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Resumo: Este artigo objetiva caracterizar o transporte fluvial misto de passageiros e carga ha Amazénia, baseado em
observacdes da movimentacéo existente no trecho entre Belém e Acard, no periodo de 2007 a 2013, enfatizando seu
papel na histéria da penetracdo, conquista e configuracdo da rede hidroviaria amazénica. O trabalho destaca o viver
ribeirinho, ressaltando a dimens&o econdmica ao tratar as questdes de desenvolvimento, mas também considera as
dimensdes social e ambiental. Nesse sentido, busca-se verificar a histéria dessa forma de transporte fluvial no Para e
sua relagdo com a trajetéria de desenvolvimento do préprio Estado. O foco é apresentar uma caracterizagdo do
transporte fluvial misto na Amazonia, contribuindo, assim, com as pesquisas sobre transporte e desenvolvimento
socioecondémico na regido em questdo. Os resultados da pesquisa dimensionam a importancia da atuacdo do
transporte fluvial misto de passageiros e carga, mesmo diante da n&do consideragdo da relagdo homem-rio na
elaboracéo de politicas de desenvolvimento para a Amazonia.

Palavras-chave: Transporte fluvial misto. Amazbnia. Cultura ribeirinha. Nucleos urbanos hidrogréficos.
Desenvolvimento sustentavel.

Abstract: Study devoted to the characterization of the mixed fluvial transport of cargo and people in the Amazon
Region. It is based on observations of the existing movement in the route between Belém and Acara, carried out from
2001 to 2007, emphasizing the role of these movements in the history of the penetration, conquest and configuration of
the Amazonian waterway network. The work focuses attention on the riparian way of life, underlining the economic
dimension in the treatment of development issues, but also considers the social and environmental dimensions. This
way, the work verifies the relation between the history of this form of fluvial transport in the state of Para and the
trajectory of development of the state itself. It aims to present a characterization of the mixed fluvial transport in
Amazon, so making a contribution to the researches on transport and socioeconomic development in the cited region.
Also, the analysis of the observations in loco of Belém-Acara travel and of the oral report of mixed fluvial transport users
are essential for the work. The research results point out the importance of the mixed fluvial transport, even though the
human-river relation is not taken into account in the creation process of development political for the Amazon Region.

Keywords: Mixed fluvial transport. Amazon Region. Riparian culture. Urban hydrographical communities. Sustainable
development.

Resumen: Este articulo tiene como objetivo caracterizar el transporte fluvial mixto de pasajeros y carga en la
Amazonia, basado en observaciones de la movimentacién existente en el trecho entre Belém y Acard, en el norte de
Brasil, en el periodo de 2007 a 2013, enfatizando su rol en la historia de la penetracion, conquista y configuracion del
sistema hidrovial amazénico. El trabajo destaca el vivir riberifio, resaltando la dimensién econémica al tratar las
cuestiones de desarrollo, mas también considera las dimensiones social y ambiental. En ese sentido, se busca verificar
la historia de esa forma de

transporte fluvial en Pard y su relacion con la trayectoria de desarrollo del propio Estado. El foco es presentar una
caracterizacion del transporte fluvial mixto en la Amazonia, contribuyendo, asi, con las investigaciones sobre transporte
y desarrollo socio-econémico en la region amazénica. Los resultados de la investigacion dimensionan la importancia de
la actuacion del transporte fluvial mixto de pasajeros y carga, mismo delante de la no consideracién de la relacion
hombre-rio en la elaboracién de politicas de desarrollo para la Amazonia.

Palabras-clave: Transporte fluvial mixto. Amazonia. Cultura riberifia. Nucleos urbanos hidrogréficos. Desarrollo
sostenible.
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Introducéo

Este trabalho se prop8e a discutir aspectos relacionados ao transporte fluvial misto na
Amazbnia segundo elementos socioeconbémicos como atividade determinante de
desenvolvimento de acordo com o mundo contemporaneo com destaque especial a relacéo
natural e histérica do homem com o rio. Estes aspectos se destacam no debate sobre
desenvolvimento e preservacdo ambiental, que perpassam pelo lécus em estudo, ou seja, a
regido amazébnica e a forma de exploragdo nela empregada. Tomou-se como origem da
trajetéria de pesquisa a busca e a necessidade de novos recursos com o emprego do
transporte fluvial e este como condicdo propulsora da expansdo mercantilista europeia,
movimento iniciado no século XV, que incorporou novas areas ao emergente sistema
econdmico capitalista (CORREA, 1987).
Rio, rios, divididos, subdivididos; na inteira avalanche de florestas — apoplexia de verde.
O destino humano estava no principio e no fim do rio: vé-lo tentadoramente aberto em
foz grandiosa, sinalando rotas a procura da iniciagéo histérica, do alargamento da Fé e
do Império. A natureza é desmedida e o homem é pequeno. E ele, o portugués,

pequeno e navegador, marcou seus padrdes em quase toda a Amazobnia, e sempre
para diante, navegando (TOCANTINS, 2000, p. 265)

A partir dessa busca por novos recursos, foram criados nucleos urbanos como estratégias de
incorporagdo de novas areas que se destinavam a defesa do territério e serviriam como apoio
para exploracdo e conquista do mesmo. Um desses ndcleos urbanos da origem a Belém,
fundada em 1616, por Francisco Caldeira Castelo Branco, que se desenvolve a partir do Forte
do Presépio, com estrutura arquitetbnica de defesa e moradia que obedece a um principio de
localizacéo que é seguido na constituicdo dos outros ndcleos no interior do vale amazénico, as
margens do Rio Amazonas, na confluéncia de um afluente, posigcdo vantajosa para controlar a
circulagdo de um vale na visdo de Corréa (1987).

