse tempo de concessdo, como uma forma de
“retribuicao” as doagdes eleitorais feitas por esse grupo, mostrando que a discussao tao
veemente apontadas nas notas taquigraficas do deputado Eduardo Cunha tinham
explicacdes eleitorais e propinas como vinculado na midia e atualmente descrito na
imprensa pela operacéo contra corrup¢ao que aponta o deputado como beneficiario por
lobbies na atuacdo da votacéo pela medida provisoria da nova lei dos portos. Uma das

matérias vinculadas na midia sobre o deputado € descrita a seguir:

Cunha, ao longo de 2013, atuou contra a chamada MP dos Portos,
na tentativa de impedir o governo de realizar novos leildes para
concessao dos terminais portuarios. Segundo reportagem da revista
Isto E, mais de R$ 240 mil doados foram destinados & campanha do
deputado em 2010, por meio do PMDB do Rio. A AMC Holding, do
grupo Libra, foi a signataria. A empresa é responsavel pelo Porto de
Santos (JORNAL DE TODOS OS BRASIS, 2015).

A presidente também vetou dispositivos do texto aprovado pelo Congresso que

também garantiam a renovacdo de contratos de arrendamento de terminais portuarios
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firmados antes e depois de 1993, ponto que foi motivo de embate entre o governo e
parlamentares, principalmente o presidente do Congresso, Eduardo Cunha. Outro artigo
de texto aprovado pelo Congresso que foi vetado pela presidente obrigava o
cadastramento de trabalhadores avulsos que atuam nos terminais portuarios com o
objetivo de que a instituicdo que fizer o cadastramento ateste a qualificagdo desse
trabalhador para o desempenho das suas atividades. No entanto, a aprovagdo da lei
segue com a leitura que os contratos trabalhistas sejam isentos de vinculagdo a
intermediadores. Os demais vetos a MP dos Portos tratam dos seguintes assuntos:
vigilancia nos portos feita apenas pela guarda portuaria; qualificacao profissional de
trabalhadores portuarios avulsos; dispositivos que tratavam da renovacdo dos
contratos de arrendamentos celebrados antes de 1993; dispositivos que permitiam
prorrogacdo de contratos de arrendamento firmados depois de 1993; proibicdo a
empresas de navegacdo maritima de operarem terminais; prorrogacao de
concessdes em portos secos; e criacao de categoria de terminal industria (BRASIL,
2013).

A aprovacdo em carater de urgéncia no Congresso e no Senado gerou
grandes pressdes nos tomadores de decisdo e ocorreu sem grandes discussoes de
seu conteudo para a aprovacao, mesmo tendo sido submetidas 645 emendas pelo
Congresso. Com embate politico no Congresso e a tentativa de retirada da
discusséao inclusive com pedido de liminar no Supremo Tribunal de Justica (STJ),
apenas 41 deputados opinaram sobre as emendas em notas taquigraficas
transcritas no site oficial do governo e apenas dezesseis emendas apontadas para
discusséao, sendo que no Senado foi aprovado sem grandes alteracdes pela validade
expirar no mesmo dia, com isso o0 Governo aprovou a medida provisoria n® 595
transformando na Lei n® 12.815 que regulamenta a atuacdo dos portos, com a maior
participacdo da ANTAQ na regulacao portuéria.

A criacdo da lei expbe que a preocupacdo com O usuario ainda nao é
amplamente discutida por ndo haver grandes pressdes regionais dos grupos de
interesses, visto que a mercantilizacdo da atividade tem principal enfoque pela
possibilidade de arrecadacdo de doacGes a futuras campanhas politicas e
perpetuacdo do poder dos mesmos que legislam pela e para a populagéo

amazobnica. Esse é um dos exemplos, dentro da politica de como a qualidade de
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vida e a acessibilidade de comunidades tradicionais que utilizam o transporte fluvial
na Amazénia sao tratadas nas areas portuarias, sem a devida preocupacao politica
capaz de impactar na melhoria regional, geradores de grandes discussfes acerca
das medidas trabalhistas e as concessdes de mercado, mas sem aprofundar na
inclusdo da maneira como o investimento no transporte hidrovidrio e seu acesso
poderia melhorar a qualidade de vida regional.

O pouco investimento no setor gerou um atraso no desenvolvimento regional,
j& que as caracteristicas individuais econdmicas, sociais, culturais e ambientais
deveriam ser consideradas para o planejamento de politicas de transporte, sendo o
transporte hidroviario o grande responsavel pela mobilidade, qualidade de vida e
sobrevivéncia dos ribeirinhos na Amazonia, o que por si s6 ja justifica sua

relevancia.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

A utlizacdo dos rios por populagdes tradicionais na Amazbnia e as
experiéncias vivenciadas pela necessidade de seu uso rotineiro demonstra a técnica
corporal empreendida pelos seus usuérios, gerando modificacdes posturais e
deslocamento com mais facilidade de quem n&o vivencia. Porém, a forma de acesso
e o tipo de embarcacdo também sdo responsaveis por adaptacdes diferenciadas e o
desempenho corporal gerado nos individuos ao longo dos rios também se modifica
de acordo com as mudancgas que ocorrem na realizagéo da viagem.

O corpo é uma forma perceptivel de todas as manifestacées humanas, possui
uma linguagem fisica que se expressa socialmente e identifica a identidade pessoal
e social por meio da forma em que se comporta (BOURDIEU, 1977) e também na
forma de desempenhar um ato comum que o individualiza como um grupo (MAUSS,
2003).

As técnicas corporais assumem as caracteristicas de uma cultura em
determinado espaco e tempo e ganham importancia nas populagées tradicionais na
Amazonia pela necessidade de uso dos rios como fonte de interlocucéo social. Os
ribeirinhos fazem das ilhas seus territérios-paisagens de pertencimento pela
caracterizacao de territorio e 0 uso de seus recursos.

A apropriacdo do territorio pelos ribeirinhos vem sendo descrita por muitos
pesquisadores a partir do contexto do uso de um bem comum (BENCHIMOL, 1992;
ACEVEDO MARIN; CASTRO, 1997; DIEGUES, 2000; CASTRO, 1997; ROUE, 1997;
FURTADO, 2009). Porém, houve uma transformacdo importante na Amazénia e no
uso dos rios pelas populagdes tradicionais com a urbanizacdo gerada pela criacéao
das cidades.