Esse episddio histérico aponta, ja naquele tempo, o interesse de Portugal na Amazénia e gera
um movimento simultineo de expansao territorial, ocupacdo e exploragdo extrativista,
sentimento que evoluiu com o tempo até os dias atuais, alterando o agente interessado e os
produtos extraidos. Dessa maneira, verifica-se que, nessa trajetoria histérica, a relacéo entre o
aumento da riqueza, objetivo méximo do sistema capitalista, se da tanto pelo aumento do
espaco fisico ocupado por sua légica quanto pelo avanco tecnolégico, e nessa légica, o Império
Portugués, assim como o Estado Republicano atual, para garantir a evolu¢cdo do capital,
imprime politicas que o beneficiem. Seguindo essa orienta¢do, ocupar terras ha Amazénia fez
e faz parte de medidas projetadas atendendo a interesses externos a regido, como fica patente
na construgdo das rodovias Belém-Brasilia (BR-010), Perimetral Norte (BR-156),
Transamazébnica (BR-230), Cuiaba - Porto Velho (BR-174), Cuiaba-Santarém (BR-163) e
estradas transversais, vias que serviram como vetor principal para a apropriagdo das terras
amazobnicas.

Essas politicas fizeram parte de um modelo de desenvolvimento da Amazodnia, concebido
depois da Segunda Guerra Mundial e incrementado quando instalado o regime de governo
militar que vigora de 1964 a 1985 e implanta uma forte estrutura institucional de planejamento,
coordenacdo e financiamento, permitindo ao governo centralizar decises e elaborar os Planos
Nacionais de Desenvolvimento (PNDs), os quais estabeleceram estratégias que deram
contorno a um novo estilo de desenvolvimento regional, no periodo de 1966 a 1985 (BRITO,
2001). Nesse contexto, estranha-se que, tanto naqueles, quanto nos planos mais recentes, nao
foram considerados pelos que elaboravam, e os que hoje elaboram o modelo de
desenvolvimento, rios na Amazénia (NOGUEIRA, 1999).

Nessa ordem de ideias, as politicas de desenvolvimento incorporavam como justificativas a
idéia da “seguranca nacional e da cobiga estrangeira” como alicerce de uma ideologia que leva
a necessidade de acelerar o crescimento econdmico e populacional com o objetivo de
assegurar a integridade territorial da Amazonia (BRITO, 2001). Consequentemente, a
construgéo rodoviéria passa a ser o vetor preponderante dessas politicas de desenvolvimento,
como estimulador da expansédo das empresas agropecuarias e minerais, abrindo espaco para
migrantes com maior poder aquisitivo, sem levar em consideracéo a interferéncia predatéria ao
meio ambiente e resulta em novas frentes de devastacao da floresta. Enquanto isso, a relacao
homem-rio, mesmo que, com menores danos a natureza, particularidade da Amazénia, nas
politicas anteriormente referidas e nas atuais inexiste e desconsidera que, na Amazénia, as
ocorréncias da vida de cada um estejam ligadas ao rio e nao a terra (TOCANTINS, 2000).
Como resultante das ac¢bes transformadoras oriundas desses planos de origem central, o
ambiente da floresta sofre interferéncia assim como o cotidiano das populacdes que nela
habitam, entretanto, o transporte fluvial persiste na Amazdnia, participando e contribuindo com



o desenvolvimento regional que, na concepc¢éo atual, deve ser entendido como um processo
social global, em que todas as estruturas passam por continuas e profundas mudancas.
Nessas condicdes, o transporte fluvial, aqui estudado, deve ser entendido ndo apenas como
questao econdmica, mas como atividade que também incorpora vetores sociais e ambientais,
bem como, permite quando utilizado de forma integrada, promover a harmonia entre os seres
humanos, entre a humanidade e a natureza, a diversidade cultural, a emancipacéo social e
econdmica, preservar a identidade e estimular a formacéo de redes de socializacéo.
Por outro lado, apesar da importancia deste modo de transporte para o desenvolvimento
econdmico, social e politico de uma regido, os poucos investimentos ficam evidenciados pela
baixa eficiéncia constatada em uma observacao preliminar do transporte hidroviario amazénico.
Contudo, este modal de transporte intimamente ligado a histéria e ao cenario permanente da
Amazénia é assim referido no Relatério Estatistico Hidroviario do Ministério dos Transportes
(BRASIL, 2000, p.15):
Foram excluidos dados sobre as movimentagGes ocorridas em travessias hidroviarias,
por serem caracterizadas como continuidade do transporte rodoviario, bem como sobre
o transporte de passageiros que, especialmente na Bacia Amazobnica, é de grande
importancia social, merecedora, portanto de estudo especifico.
Este relato oficial do Estado se incorpora a motivacdo para a realizagao deste estudo, pois
embora a opg¢do pelo transporte rodoviario seja a preferida pelos governos das Ultimas
décadas, o transporte hidroviario persiste, na Amazodnia, como uma alternativa concreta, sendo
responsavel pela movimentagcdo de numeros ndo despreziveis de passageiros e carga.
Infelizmente esses nimeros vém a baila principalmente quando do registro dos sinistros
frequentes nas rotas amazoénicas.
Dessa forma, percebe-se que o0s sinistros provocados em geral pelo excesso de carga e
passageiros, sirvam de provaveis indicadores e a provavel comprovacéo da existéncia de uma
demanda reprimida e de uma deficiéncia das politicas de governo. Este excesso sinaliza e
reafirma a importancia incontestavel deste modo de transporte para a regido, em muitos casos
0 Unico meio de locomogcdo a atender o0s nulcleos habitacionais nas diversas malhas
hidroviarias da Amazonia.
Foi nesse cenério, construido por fatores que revelam a assimetria com outras regides em
relacdo a mudanca de lugar de bens e pessoas, que despertou a escolha em estudar o trecho
Belém — Acara, ao se considerar as condi¢cdes especiais de distdncia, navegabilidade,
acessibilidade, frequéncia e 0 momento raro da inauguracéo da Alca Viaria, periodo em que se
iniciou este estudo, obra de construcdo civil que tinha como meta viabilizar a interligacdo
terrestre da regido metropolitana de Belém com o porto de Vila do Conde em Barcarena e a
rodovia PA-150 (inaugurada em 20 de setembro de 2002), composta da pavimentacdo de
estradas e constru¢des de pontes para as transposicdes dos rios Guama, Acard e Moju, e
opcédo que influencia a demanda pelo transporte hidroviario. A Alga Viéria, portanto, constitui-se
em mais uma das constru¢fes rodoviarias que atuam como vetores da ampliacdo da fronteira
do capital, situagdo cada vez mais frequente nos planejamentos para o desenvolvimento
econdmico da Amazbnia.

et

Figura 1: Bacia Amazo6nica localizac&o da Area de Estudo.
Fonte: Anuario Estatistico Portuario do Ministério dos Transportes (1999).
Neste sentido, reafirma-se a escolha para realizacdo deste trabalho o trecho Belém-Acara, com
0 objetivo de que represente a atuagdo do transporte hidroviario nos trechos similares
existentes na Amazbnia, servico de transporte que atende a demanda de viagem de



passageiros e circulagdo de bens provenientes dos colonos, ribeirinhos e pequenos
comerciantes, categoria de transporte especifica situada entre o denominado transporte de
baixa renda e o transporte fluvial intermunicipal que opera preferencialmente na calha principal
do Rio Amazonas, com embarcacdes acima de 35 metros com capacidade média de 250
passageiros.

A proposta metodoldgica desenvolvida neste trabalho foi baseada em consultas as fundacdes
tedricas na perspectiva de que permitissem entender aspectos das inter-relagdes dos conceitos
com as histdrias de vida, meméria e espaco e, por meio dos apoios metodolégicos da histéria
oral, os depoimentos dos usudrios que revelam uma multiplicidade de informacdes e de
representacdes sobre o espaco envolvido pelo transporte fluvial, o que possibilitou uma
abordagem critica e reflexiva sobre a memoria da trajetoria histérica e cultural no trecho Belém-
Acard.

2. O TRANSPORTE E O DESENVOLVIMENTO
A histéria moderna foi marcada pelo progresso constante dos meios de
transporte. Os transportes e as viagens foram campos de mudanca
particularmente rapida e radical; como Schumpeter assinalou ha muito tempo,
0 progresso ai ndo resultou apenas da multiplicagdo do nimero de diligéncias,
mas da invencado e producdo em massa de meios de transporte inteiramente
novos (BAUMAN, 1999, p. 21).

Nesta afirmativa de Bauman, se percebe que, a infraestrutura de transportes gera um impacto

substancial na economia local e um desenvolvimento potencial da &rea. A I6gica reside no fato

de que a acessibilidade e a integrabilidade dos modos de transporte empregados propicia a

regido vantagens competitivas sobre outras areas. Investimentos em infraestrutura de

transportes sdo a base para gerar beneficios ao desenvolvimento regional, quais sejam:

atracdo de novos empreendimentos, competitividade e expansdo do mercado de trabalho, o

que poderia resultar em geracdo de empregos.

Transporte hidroviario € o tipo de transporte aquaviario realizado nas hidrovias (sdo percursos

pré-determinados para o trafego sobre aguas) para transporte de pessoas e mercadorias. As

hidrovias de interior podem ser rios, lagos e lagoas navegaveis que receberam algum tipo de

melhoria/sinalizag&o/balizamento para que um determinado tipo de embarcacgdo possa trafegar

com seguranca por esta via (BRASIL, 2015).

Considerando as condi¢Bes de navegabilidade dos rios brasileiros, o baixo impacto sobre o

meio ambiente, e grande capacidade de movimentacdo de cargas, este modal apresenta-se

como uma alternativa viavel para o escoamento da producdo do agronegécio brasileiro,

fazendo com seu uso seja a premissa essencial para melhorar a competividade dos nossos

produtos agricolas.

O transporte hidroviario de carga no Brasil, apresenta as seguintes caracteristicas

(BRASIL,2015)

e Grande capacidade de carga;

Baixo custo de transporte;

Baixo custo de manutencao;

Baixa flexibilidade;

Transporte lento;

Influenciado pelas condigBes climéticas.