Essas modificacbes na forma de ocupacdo territorial trouxeram
transformacBes ao modelo econdémico vivenciado na Amazbnia e 0s varios ciclos
econdmicos foram grandes responsaveis pela ocupacéo local e que justificam a
forma de ocupacdo. Porém, a urbanizacdo na Amazonia ocorreu prioritariamente a
partir do curso dos rios através da movimentacdo de passageiros e cargas, em que
0s habitantes locais se aglomeram 0 mais proximo possivel ao leito dos rios
(SATHLER et al., 2009; MONTEIRO, 2012; CHAGAS, 2001; SANTOS, 2004).
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A partir dessa urbanizagdo na Amazobnia, se fez necessario a implicacdo de
normatizacdo de como as comunidades e o Estado assumiriam essa postura de
mediar conflitos e as tomadas de decisdo, sendo necessaria maior atuacdo do
Estado, o que mostra a necessidade de inter-relacionar o modelo de urbanizagéo
amazonica, a qualidade de vida, os sistemas de transporte e as politicas publicas
voltadas ao setor hidroviario.

Quando a definicdo de qualidade de vida € contextualizada para as
populacdes tradicionais na Amazbnia ndo sdo encontradas na literatura as
caracteristicas especificas. Desse modo, observa-se empiricamente que grande
parte das relacdes de trabalho, lazer, nutricdo, saneamento, contato e outros é feito
pelos rios, principalmente nas localidades mais distantes das grandes metrépoles
gue nao dispéem de malhas ferroviarias e aeroviarias.

E como na Amazobnia a interacdo ambiental, as relagdes sociais e 0 nivel de
independéncia surgem mediante a utilizagéo dos rios, fica notoria a relagéo direta e
indispensavel das populagfes tradicionais com as embarcacdes. O transporte que
influencia a qualidade de vida que dele utiliza precisa entdo de politicas publicas
capazes de pensar na qualidade de servico ofertada ao usuario pela oferta,
regulacéo e medidas econdmicas, mas as politicas econdmicas sempre focaram em
mercadorias e como consequéncia foi criando os modais de transporte dos usuarios
sem planejamento.

Ao avaliar os terminais hidroviarios, as politicas publicas vivenciadas pelo
setor, com o posicionamento parlamentar mediante a nova lei dos portos, e abordar
a visao ribeirinha sobre a qualidade de vida gerada a partir dos rios, a pesquisa
conseguiu responder o objetivo de descrever as politicas publicas e a acessibilidade
do transporte fluvial na Amazénia como responsaveis da qualidade de vida pela
populacéo tradicional na Amazonia.

O objeto empirico de pesquisa foi a observacdo de barreiras arquitetbnicas e
servicos ofertados no sistema hidroviario na Amazbnia com a movimentacdo de
carga privilegiada em detrimento da populacdo. Mesmo sendo uma necessidade
basica dos ribeirinhos, a atuacdo do Estado ndo demonstra uma forma a facilitar o

livre acesso e assim a qualidade de vida local.
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Ao iniciar a pesquisa, no arcabouco tedrico de caracterizacdo das populacdes
tradicionais que usam o sistema de transporte hidroviario foram incorporados os
conceitos de Diegues (1997) na descricdo da utilizagdo da Amazbnia de forma
diferente pelas populacdes por meio de seus interesses e saberes, e a populagéo
tradicional utiliza os rios de forma coletiva como um direito sagrado onde viveram
seus antepassados que |Ihes fornece os meios de subsisténcia, os meios de trabalho
e producdo e os meios de produzir os aspectos materiais das relacdes sociais.
Scherer (2004) relata os modos de vida dos ribeirinhos a partir de dois
ecossistemas, as terras de varzeas, sujeitas a inundacfes nas cheias, e as terras
firmes, que ndo inundam com as mudancgas sazonais, e por viverem em funcdo das
mudancas sazonais que regulam suas atividades sdo chamados de povos das
aguas. Mas, para as populacdes tradicionais na Amazonia, o rio sempre € o gerador
das relacdes sociais, seja por saberes tradicionais, por manejo, por contato e troca,
entre outros, o que demonstra a necessidade indispensavel a facilitacdo de acesso
aos rios.

Deve-se ter em mente a histéria vivenciada por seus habitantes, passada por
geracOes que impactam o seu modo de vida. No caso da Amazbnia, a forma de
ocupacao a partir dos leitos dos rios, primeiramente por meio da colonizacdo, depois
com a urbanizacdo dessas localidades que dariam origem as cidades, e por ultimo
pela imposicdo de um novo modelo desenvolvimentista ocorrido na Amazdnia a
partir de 1970, foi capaz de influenciar o modo de vida dos ribeirinhos que sempre
utilizaram a navegacdo como principal forma de transporte, sendo subvalorizadas
pelos tomadores de decisdo as necessidades especificas regionais.

Utilizou-se a abordagem tedrica descritiva sociologica da caracterizacao
antropoldgica dos ribeirinhos, a partir das suas vivéncias e a criacao de cidades ao
longo dos rios e como a qualidade de vida se relaciona com o transporte hidroviario
por meio do método de comparacdo controlada entre os terminais de acesso ao
transporte hidroviario nas cidades de Santarém e Oriximind e como as politicas
publicas e os lobbies podem influenciar as decisbes do setor e impactar na
gualidade de vida de seus usuarios. A analise dos dados mostra como a vida da
populagdo amazoénica depende da acessibilidade do setor de transporte hidroviério e

a sequéncia do processo de reforma e a atuacdo do mecanismo de politicas



163

publicas delinearam um tipo de modelo atuante no setor de transportes
caracterizado por baixo investimento no setor de transporte de passageiros feito a
partir de lobbies que impactam na diminuicdo da qualidade de vida dos ribeirinhos
pelo comprometimento na acessibilidade no sistema de transporte local.

Com a melhoria no sistema de transporte, aumentaria a mobilidade e a
acessibilidade, agindo diretamente na qualidade de vida de uma populagdo que
usufrui do transporte. Na pesquisa de campo e de dados secundarios foi visto que
os terminais hidroviarios de passageiros comecaram a existir na Amazoénia, o que ja
aponta uma melhoria no setor, mas ainda estd muito distante do ideal. Nos casos
descritos na pesquisa, o terminal em Oriximina ja foi construido e melhora
diretamente as condicfes aos usuarios, podendo comprar a passagem e aguardar
sua viagem, com o uso de banheiro, alimentacdo, conforto e melhor acessibilidade,
enquanto na area portuaria de Santarém nao possui um local de informacéo e o
passageiro pode aguardar direto na embarcacao até o horario da viagem, sem um
apoio de infraestrutura. O percurso para Oriximina também pode ser feito por lancha
e esse novo modal teve o investimento privado na criacdo de um terminal exclusivo
gue conta com mais conforto, tempo menor de viagem e mais opcdes de horarios,
mas por um preco maior que muitas vezes inviabiliza seu uso pela fonte de renda da
populacdo que utiliza o servico ndo ser alta. Os resultados encontrados também
demonstram que as normas brasileiras feitas pela ABNT ndo sdo completamente
seguidas pelo poder publico, como na construcédo do terminal em Oriximina que nao
contempla todas as normas exigidas e no caso de Santarém o poder publico ndo
disponibiliza o minimo para cumprir o papel de acessibilidade definido em lei.

O Estado tem um papel importante na atuacdo da regulacdo do setor pela
necessidade basica do servico, mas as providéncias de melhorias ainda séo
pequenas pelas grandes necessidades de seu uso. As decisdes para o0 setor tém
embates politicos articulados com 6rgaos de financiamento de campanhas eleitorais
e nao pelo uso das atribuices legitimadoras de quem os colocou no poder como
seus representantes, o povo. No caso da Amazbnia a representatividade no
congresso na aprovacao da lei n°® 12.815 que influencia muito a vida da populagdo
amazonica teve pequena representatividade local, mesmo sabendo das articulagcbes

de representantes serem escolhidos pelos partidos, ainda assim, o conhecimento e
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0 interesse no assunto deveriam ser capazes de manifestar-se e gerar a
aproximacdo o0s representantes da regido Norte que contempla grande parte da
Amazonia brasileira, mas nao foi o que ocorreu como o0 que foi apontado pelos
resultados na descricdo das notas taquigraficas da aprovacdo da medida proviséria
gue deu origem a nova lei dos portos. As diferencas regionais e a geografia local,
por si sO, ja poderiam ser responsaveis por colocar os politicos locais como
responsaveis pela atuacdo a frente das discussdes.

A Amazbnia ndo é pensada de forma individualizada, e dentro de seus
anseios e necessidades, encontram-se grandes disparidades no que tange ao
planejamento de desenvolvimento nacional e da qualidade de vida de seus atores,
sendo necessario discutir os indicadores da qualidade de vida e acessibilidade do
usuario dos transportes fluviais na Amazonia. A nova lei dos portos foi responsavel
por gerar novos modelos de regulacdo e regulamentacdo de terminais portuarios e
um deles é proveniente da criagdo da agéncia reguladora (ANTAQ), que é
responsavel pela fiscalizacédo do setor.

Esse trabalho de pesquisa apontou a importancia do transporte hidroviario
para a populacdo na Amazonia e teve a comprovacdo de sua necessidade para o
desenvolvimento nacional com as discussdes e o foco no setor pela aprovacao da
nova lei dos portos, que gerou uma nova necessidade de se adequar as mudancas
ao longo do tempo para as empresas exportadoras, mas que nao aponta com
fidedignidade as necessidades das populacdes locais que fazem desse meio sua
unica forma de mobilidade.

Por isso, ainda € necessario muito mais investimento na apropriacdo dos
conhecimentos dos usuarios do servico como fonte de planejamento de
infraestrutura para o setor, pois a Amazonia tem suas particularidades, como a sua
sazonalidade de mudancas de nivel de agua que diferentemente de outras regides,
deve investir em tecnologias capazes de mudar os niveis de profundidade do acesso
a embarcacdo para facilitar o acesso de mercadorias e usuarios, diminuindo os
custos e aumentando a qualidade.

Outro fator apontado € a necessidade de estimular a relacdo de diferentes
modais de transporte capazes de melhorar o deslocamento até a area portuaria,

como um dos pontos de acessibilidade avaliados, mas como essas nhovas
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tecnologias e os diferentes modais ainda nédo sao planejados e investidos na
Amazbnia, o minimo a ser concedido é a possibilidade de usufruir de infraestrutura
capaz de acomodar o passageiro com requisitos basicos de acessibilidade por meio
de terminais hidroviarios de passageiros em toda a regiao.

As politicas publicas que sao geradas por agendas feitas por lobbies ainda
ndo séo estimuladas a interagir com os atores envolvidos com 0 servigo e assim as
tomadas de decisdo sdo mediadas e estimuladas a favorecer o dono de capital
econdmico e descaracterizar os donos de capital social na Amazbnia, sendo de
extrema importancia apontar essas falhas por meio de estudos técnicos-cientificos
para disseminar conhecimento e assim, talvez, estimular investimentos para as
necessidades reais da populacdo amazonica.

Ainda ha muito a ser investigado e pouca coisa descrita na literatura com
enfoque neste assunto, mas com a criacdo da agéncia reguladora dos transportes
aquaviarios é lancada a esperanca de mudancas, pois um dos papeis da ANTAQ é
desenvolver estudos em parceria com as universidades locais para o planejamento
de novos investimentos para o setor.

A melhoria da infraestrutura no setor iniciou com as mudancas, mas ainda ha
um grande distanciamento do ideal e a pesquisa feita contribuiu ao apontar como o
transporte hidroviario € de extrema necessidade para a populacdo local e
caracterizou a qualidade de vida de seus usuarios por meio da acessibilidade e das

politicas publicas.
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ANEXO A - Questionério 1 - Ficha de avaliagédo dos terminais fluviais de passageiros

TERMINAL:
REQUISITOS PADRAO DE
ATENDIMENTO
Al - Ruas de acesso com boa capacidade de SIM N&o
trafego
A) Acessos
A2 - Area especifica para ponto de parada de énibus | SIM N&o
A3 - Area especifica para ponto de parada de taxi SIM Nao
A4 - Linhas de 6nibus que servem o terminal SIM Nao
B) Area para B 1- Divisdo para carros particulares, taxis e veiculo | SIM Nao

estacionament | de carga
o de veiculos

B2 - Area compativel com a demanda de SIM Nao
passageiros ao terminal

B3 - Guarita de controle SIM Nao
C) Instalacédo e C1 - Posto de atendimento médico SIM N&o
servico
C2 - Posto de policia SIM N&o
C3 - Servico de carregadores SIM N&o
C4 - Servico de abastecimento de agua para SIM N&o
embarcacdes
C5 - Servico de combate a incéndios SIM N&o
C6 - Abastecimento de energia SIM N&o
C7 - Salas de administracédo e de arrecadacao SIM Nao
D) Area de D1 - Balcéo de informacéao SIM Nao
acumulacéo
publica D2 - Boxe de venda de passagens SIM N&o
D3 - Bancos/assentos SIM N&o
D4 - Banheiros publicos: Masculino e feminino SIM N&o
D5 - Telefones publicos SIM N&o