Baixo custo de implantacdo quando se analisa uma via de leito natural, mas pode ser

elevado se existir necessidade de construcéo de infraestruturas especiais como: eclusas,

barragens, canais, etc.

Por outro lado, é importante registrar que o modal aquaviario também apresenta algumas

desvantagens, como por exemplo, o alcance limitado de operacdes e a baixa velocidade. A

menos que a origem e o destino da movimentacdo sejam adjacentes a uma via navegavel, ha

necessidade de uso de outro modal de transporte, que pode ser ferroviario, ou o rodoviario

(BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2007).

Quadro 1. Comparativo das matrizes de transporte em diversas regides

Modal Brasil (2008) EUA (2008) UE (2008) China (2007)
Rodoviario 65,60% 28,90% 46,00% 11,20%
Ferroviario 19,50% 38,00% 11,00% 23,50%
Hidroviario 1,77% 6,80% 4,00% 15,40%
Cabotagem 9,59% 4,60% 37,00% 48,00%
Dutoviario 3,80% 21,50% 3,00% 1,80%
Aéreo 0,05% 0,30% - 0,01%




Fonte: Fleury (2010)

Nas regibes com desenvolvimento, o transporte fluvial tem uma importante participacdo na
matriz dos transportes interiores. Como exemplo, os Estados Unidos possuem cerca de 20.000
km de hidrovias e os paises da Europa, em conjunto, possuem cerca de 26.000 km de vias
navegaveis interiores, das quais cerca de 10.500 km séo canalizadas (hidrovias preparadas por
obras de construcéo civil) (REIS, 1996). De outra forma, no Brasil, apesar de sua extensa
malha de rios com mais de 35.000 km possiveis de serem utilizados como hidrovia, a
participagdo do transporte fluvial na matriz de transporte € minima, como pode ser notado no
Quadro 1, apresentado a seguir, em que sdo comparadas as matrizes de transporte de
diversas regides.
Esse flagrante desequilibrio da matriz de transportes interiores no Brasil deve-se a excessiva
participacdo do transporte rodoviario, com 70% do total, em detrimento do transporte
ferroviario, com 29%, e do transporte fluvial, com 1%. O padrdo internacional indica uma
participacdo do rodoviario que ndo deveria ultrapassar os 25%, do ferroviario que deveria
crescer até atingir cerca de 50% e do hidroviario que deveria atingir algo em torno de 25% do
total.
Ao se analisar o transporte fluvial tem-se como principais fatores adversos a baixa velocidade e
as limitagbes (restrigbes) em atingir qualquer ponto de uma regido. Por outro lado, como
potencialidade, a Regido Amazbnica tem seus rios quase sempre navegaveis nédo
necessitando de grandes obras, portanto de macro investimentos, o que fazem os outros
centros para implantar o transporte hidroviario. Em relacdo a baixa velocidade, as
embarcacdes que operam na Amazébnia requerem um estudo especifico para definir um projeto
adequado que supere as dificuldades dos rios (velocidade, troncos flutuantes, meandros
repetitivos, grandes distancias, influéncia do oceano e outras). Para tanto, esse estudo de
embarcacdes apropriadas deveria contemplar planos de construcdo das embarcagfes com
inovacdes tecnoldgicas, tendo em vista que ainda hoje, sdo os mesmos de séculos passados
provenientes de Portugal (Escola de Sagres), que por sua vez utilizava os planos provenientes
das constru¢cbes das embarcacfes inglesas, mesclados a uma tecnologia herdada dos
indigenas (LINS NETO, 1993).
E neste ambiente que os agentes econdmicos, com tecnologia defasada, tém necessidades
basicas que ndo podem deixar de ser satisfeitas. Desse modo, tanto a estabilidade torna-se
condicdo necesséria ao desenvolvimento econdmico, como o crescimento precisa ocorrer em
ritmo suficiente para atender as reivindicacdes das diferentes classes sociais, regiées e paises.
Geralmente a intensificagcao desse ritmo se da em ambiente de crise. Talvez o primeiro desses
periodos prolongados de crise e reestruturacdo “globais” tenha-se estendido pelo que
Hobsbawm (2000) denominou de “era da revolugéo” e atingido seu auge nos anos turbulentos
de 1830 a 1848-51. A partir de entdo, as décadas seguintes foram épocas de expansédo
capitalista explosiva na produgdo industrial, no crescimento urbano e no comércio
internacional, de florescimento de um regime classico, competitivo e empresarial de
acumulacdo de capital e regulamentacdo social (SOJA, 1993), movimento que pelo cenario
reinante ndo envolveu a Amazénia.
Nesse sentido, é interessante se rever os trabalhos cientificos sobre a situagdo brasileira
resultante desse periodo e refletir sobre as condi¢bes atuais, a partir das preocupacdes de
Furtado (1982, p. 10):
Como a elevagao de produtividade econémica se manifestava em um e outro caso e 0s
padrdes de consumo, pelo menos no que respeita a uma parcela da populagédo, se iam
homogeneizando, ndo parecia sem fundamento a tese da doutrina liberal segundo a
qual os frutos da revolugao industrial se repartiam entre todos.
Nessa ordem de ideias, com a publicacdo de indicadores de desenvolvimento, os paises
“pobres” passaram a ser caracterizados como “subdesenvolvidos”, por apresentarem
crescimento econdmico insuficiente e instavel, alto grau de analfabetismo, elevadas taxas de
natalidade e de mortalidade infantil, predominancia da agricultura como atividade principal,
insuficiéncia de capital e de certos recursos naturais, diminuto mercado interno, baixa
produtividade, instabilidade politica etc. Esses indicadores resultam da voracidade da
acumulacéo capitalista, favorecida pela busca da elevacdo de produtividade e a modificagdo
nas formas de consumo, sem assimilagdo concomitante de progresso tecnologico, nos
processos produtivos, o que constitui em realidade o ponto de partida da formacdo das
estruturas subdesenvolvidas (FURTADO, 1982).
No entanto, recorda-se que apds a Segunda Guerra Mundial, a macroeconomia keynesiana
passou a ser aplicada em todas as partes, de acordo com a fundamentacdo de que uma
socializacdo ampla dos investimentos € o Unico meio de assegurar uma situacao aproximada



de pleno emprego, embora isso ndo implique a necessidade de excluir ajustes e formulas de
toda a espécie que permitam ao Estado cooperar com a iniciativa privada (KEYNES, 1982).
Posteriormente, verificou-se deficiéncia na exclusividade do ideal macroecondmico, por sua
inadequacao para explicar o desenvolvimento, por ser este um fendmeno de longo prazo.

Essa condicao, como ruptura, induziu economistas e estudiosos do tema a buscar, entdo, na
Histéria Econdmica, os elementos para a formagdo de uma “teoria do desenvolvimento”, o que
os levou a principal constatacdo de que o subdesenvolvimento deriva do desenvolvimento, isto
é, da expanséo do capitalismo mundial em sua fase oligopolista. Dentre essas constatacées,
recorre-se a Mandel (1985) que enfatiza que “A combinagéo de todas as tendéncias desiguais
do desenvolvimento das proporg6es fundamentais do modo de produgédo capitalista vai permitir
explicar sua historia e, sobretudo da terceira fase desse modo de producdo, que denomina de
capitalismo tardio”.

Nesse sentido, esse modo de identificar uma fase da evolucdo do capital, denominado por
Mandel (1985) de capitalismo tardio, confirma na sua exposicdo que a dominacédo do capital
estrangeiro sobre os processos de acumulacdo de capital, nos paises subdesenvolvidos,
resultou num desenvolvimento econdmico que tornou esses paises complementares ao
desenvolvimento da economia dos paises metropolitanos imperialistas. Dentre as ideias que
foram desenvolvidas por Ernest Mandel em seu exame das desigualdades regionais no
capitalismo destaca-se a que "o desenvolvimento desigual entre as regides e as nagbes € a
prépria esséncia do capitalismo, no mesmo plano da exploracdo da méao-de-obra pelo capital”
(SOJA, 1993).

Diante desse cenério que tem como pano de fundo o desenvolvimento centrado no econémico
e resultante de um espacgo socialmente produzido e em que se reproduzem as relacdes
dominantes de producdo, é que ocorre de forma crescente o acumulo do capital. Essas
relacdes, segundo Soja (1993, p.102), s&o reproduzidas numa espacialidade concretizada e
criada, que tem sido progressivamente “ocupada” por um capitalismo que avanga fragmentada
em pedagos, homogeneizada em mercadorias distintas, organizada em posi¢cdes de controle e
ampliada para a escala global.

A permanente e complexa evolu¢cdo do conceito de desenvolvimento integra nos dias que
iniciam o século XXI concepg¢Bes que conflitam com os ideais desde antes da Idade Média,
periodo em que a natureza era considerada com a finalidade de servir ao homem, era uma
obra divina e, como tal, ndo se concebia que este interviesse de maneira a provocar maleficios
na obra de Deus. No emaranhado de pensamentos que envolvem natureza e homem, segundo
visdes teoldgicas, construtivistas, dentre outras, e assim, ha uma maneira de compreender as
diferentes concepcdes de natureza em que elas séo, de fato, socialmente construidas. Com
efeito, somente pode-se entender a natureza observando suas relagfes concretas com a
sociedade ao longo da Histéria (MONTIBELLER, 2004).

A esse respeito, a partir da segunda metade do século XX, se intensificam os problemas
relacionados a exploracdo desordenada dos recursos da natureza para atender as satisfacdes
ilimitadas e agucadas pelo desejo de consumo, com resultados danosos ao meio ambiente
numa intensidade para além do local, com carater global. Em contraposicdo eclodem
manifestagbes com consciéncia ecolégica em muitos segmentos da sociedade, dando origem
ao movimento ambientalista (MONTIBELLER, 2004).

Dentre essas preocupacfes que levaram a conceituacdo do desenvolvimento sustentavel, a
ética deve estar presente, conforme SEN (2000), ao lembrar que a economia e a ética estavam
interligadas, desde Aristételes, por duas questdes centrais de fundo: a primeira o problema da
motivacdo humana (como deveriamos viver?), e a segunda, a avaliacdo das conquistas
sociais. No entanto, a outra origem da economia — as questfes logisticas, que 0 mesmo chama
de “abordagem de engenharia” — se tornou preponderante, hoje, a ponto de fazer a ética ser
praticamente esquecida. Dai vem a insisténcia deste na reaproximacao entre a economia e a
ética, sem esquecer da politica.