D6 — Lixeiras SIM N&o
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D7 - Sistema de chamadas e de avisos SIM Nao
D8 - Quadro de horéario de chegada e de saida das SIM Nao
embarcacdes
D9 - Comércio (Lojas, lanchonetes e bancas de SIM N&o
revistas)
D10 — Policiamento SIM N&o
D11 - Area de circulacdo com sinalizacdo SIM N&o
D12 - Guarda volumes SIM Nao
E) Area de E1 - Controle de acessos (catraca) SIM N&o
acumulacgéo
restrita (Sala E2 - Bancos/assentos SIM Nao
de embarque)
E3 - Banheiros: Masculino e feminino SIM N&o
E4 - Telefones publicos SIM Nao
E5 — Lixeiras SIM N&o
E6 - Sistema de chamadas e de avisos SIM Nao
E7 - Quadro de horario de chegada e de saida das SIM N&o
embarcacdes
E8 — Lanchonete SIM Nao
F) Area de F1 - Berco adequado para embarque e SIM N&o
atracacao desembarque de passageiros
F2 - Berco compativel com as caracteristicas das SIM N&o
embarcacdes
F3 - Suficiéncia de bercos SIM Nao
G) Movimentacédo | G1 - Existe local para armazenagem de carga SIM N&o
e
armazenagem | G2 — Equipamentos utilizados sdo adequados SIM N&o
G3 — Méo de obra para movimentacdo de cargas SIM N&o

Fonte: ANTAQ (2013).
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ANEXO B - Questiondrio 2 — Ficha de observacbes do pesquisador de
acessibilidade com as normas da ABNT

1. Possui prioridade de atendimento e promocéao de acessibilidade?
( )Sim ( )Nao

2. Possui Ingresso e permanéncia em ambientes coletivos de pessoas
acompanhadas de céo-guia?
( )Sim ( )Naéo

3. Possui area externa de embarque e desembarque de passageiros? Area
situada no entorno, destinada ao acesso ao terminal.
( )Sim ( )Nao

4. Possui areas de refigio e evacuacdo? Areas destinadas a circulagdo de
passageiros nas situacdes de anormalidade no terminal.
( )Sim ( )Nao

5. Possui assento preferencial? Assento localizado no terminal ou na
embarcacdo, destinado a utlizacdo preferencial por idosos, gestantes,
lactantes, pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida e pessoas
com criangas de colo.

( )Sim ( )Nao

6. Possui assento de espera para o usuario?
( )Sim ( )Nao

7. Possui Acessibilidade em caixa de autoatendimento bancario?
( )Sim ( )Nao

8. Possui caixa de autoatendimento bancéario?
( )Sim ( )Nao

9. Possui camarote acessivel? Camarote que atenda aos parametros de
circulacdo, transferéncia, aproximacdo, alcance e sinalizacdo, contidos na
ABNT NBR 9050.

( )Sim ( )Nao

10.Possui equipamento de circulacdo? Equipamento eletromecanico utilizado
para vencer distancia ou desnivel entre dois ou mais planos. Exemplo:
elevador, escada rolante, esteira rolante etc.
( )Sim ( )Nao

11.Possui equipamentos de controle de acesso? Conjunto de equipamentos
mecéanicos ou eletromecéanicos, destinados a controlar o fluxo de usuérios.
Exemplos: bloqueio, torniquete, catraca, cancela
( )Sim ( )Nao
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12. Possui equipamento de embarque e desembarque? Ajuda técnica ou
dispositivo destinado a possibilitar o acesso por pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida a embarcacdo. Exemplos: elevador, rampa e outros?

( )Sim ( )Nao

13.Possui equipamentos de salvatagem? Equipamentos usados em situacdes de
emergéncia do sistema de transporte aquaviario, como, por exemplo:
aparelhos flutuantes, balsas salva-vidas, boias salva-vidas, coletes salva-
vidas etc. Conjunto de equipamentos mecanicos ou
eletromecéanicos,destinados a controlar o fluxo de usuéarios. Exemplos:
bloqueio, torniquete, catraca, cancela.
( )Sim ( )Né&o

14.Possui linha-guia? Qualquer elemento natural ou edificado que possa ser
utilizado como guia de balizamento para pessoas com deficiéncia visual que
utilizam bengala de rastreamento, tais como: paredes, muretas, corrimaos e
pisos tateis.
( )Sim ( )Nao

15.Possui médulo de referéncia? Area com dimensées de 0,80 m x 1,20 m,
referente a ocupacéo de uma pessoa em cadeira de rodas?
( )Sim ( )Nao

16.Possui pessoal habilitado? Funcionario da empresa que administra o terminal
aquaviario ou tripulante da embarcacéao, treinado e autorizado para auxiliar no
embarque, desembarque, deslocamento na operacao regular e em situacdes
de emergéncia, conforme as necessidades especificas de cada tipo de
deficiéncia ou limitacao.
( )Sim ( )Nao

17.Possui pier? Estrutura perpendicular ou obliqua a linha do cais, acostavel em
um ou em ambos os lados.
( )Sim ( )Nao

18. Possui piso tatil? Piso caracterizado pela diferenciacéo de textura em relacéo
ao piso adjacente, destinado a constituir alerta ou linha-guia, para uso de
pessoas com deficiéncia visual.

( )Sim ( )Nao

19.Possui piso téatil de alerta? Piso tatil utilizado para sinalizar alteracdo de
percurso ou de plano, bem como projecao de objetos suspensos, que podem
comprometer a seguranca da pessoa com deficiéncia visual (ABNT NBR
9050).
( )Sim ( )Nao

20.Possui piso tatil direcional? Piso tatil utilizado em areas de circulacdo, na
auséncia ou interrupgcdo da guia de balizamento, em ambientes internos ou
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externos, em espacos amplos ou quando houver caminhos preferenciais de
circulacdo (ABNT NBR 9050).
( )Sim ( )Nao

21.Possui plataforma acessivel de elevacdo vertical? Equipamento com
plataforma mével, com deslocamento vertical, por meio de guias, que permite
0O acesso ao convés superior da embarcacdo, cujos componentes e
funcionamento devem atender a 1ISO 9386-1.
( )Sim ( )Nao

22.Possui plataforma flutuante? Estrutura flutuante, que opera em local fixo e
determinado, localizada entre os dispositivos de acesso ao cais ou pier e de
acesso a embarcacdo, destinada a atracacdo de embarcacbes para o
embarque e desembarque de passageiros e cargas.