Nessa ordem de ideias, percebe-se que o desenvolvimento, conforme conceito anteriormente
mencionado, esta para além do crescimento econdmico e cumpre esse requisito na medida em
gue os objetivos do desenvolvimento devem superar a mera multiplicacdo da riqueza material.
Segundo Sachs (2004), o crescimento econdmico é uma condicdo necesséria, mas, de forma
alguma, suficiente (muito menos € um objetivo em si mesmo) para se alcancar a meta de uma
vida melhor, mais feliz e mais completa para todos.

De outra forma, seguindo esta mesma linha de raciocinio, Lawrence Summers (apud Rueda,
2007), deve ser considerado ao comentar a definicdo de Desenvolvimento Sustentavel quanto
a “ndo comprometer a possibilidade das geracdes futuras atender as suas proprias



necessidades”, e a luz da realidade social, diz: “Eu, de minha parte, sinto de forma mais aguda
a luta desse um bhilhdo de pessoas que subsistem com menos de um doélar por dia, do que a
luta das futuras geragoes”.

Neste panorama, resultante de um novo equilibrio, insere-se o0 questionamento posto por
Habermas (1987), que reflete a inquietacdo e a incompreensdo de muitos e da aceitacdo de
todos pela proposta de suplantacdo do cenario adverso, ao defender a préatica da
solidariedade. Movimento que deve complementar a conceituacdo de desenvolvimento para o
mundo da primeira década do século XXI, a necessidade de remogédo das principais fontes de
privacéo de liberdade: pobreza e tirania, caréncia de oportunidades econémicas e destituicdo
social sistematica, negligencia dos servigcos publicos e intolerancia ou interferéncia excessiva
de Estados repressivos.

Contudo, a importancia de considerar a liberdade o principal fim do desenvolvimento é
proposto por Sen (2000) a partir de aumentos sem precedentes na opuléncia global, o que leva
o mundo atual a negar liberdades elementares a um grande nUimero de pessoas,
provavelmente a maioria. Como tal, para esse autor a auséncia de liberdade substantiva
relaciona-se diretamente com a pobreza econdmica, que rouba das pessoas a liberdade de
saciar a fome, de obter uma nutricdo satisfatoria ou remédios para doencas trataveis, a
oportunidade de vestir-se ou morar de modo apropriado, de ter acesso a agua tratada ou a
saneamento basico.

3. O TRANSPORTE MISTO DE PASSAGEIROS E CARGAS NOS RIOS DA AMAZONIA

Na Amazobnia, o transporte fluvial que convive num cenério de desenvolvimento conforme
descrito anteriormente, tem um significado especial para os seus habitantes, visto que o rio
sempre foi o caminho natural, desde as penetracBes exploratérias do periodo colonial e,
portanto, implementador de liberdade, segundo o entendimento de Sen (2000). O Estado do
Para, com estrutura rodoviaria advinda com os grandes projetos do final do século XX, em
certos momentos, dispde exclusivamente do transporte fluvial para as relagfes da capital com
determinados nucleos habitacionais do interior, a exemplo das localidades do arquipélago do
Marajo. Até os dias atuais, os fluxos de mercadorias e pessoas seguem, salvo raras excecgoes,
a rede hidrografica regional pela existéncia de inUmeros povoados as margens dos diversos
rios que comp8em a bacia amazénica.

Conforme dados da Capitania dos Portos da Amazonia Oriental, 6rgdo da Marinha do Brasil,
responsével pelo registro, controle e seguranca de todas as embarcacBes que navegam nos
rios desta regido, indica que a frota operando em toda area da Amazbnia Oriental é de
aproximadamente 16.000 barcos, entre embarcacBes registradas e néo registradas,
englobando ai os mais diversos tipos, que operam nas seguintes atividades: cargas e
passageiros, carga, pesca, e esporte e recreio.

. Yo T

Fonte: Elaborado pelos autores (2015)
Figura 2 Embarcacfes que operam no transporte fluvial misto na Amazénia

As embarcacdes para transporte de passageiros sao visivelmente as que mais circulam nos
rios da Amazénia, como exemplo na Figura 2. Com estrutura arquitetdnica prépria, possibilitam
o0 transporte de passageiros, geralmente acomodados em redes atadas em pontos rigidos nos
conveses existentes e disponiveis, e disponibilizam espacos para acomodar a carga que
acompanha as pessoas, normalmente resultado de sua producdo ou mercadorias a



comercializar. Diante dessas condicdes, pode-se classificar essas embarcacfes de mistas, por
facilitar o transporte de pessoas e bens e denominar este modo de transporte fluvial misto.
Segundo estudos de Nogueira (1999) e Lins Neto (1993), o viver amazbnico possibilita
observar que esta atividade de transporte na Amazdénia desempenha como funcéo primordial o
papel de servico publico, condicdo que produz polémicas acirradas, visto que envolve
condicdes diversas desde as liberais, advogando a liberdade total do mercado, aos defensores
da regulamentagdo estatal, da existéncia de empresas publicas e de subsidios ao setor, em
funcdo do argumento de que é "servico publico”, ainda que explorado pela iniciativa privada. A
Figura 3 retrata a situacao na qual o barco presta um servigo de utilidade publica

Fonte: Elaborado pelos autores (2015)

Figura 3: Embarque de um ribeirinho, ancido e doente, morador
de uma localidade as margens do rio Acara.