( )Sim ( )Nao

23.Possui saldo de passageiros? Local no terminal reservado aos passageiros a
espera de embarque.
( )Sim ( )Nao

24.Possui simbolo de acessibilidade assistida? Simbolo que indica a existéncia
de assisténcia ou acompanhamento por empregado habilitado da empresa
operadora, para conducdo de pessoas com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida.
( )Sim ( )Nao

25.Possui simbolo internacional de acesso? Simbolo que identifica, assinala ou
indica local, equipamento ou servico habilitado ao uso de pessoas com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.
( )Sim ( )Nao

26.Possui  sistema de transporte aquaviario? Conjunto constituido de
embarcacao, terminal e toda infraestrutura necessaria a sua operacao.
( )Sim ( )Nao

27.Possui terminal aquaviario? Edificacdo autorizada por 6rgdo competente,
integrante da infraestrutura necessaria a operacdo das embarcacfes, que
permite o embarque, desembarque e deslocamento de todos o0s
passageiros,podendo estar integrado ou ndo a outros sistemas ou modos de
transporte.
( )Sim ( )Nao

28.Possui estacionamento com vaga exclusiva para veiculos utilizados por
pessoas com deficiéncia, demarcada e sinalizada, devendo ter acessibilidade
no percurso da vaga ao terminal e estar localizada o mais préximo possivel
da area de entrada do terminal, de facil acesso a circulacdo de pedestres.
( )Sim ( )Naéo
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29.Possui area reservada e sinalizada, para embarque e desembarque de
pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, o mais proximo possivel
da entrada do terminal na area externa de embarque e desembarque de
passageiros.
( )Sim () Né&o

30.Possui pelo menos um balcdo de atendimento, bilheteria, localizada no
terminal aquaviario, mesmo que automatico, obedecendo as especificacbes
de acessibilidade?
( )Sim ( )Nao

31.Possui equipamento que permita, em situacdes de anormalidade, o resgate
de pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida?
( )Sim ( )Nao

32.Possui no saldao de passageiros do terminal aquaviario, uma area com
destinacdo preferencial a pessoa com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida, que acomode no minimo duas pessoas em cadeiras de rodas
(mo6dulos de referéncia) e possua quatro assentos preferenciais?
( )Sim ( )Nao

33.Possui no saldo de passageiros deve haver pelo menos um sanitario para
deficientes?
( )Sim ( )Nao
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APENDICE A - Roteiro de entrevista

Local da entrevista: Data:
Nome:

Ocupacéao/Profissao:
Idade:

Cidade que Reside: Sexo: F( ) M( )

Origem:
Destino:

1. Vocé acha que tem acessibilidade no sistema de transporte aquaviario?
Possibilidade e condicdo de alcance para a utilizagdo, com seguranca e
autonomia, dos espacos, mobiliarios, equipamentos, edificacoes,
comunicacéo e informagao no sistema de transporte aquaviario?

Qual?

2. Vocé ou alguém da sua familia/acompanhante ja precisou ou precisa de
atendimento prioritario? Qual? Como foi o atendimento? Quanto tempo
demorou a ser atendido?

3. Como vocé utiliza o servi¢o de transporte hidroviario?

4. Me conte suas experiéncias
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APENDICE B - Tabela de resposta por terminal investigado do Questionario 2 (Ficha de observacdes do pesquisador de

acessibilidade com as normas da ABNT)

Terminal Terminal
Observacdes hidroviario Hidroviario Porto,de
., Santarém —
de Tapajoés —
L Barcos
Oriximina Lanchas
Possui prioridade de atendimento e promocéo de acessibilidade? X X
Possui Ingresso e permanéncia em ambientes coletivos de pessoas X
acompanhadas de céo-guia?
Possui area externa de embarque e desembarque de passageiros? X
Area situada no entorno, destinada ao acesso ao terminal.
Possui areas de refligio e evacuacéo? Areas destinadas a circulacéo de X
passageiros nas situacoes de anormalidade no terminal.
Possui assento preferencial? Assento localizado no terminal ou na X
embarcacao, destinado a utilizacao preferencial por idosos, gestantes,
lactantes, pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida e
pessoas com criancas de colo.
Possui assento de espera para 0 usuario? X X
Possui acessibilidade em caixa de autoatendimento bancéario? X
Possui caixa de autoatendimento bancario? X
Possui camarote acessivel? Camarote que atenda aos parametros de
circulacao, transferéncia, aproximacgéo, alcance e sinalizacéo, contidos
na ABNT NBR 9050.
10.Possui equipamento de circulacdo? Equipamento eletromecanico X X

utilizado para vencer distancia ou desnivel entre dois ou mais planos.
Exemplo: elevador, escada rolante, esteira rolante etc.
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11.Possui equipamentos de controle de acesso? Conjunto de
equipamentos mecanicos ou eletromecanicos, destinados a controlar o
fluxo de usuarios. Exemplos: bloqueio, torniquete, catraca, cancela

12. Possui equipamento de embarque e desembarque? Ajuda técnica ou
dispositivo destinado a possibilitar 0 acesso por pessoa com deficiéncia
ou mobilidade reduzida a embarcagcdo. Exemplos: elevador, rampa e
outros?

13.Possui equipamentos de salvatagem? Equipamentos usados em
situacbes de emergéncia do sistema de transporte aquaviario, como,
por exemplo: aparelhos flutuantes, balsas salva-vidas, boias salva-
vidas, coletes salva-vidas etc. Conjunto de equipamentos mecéanicos ou
eletromecanicos, destinados a controlar o fluxo de usuéarios. Exemplos:
bloqueio, torniquete, catraca, cancela.

14.Possui linha-guia? Qualquer elemento natural ou edificado que possa
ser utilizado como guia de balizamento para pessoas com deficiéncia
visual que utilizam bengala de rastreamento, tais como: paredes,
muretas, corrimaos e pisos tateis.

15.Possui modulo de referéncia? Area com dimensdes de 0,80 m x 1,20 m,
referente a ocupacao de uma pessoa em cadeira de rodas?

16.Possui pessoal habilitado? Funcionario da empresa que administra o
terminal aquaviario ou tripulante da embarcacéo, treinado e autorizado
para auxiliar no embarque, desembarque, deslocamento na operacao
regular e em situacbes de emergéncia, conforme as necessidades
especificas de cada tipo de deficiéncia ou limitacao.

17.Possui pier? Estrutura perpendicular ou obliqua a linha do cais,
acostavel em um ou em ambos os lados.

18.Possui piso tatil? Piso caracterizado pela diferenciacdo de textura em
relagdo ao piso adjacente, destinado a constituir alerta ou linha-guia,
para uso de pessoas com deficiéncia visual.
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19.Possui piso tatil de alerta? Piso tétil utilizado para sinalizar alteracédo de
percurso ou de plano, bem como projecdo de objetos suspensos, que
podem comprometer a seguranca da pessoa com deficiéncia visual
(ABNT NBR 9050).

20.Possui piso tatil direcional? Piso tatil utilizado em areas de circulagéo,
na auséncia ou interrupcdo da guia de balizamento, em ambientes
internos ou externos, em espagos amplos ou quando houver caminhos
preferenciais de circulagdo (ABNT NBR 9050).

21.Possui plataforma acessivel de elevagao vertical? Equipamento com
plataforma movel, com deslocamento vertical, por meio de guias, que
permite 0 acesso ao convés superior da embarcacdo, cujos
componentes e funcionamento devem atender a ISO 9386-1.

22.Possui plataforma flutuante? Estrutura flutuante, que opera em local fixo
e determinado, localizada entre os dispositivos de acesso ao cais ou
pier e de acesso a embarcacéo, destinada a atracacédo de embarcacdes
para o embarque e desembarque de passageiros e cargas.

23.Possui saldo de passageiros? Local no terminal reservado aos
passageiros a espera de embarque.

24.Possui simbolo de acessibilidade assistida? Simbolo que indica a
existéncia de assisténcia ou acompanhamento por empregado
habilitado da empresa operadora, para conducdo de pessoas com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

25.Possui  simbolo internacional de acesso? Simbolo que identifica,
assinala ou indica local, equipamento ou servico habilitado ao uso de
pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

26.Possui sistema de transporte aquaviario? Conjunto constituido de
embarcacao, terminal e toda infraestrutura necesséria a sua operacéao.
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27.Possui  terminal aquaviario? Edificagdo autorizada por 6rgédo
competente, integrante da infraestrutura necessaria a operacdo das
embarcacdes, que permite o embarque, desembarque e deslocamento
de todos os passageiros, podendo estar integrado ou ndo a outros
sistemas ou modos de transporte.

28.Possui estacionamento com vaga exclusiva para veiculos utilizados por
pessoas com deficiéncia, demarcada e sinalizada, devendo ter
acessibilidade no percurso da vaga ao terminal e estar localizada o
mais proximo possivel da area de entrada do terminal, de facil acesso a
circulacdo de pedestres.

29.Possui area reservada e sinalizada, para embarque e desembarque de
pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, o mais proximo
possivel da entrada do terminal na area externa de embarque e
desembarque de passageiros.

30.Possui pelo menos um balcédo de atendimento, bilheteria, localizada no
terminal aquaviario, mesmo que automatico, obedecendo as
especificacdes de acessibilidade?

31.Possui equipamento que permita, em situacdes de anormalidade, o
resgate de pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida?

32.Possui no saldo de passageiros do terminal aquaviario, uma area com
destinacdo preferencial a pessoa com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida, que acomode no minimo duas pessoas em cadeiras de rodas
(moédulos de referéncia) e possua quatro assentos preferenciais?

33.Possui no saldo de passageiros deve haver pelo menos um sanitario
para deficientes?

Fonte: Autora (2015).
(X) quando possui o item observado
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APENDICE C - Tabela de notas taquigréaficas de trés dias de discussdo na camara dos deputados sobre a medida
provisoria 595, que regulamenta a Lei dos Portos

Discussao da Medida

Data Partido | Estado | Autor Profisséo Provisoria 595 de 2012
Administrador de empresas, técnico agricola
08/05/2013 | PT BA GERALDO SIMOES e funcionario publico federal Defesa da aprovacdo da matéria
08/05/2013 | PT SP JOSE GENOINO, Professor Defesa da aprovacido da matéria
08/05/2013 | PT SP ARLINDO CHINAGLIA | Médico Defesa da aprovagéo da matéria
ARNALDO FARIA DE
08/05/2013 | PTB SP SA Contabilista, radialista, professor e advogado | Defesa da aprovacdo da matéria
08/05/2013 | PPS SP ARNALDO JARDIM Engenheiro civil e professor Defesa da aprovagéo da matéria
Agropecuarista, bacharel em direito,
08/05/2013 | PP AL ARTHUR LIRA empresario Defesa da aprovacéo da matéria
BETO
08/05/2013 | PSB RS ALBUQUERQUE Advogado Defesa da aprovacdo da matéria
08/05/2013 | PSOL RJ CHICO ALENCAR Professor de ensino superior Contréario a aprovacao da matéria
08/05/2013 | PSDB MG DOMINGOS SAVIO Médico veterinario Defesa da aprovacéo da matéria
08/05/2013 | PMDB | RJ EDUARDO CUNHA, Economista
Radialista, apresentador de televisdo, te6logo
08/05/2013 | PRB MG GEORGE HILTON e animador Defesa da aprovagéo da matéria
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08/05/2013 | PT CE JOSE GUIMARAES Advogado Defesa da aprovacéo da matéria

08/05/2013 | PR SP MILTON MONTI Economista Defesa da aprovacdo da matéria

08/05/2013 | PDT RJ MIRO TEIXEIRA Advogado Contrario a aprovacao da matéria

08/05/2013 | PT AC SIBA MACHADO Geografo Defesa da aprovacdo da matéria

14/05/2013 | PSB RJ GLAUBER BRAGA Bacharel em direito Defesa da aprovacdo da matéria

14/05/2013 | PT BA AMAURI TEIXEIRA Auditor-fiscal Defesa da aprovacdo da matéria
ANTHONY

14/05/2013 | PR RJ GAROTINHO Radialista

14/05/2013 | PT SP ARLINDO CHINAGLIA | Médico Defesa da aprovagéo da matéria

14/05/2013 | PPS SP ARNALDO JARDIM Engenheiro civil e professor Contrario a aprovagao da matéria

PCDO

14/05/2013 | B BA DANIEL ALMEIDA Industriario Defesa da aprovacdo da matéria
DR. CARLOS

14/05/2013 | PMN RJ ALBERTO Formado em administracéo Defesa da aprovacéo da matéria
EMANUEL

14/05/2013 | PSDB | SP FERNANDES Engenheiro aeronautico Contréario a aprovacao da matéria

14/05/2013 | PP RJ JAIR BOLSONARO Militar

14/05/2013 | PDT SP

PAULO PEREIRA DA

Sindicalista, controlador de qualidade,
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SILVA metallrgico
14/05/2013 | DEM GO RONALDO CAIADO Médico, professor e produtor rural
14/05/2013 | PDT SP SALVADOR ZIMBALDI | Servidor publico
14/05/2013 | PV MA SARNEY FILHO Advogado
14/05/2013 | PSD RJ SERGIO ZVEITER Advogado
14/05/2013 | PTB PE SILVIO COSTA Formado em pedagogia
14/05/2013 | PSDB SP VANDERLEI MACRIS Formado em direito
14/05/2013 | PDT TO ANGELO AGNOLIN Empresario Contrério
ANTHONY
14/05/2013 | PR RJ GAROTINHO Radialista
Consultor empresarial em comportamento
14/05/2013 | PV MG ANTONIO ROBERTO humano, administrador Contrario
14/05/2013 | PT SP ARLINDO CHINAGLIA | Médico
14/05/2013 | PPS SP ARNALDO JARDIM Engenheiro civil e professor
BERNARDO
14/05/2013 | PR MG SANTANA DE Advogado
VASCONCELLOS
14/05/2013 | PSB | RS BETO Favoravel
ALBUQUERQUE Advogado
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Radialista, empresério e engenheiro

14/05/2013 | PP SP BETO MANSUR eletrébnico

14/05/2013 | PSDB | SP CARLOS SAMPAIO Promotor de justica.