Nesse sentido, a populagdo de uma comunidade, nos dias de hoje, praticamente ndo pode
viver sem utilizar, em maior ou menor grau, esses servicos. Essa € uma das razdes pela qual
receberam o roétulo de utilidade publica e é, para Johnson et al. (apud VASCONCELLOS,
1996), atividade de interesse para o conjunto da populacdo de uma comunidade e mesmo de
todo um pais. Seu fornecimento — na quantidade suficiente, com qualidade adequada e a preco
acessivel ao conjunto da populacéo — é fundamental para a satisfacdo do publico que utiliza ou
CONsome esses Servigos.

Mesmo diante da fragil estruturagdo organizacional dos agentes econdmicos, operadores do
transporte fluvial misto de passageiros e carga na Amazbnia, agentes que estdo sempre
dispostos a explorar eixos mais rentaveis, aqueles em que normalmente ha maior
concentracdo de atividades, abandonam as pequenas linhas que geralmente passam a ser
atendidas por agentes que se adaptam em termos de frequéncia, regularidade e até o tipo de
equipamento. Esta situagcdo pode ocasionar a reparticdo desequilibrada das atividades sobre o
territério e produz para os transportadores aquilo que chamam de “frete de retorno”, quando a
vantagem do transporte s6 existe numa direcdo (NOGUEIRA, 1999).

Neste cenario de complexidades, a prestacdo do servico de transporte fluvial misto na
Amazonia se constitui sujeita a uma série de dificuldades, que chega a gerar insatisfagdes,
motivada pelo isolamento das distancias nos extensos rios, pelo labirinto dos caminhos
naturais na floresta, pelo uso de embarcag¢fes inadequadas, pela utilizacdo de embarcacdes
conduzidas por profissionais com baixa qualificac&o e, por se tratar de um servigo de transporte
publico, ndo pode ficar a margem de uma regulamentacéo atuante e eficiente, pois € a forma
mais abrangente de intervencdo no mercado do transporte publico (VASCONCELLOS, 1996).
Dentre os fatores de complexidade, destacam-se as deficiéncias de projetos de transporte,
como exemplo, a ndo integracdo do sistema hidroviario com os demais modos de transporte,
pois a quase totalidade dos terminais hidroviarios de passageiros existentes na Amazdnia, sao
responsaveis por grande parte dos problemas operacionais ocorridos e pela ndo confiabilidade
dos usuarios no sistema hidroviario (MORAES e VASCONCELLOS, 2001). E necessério,
portanto, que um terminal hidroviario apresente um layout bem elaborado a fim de atender as
necessidades dos usuarios e de minimizar os problemas de operacéo.

O planejamento de terminais de passageiros, assim como qualquer medida nos sistemas de
transportes, exige a identificacdo e estudos de fatores de varidveis ou de parametros que
possam interferir nas concepc¢fes adotadas nos projetos de localizagao, operacao, arquitetura,
urbanismo e outros. O conhecimento e o estudo prévio destes elementos tornam a implantagéo



das medidas planejadas mais dirigidas as exigéncias e as necessidades da comunidade como
um todo e nao a coloque em situacdo de desconforto como apresentado na Figura 4.

Fonte: Elaborado pelos autores (2015)
Figura 4: Terminal hidroviario (atracadouro) Porto Brilhante-Porto Sal, passageiros e cargas no
aguardo do embarque.

4 O TRANSPORTE FLUVIAL MISTO NO TRECHO BELEM-ACARA.

O transporte fluvial misto, especificamente o caracterizado entre as empresas artesanais
caboclas e as empresas em vias de modernizagdo por Lins Neto (1993) e as categorias
classificadas como Transporte Microregional, categoria de transporte comumente denominado
de transporte de baixa renda e a denominada de Transporte Fluvial Inter Municipal de
passageiros por Nogueira (1999), € o segmento de transporte objeto deste estudo.
Fundamentalmente responséavel pela geragédo e articulagdo de inimeras cidades que formam a
rede urbana e rural amaz6nica, comprova que todo o processo de conquista e ocupacao da
regido seguiu, originalmente, a disposi¢éo da rede hidrogréafica (MACHADO, 1999).

Fonte: Para, Secretaria de Estado de Transporte, 2015.
Figura 5: Mapa esquematizado da Alca Viaria.

Destaca-se, como exemplo, a articulacdo em estudo de Belém com a cidade do Acara que
surgiu as margens do Rio Acard, situada na area de confluéncia com os rios Acara-Miri e
Miritipitanga, de terras férteis, propicias para a agricultura, com uma vasta floresta com grande
disponibilidade de madeiras com valor comercial (PASSOS, 2002).

Até a década de 80 do século XX o hidroviario era o (inico meio de transporte entre as duas
cidades. A partir de entéo, a articulagdo entre Belém e Acard passa a dispor do modal rodo-
fluvial com opg¢Bes por Bujard ou por Moju, ambas sujeitas a utilizacdo de balsas. Este quadro
é transformado em novembro de 2002 com a inauguragdo da Alca Viaria (Figura 5). Trata-se
de um conjunto de construcdes de pontes para a transposi¢cao dos rios Guama, Acara e Moju
(um total de 4.508,8m) e pavimentagcdo de 155,8 Km que interligou a Regidao Metropolitana de



Belém com o porto de Vila do Conde em Barcarena e a rodovia PA-150, possibilita também, o
alcance da cidade do Acaréa pelo modo rodoviario.