14/05/2013 | PSOL RJ CHICO ALENCAR Professor de ensino superior

14/05/2013 | PMDB CE DANILO FORTE Advogado

14/05/2013 | PSD BA EDSON PIMENTA Agricultor Defesa da aprovacdo da matéria
FAVORAVEL a aprovacio da

14/05/2013 | PMDB RJ EDUARDO CUNHA, Economista MEDIDA PROVISORIA
Contréario a aprovacao da

14/05/2013 | PSOL | SP IVAN VALENTE Matematico e engenheiro. MEDIDA PROVISORIA

14/05/2013 | PT CE JOSE GUIMARAES Advogado Posicionamento favoravel
FAVORAVEL a aprovacéo da

14/05/2013 | PTB PA JOSUE BENGTSON Pastor evangélico MEDIDA PROVISORIA
FAVORAVEL a aprovacéo da

14/05/2013 | PSDB | BA JUTAHY JUNIOR Advogado MEDIDA PROVISORIA
FAVORAVEL a aprovacéo da

14/05/2013 | PSB SP MARCIO FRANCA Advogado MEDIDA PROVISORIA

Médico, professor de medicina, médico do FAVORAVEL a aprovacéo da
14/05/2013 | PSD MG MARCOS MONTES trabalho MEDIDA PROVISORIA
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14/05/2013 | DEM PE MENDONCA FILHO Administrador de empresas

14/05/2013 | PDT RJ MIRO TEIXEIRA Advogado

14/05/2013 | PSDB | MT NILSON LEITAO Técnico em contabilidade Contrario a aprovacao da matéria
Contrario a aprovagéo da

14/05/2013 | DEM RS ONYX LORENZONI Veterinario MEDIDA PROVISORIA
FAVORAVEL a aprovacao da

14/05/2013 | PDT BA OZIEL OLIVEIRA Administrador, agricultor MEDIDA PROVISORIA

14/05/2013 | DEM RJ RODRIGO MAIA Bancario Contréario a aprovacao da matéria

14/05/2013 | DEM GO RONALDO CAIADO Médico, professor e produtor rural

14/05/2013 | PV MA SARNEY FILHO Advogado

14/05/2013 | PSD MG ADEMIR CAMILO Médico, advogado

14/05/2013 | PDT CE ANDRE FIGUEIREDO | Advogado, economista, empresario

14/05/2013 | PSC SE ANDRE MOURA Politico

ANTHONY

14/05/2013 | PR RJ GAROTINHO Radialista

14/05/2013 | PTB BA ANTONIO BRITO Administrador de empresas

14/05/2013 | PT SP ARLINDO CHINAGLIA | Médico

14/05/2013 | PTB SP Contabilista, radialista, professor e advogado | contrario a retirada da pauta

ARNALDO FARIA DE
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SA
14/05/2013 | PPS SP ARNALDO JARDIM, Engenheiro civil e professor
BETO
14/05/2013 | PSB RS ALBUQUERQUE Advogado
Radialista, empresério e engenheiro
14/05/2013 | PP SP BETO MANSUR eletronico
14/05/2013 | PSDB | SP CARLOS SAMPAIO Promotor de justica. contrario a votacao e as emendas
14/05/2013 | PSDB ES CESAR COLNAGO Médico contrario a votacdo e as emendas
14/05/2013 | PSOL RJ CHICO ALENCAR Professor de ensino superior
14/05/2013 | PMDB | RJ EDUARDO CUNHA, Economista
) Administrador, advogado, professor
14/05/2013 | PP SC ESPERIDIAO AMIN, universitario
14/05/2013 | PSB RJ GLAUBER BRAGA Bacharel em direito
14/05/2013 | PSOL SP IVAN VALENTE, Matematico e engenheiro.
14/05/2013 | PT SP JOSE GENOINO, Professor
14/05/2013 | PT CE JOSE GUIMARAES Advogado
14/05/2013 | PSB MG JULIO DELGADO, Consultor e advogado
14/05/2013 | PSB SP MARCIO FRANCA, Advogado
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14/05/2013 | DEM RS ONYX LORENZONI Veterinario
14/05/2013 | PDT PE PAULO RUBEM Professor de ensino superior
SANTIAGO
ROBERTO DE
14/05/2013 | PV SP LUCENA Conferencista, escritor, pastor evangélico
14/05/2013 | DEM RJ RODRIGO MAIA Bancario
14/05/2013 | DEM GO RONALDO CAIADO Médico, professor e produtor rural
14/05/2013 | PPS PR RUBENS BUENO Professor
14/05/2013 | PPS PR SANDRO ALEX Advogado
14/05/2013 | PV MA SARNEY FILHO Advogado
14/05/2013 | PT AC SIBA MACHADO Geografo
14/05/2013 | PTB PE SILVIO COSTA Graduacéo em técnicas agricolas.
PCDO
15/05/2013 | B BA ALICE PORTUGAL Quimica industrial e farmacéutica bioquimica
ARNALDO FARIA DE
15/05/2013 | PTB SP SA Contabilista, radialista, professor e advogado
15/05/2013 | PPS SP ARNALDO JARDIM, Engenheiro civil e professor
15/05/2013 | PSOL RJ CHICO ALENCAR Professor de ensino superior
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DR. CARLOS
15/05/2013 | PMN RJ ALBERTO Formado em administracao
15/05/2013 | PDT RS GIOVANI CHERINI Tecno6logo em cooperativismo
15/05/2013 | PSB RJ GLAUBER BRAGA Bacharel em direito
15/05/2013 | PR PE INOCENCIO OLIVEIRA | Médico
15/05/2013 | PEN TO NILMAR RUIZ Professora de ensino médio
15/05/2013 | DEM RJ RODRIGO MAIA Bancario
15/05/2013 | PT AC SIBA MACHADO Geografo

ANTHONY
15/05/2013 | PR RJ GAROTINHO Radialista

ARNALDO FARIA DE
15/05/2013 | PTB SP SA Contabilista, radialista, professor e advogado

Radialista, empresario e engenheiro

15/05/2013 | PP SP BETO MANSUR eletrénico
15/05/2013 | PSOL RJ CHICO ALENCAR Professor de ensino superior
15/05/2013 | PSOL SP IVAN VALENTE Matematico e engenheiro
15/05/2013 | PPS SP ROBERTO FREIRE Advogado
15/05/2013 | PDT RS VIEIRA DA CUNHA Procurador de justica




206

15/05/2013 | PV RJ ALFREDO SIRKIS Jornalista
15/05/2013 | PT SP ARLINDO CHINAGLIA, | Médico
15/05/2013 | PSOL RJ CHICO ALENCAR Professor de ensino superior
) Economista, eletricitario, professor
15/05/2013 | PT PA CLAUDIO PUTY universitario
15/05/2013 | PSDB MG DOMINGOS SAVIO Médico veterinario
15/05/2013 | PMDB RJ EDUARDO CUNHA, Economista
15/05/2013 | PSB MG JULIO DELGADO Consultor e advogado
15/05/2013 | DEM MS MANDETTA Médico
15/05/2013 | PPS PR RUBENS BUENO Professor

Fonte: Brasil. Camara dos Deputados (2013).
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APENDICE D - Tabela de notas taquigraficas do posicionamento por emendas agrupadas em temas de interesse discutidas na

Céamara dos deputados sobre a medida proviséria 595, que regulamenta a Lei dos Portos

Emenda:
Emendas: Portuarias _ . Emenda:
Autor Profissio Emendas: Trabalhistas ANTAQ Qual. vida
576 8| 508 | 5| 509 (58|30 | 11 |3 |59 | 252 | 256 | 14 12 10

GLAUBER
BRAGA Bacharel em direito
AMAURI
TEIXEIRA Auditor-fiscal
ANTHONY
GAROTINHO Radialista
ARLINDO
CHINAGLIA Médico
ARNALDO Engenheiro civil e
JARDIM professor
DANIEL
ALMEIDA Industriario
DR. CARLOS Formado em
ALBERTO administracéo
EMANUEL Engenheiro

FERNANDES

aeronautico
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JAIR

BOLSONARO Militar
Sindicalista,

PAULO controlador de

PEREIRA DA qualidade,

SILVA metallrgico

RONALDO Médico, professor

CAIADO e produtor rural

SALVADOR

ZIMBALDI Servidor publico

SARNEY FILHO | Advogado

SERGIO

ZVEITER Advogado
Formado em

SILVIO COSTA | pedagogia

VANDERLEI

MACRIS Formado em direito

ANGELO

AGNOLIN Empresario

ANTHONY

GAROTINHO Radialista
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Consultor
empresarial em
comportamento

ANTONIO humano,

ROBERTO administrador

ARLINDO

CHINAGLIA Médico

ARNALDO Engenheiro civil e

JARDIM professor

BERNARDO

SANTANA DE

VASCONCELL

(OF] Advogado

BETO

ALBUQUERQU

E Advogado
Radialista,
empresario e
engenheiro

BETO MANSUR | eletrdnico

CARLOS
SAMPAIO

Promotor de
justica.

CHICO

Professor de
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ALENCAR

ensino superior

DANILO FORTE | Advogado
DELEGADO

PROTOGENES | Delegado
EDSON

PIMENTA Agricultor
EDUARDO

CUNHA, Economista

Matematico e

IVAN VALENTE | engenheiro.

JOSE

GUIMARAES Advogado

JOSUE

BENGTSON Pastor evangélico

JUTAHY

JUNIOR Advogado

MARCIO

FRANCA Advogado
Médico, professor

MARCOS de medicina,

MONTES médico do trabalho
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MENDONCA Administrador de

FILHO empresas

MIRO

TEIXEIRA Advogado

NILSON Técnico em

LEITAO contabilidade

ONYX

LORENZONI Veterinario

OZIEL Administrador,

OLIVEIRA agricultor

RODRIGO

MAIA Bancario

RONALDO Médico, professor

CAIADO e produtor rural

SARNEY FILHO | Advogado

ADEMIR

CAMILO Médico, advogado
Advogado,

ANDRE economista,

FIGUEIREDO Empresario

ANDRE

MOURA Politico
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ANTHONY

GAROTINHO Radialista

ANTONIO Administrador de

BRITO empresas

ARLINDO

CHINAGLIA Médico
Contabilista,
radialista,

ARNALDO professor e

FARIA DE SA advogado

ARNALDO Engenheiro civil e

JARDIM, professor

BETO

ALBUQUERQU

E Advogado
Radialista,
empresario e
engenheiro

BETO MANSUR | eletrdnico

CARLOS Promotor de
SAMPAIO justica.
CESAR

COLNAGO Médico
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CHICO Professor de

ALENCAR ensino superior

EDUARDO

CUNHA, Economista
Administrador,
advogado,

ESPERIDIAO professor

AMIN, universitario

GLAUBER

BRAGA Bacharel em direito

IVAN Matematico e

VALENTE, engenheiro.

JOSE

GENOINO, Professor

JOSE

GUIMARAES Advogado

JULIO Consultor e

DELGADO, advogado

MARCIO

FRANCA, Advogado

ONYX

LORENZONI Veterinario
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PAULO RUBEM

Professor de

SANTIAGO ensino superior
Conferencista,
ROBERTO DE | escritor, pastor
LUCENA evangélico
RODRIGO
MAIA Bancario
RONALDO Médico, professor
CAIADO e produtor rural
RUBENS
BUENO Professor
SANDRO ALEX | Advogado
SARNEY FILHO | Advogado
SIBA
MACHADO Geografo
Graduacédo em
SILVIO COSTA | técnicas agricolas.
Quimica industrial
ALICE e farmacéutica
PORTUGAL bioquimica
Contabilista,
ARNALDO radialista,
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FARIA DE SA professor e
advogado

ARNALDO Engenheiro civil e

JARDIM, professor

CHICO Professor de

ALENCAR ensino superior

DR. CARLOS Formado em

ALBERTO administracéo

GIOVANI Tecnodlogo em

CHERINI cooperativismo

GLAUBER

BRAGA Bacharel em direito

INOCENCIO

OLIVEIRA Médico
Professora de

NILMAR RUIZ ensino médio

RODRIGO

MAIA Bancario

SIBA

MACHADO Geografo

ANTHONY

GAROTINHO Radialista
Contabilista,

ARNALDO radialista,
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FARIA DE SA

professor e
advogado

BETO MANSUR

Radialista,
empresario e
engenheiro
eletrénico

CHICO
ALENCAR

Professor de
ensino superior

Matematico e

IVAN VALENTE | engenheiro
ROBERTO

FREIRE Advogado
VIEIRA DA Procurador de
CUNHA justica
ALFREDO

SIRKIS Jornalista
ARLINDO

CHINAGLIA, Médico
CHICO Professor de
ALENCAR ensino superior

CLAUDIO PUTY

Economista,
eletricitario,
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professor
universitario

DOMINGOS

SAVIO Médico veterinario
EDUARDO

CUNHA, Economista
JULIO Consultor e
DELGADO advogado
MANDETTA Médico

RUBENS

BUENO Professor

Fonte: Brasil. Camara dos Deputados (2013).

C: Contrério e F: favoravel