Por outro lado, o melhoramento nos indicadores socioecondmicos levantados pelo IBGE (2000)
pode significar o rejuvenescimento do nucleo ribeirinho, origem da cidade do Acara, implicando
mudancas tanto na organizacdo social que se diversifica — comerciantes novos, “aviadores”
tradicionais, pessoas ligadas ao transporte fluvial e rodoviario, funcionarios publicos, pessoas
do setor comercial e de servigos, tanto formais como informais, migrantes em transito, etc. —
como na organizagdo espacial (CORREA, 1987). Ao se navegar pelo rio Acara a constatagéo &
que as formas espaciais e as fun¢des urbanas herdadas do passado continuam presentes.

O movimento decorrente dessa articulacdo urbana, assim como em outras, se processa dentro
de um ambiente efetivamente amaz6nico, com acumulo de fatores como: as caracteristicas
fisicas dos rios da Amazébnia, caudalosos, profundos, sujeitos a correnteza, repeticdes de
meandros, fortes ventos, a presenca de grandes troncos flutuantes; a condicdo das
embarcacdes sem manutencdo, sem registro, sem inspecdes periddicas da Capitania dos
Portos, operadas por pessoas nao capacitadas, desconhecedoras da regido, das técnicas de
navegacao e principalmente de estabilidade. A resultante desses fatores é a existéncia de
acidentes de grandes propor¢cdes agregada nos momentos de grande demanda pelo ndo
atendimento as normas de seguranca.

Em complemento a preocupagdo com a inseguranga, predomina um clima de instabilidade
entre os operadores econdmicos, proprietdrios das embarcagbes, diante das politicas
desenvolvimentistas do Governo, fundamentadas prioritariamente no transporte rodoviario.
Esta assimetria resulta em prejuizos e consequentes paralisacdes definitivas das operacfes do
transporte hidrovidrio do interior quando submetido a uma situacdo de concorréncia com o
modal rodoviario.

Essa condigcdo, que reflete provaveis sinais de inseguranca das pessoas, insustentabilidade
econdmica dos operadores e isolamento das politicas de regulagao, fiscalizacéo e subsidios do
Poder Publico, reflete também o cotidiano vivido pelo transporte fluvial na Amazonia. Entao, em
determinados momentos, chega-se a pensar que o transporte fluvial ndo passa de uma
atividade descartavel, demarcada quase sempre pela ocorréncia rotineira na Amazénia, ao se
implantar o modal rodoviario se abandona o fluvial. E assim, se desconsidera sua participacao
na histéria da descoberta, da colonizacado e do desenvolvimento politico, econdmico e social
nem a possibilidade de articulagdes com outros modais. De outra forma, exclui-se o sentimento
cultural, a identidade construida pela forte relagdo homem rio, que beira a extremos e nédo se
considera a afirmativa de Tocantins (2000), que, na Amaz6nia, as ocorréncias da vida de cada
um estejam ligadas ao rio e ndo a terra.

No caso em estudo, o transporte fluvial misto entre Belém e Acara reflete a sintese das
preocupacfes dos técnicos na elaboracdo ou analise sobre a demanda de transporte, pois
retrata um mercado que se processa numa regido carente de um pais em desenvolvimento, em
que reina a preocupacdo e a instabilidade econdmica, acredita-se que sejam adotadas
hipéteses de mercado para a oferta de transporte e o crescimento do mercado informal é
latente. Esta atividade de negécio demonstra estar a margem dos principios capitalista, e
funciona como se ndo se subordinasse as necessidades de valorizacdo de capital como
enfatiza (POSSAS, 1999).

Destarte, o sistema operado pelos agentes que dispdem do mesmo modelo de embarcacdes,
com estrutura e casco de madeira, propulsdo similar o que possibilita tempos de viagem
basicamente iguais, o conforto na acomodacdo dos passageiros € o mesmo, o local de
embarque e desembarque também o mesmo, ficando como Unica op¢édo de competitividade o
dia e a hora de saida da embarcacéo. Essa condi¢éo, que se processa ha muitos anos, resulta
na pouca ou quase nenhuma eficiéncia desse setor de transporte e auséncia de dinamismo
dos agentes. Diante desse quadro, configura-se a inexisténcia da concorréncia neste modo de
transporte fluvial no trecho entre Belém e Acara, convicto no posicionamento de Possas (1999),
para quem a concorréncia € vista como um processo de criagdo constante via inovagdes de
assimetrias competitivas entre as empresas.

Ademais, os incentivos provenientes do Estado na forma de subsidios ou na construcéo de
infraestrutura favorecem aos agentes operadores do modal rodoviario, possibilitando a estes
uma condi¢cdo de assimetria (especialmente na Amazdénia), que tornam dificil aos operadores
do hidroviadrio um enfrentamento da concorréncia no transporte de carga e passageiros,
resultando na incapacidade da manutencdo das atividades pelas empresas de navegagdo
fluvial de competirem no mesmo trajeto com empresas rodoviarias, e entdo para que continuem
operando buscam outras linhas.



Dos representantes do Governo comprometidos com as acbes do objeto em estudo, a
Capitania dos Portos é reconhecida pelos usuarios e operadores do sistema como o Unico com
atuacao marcante no papel de fiscalizacdo e educacdo. Em entrevista com a direcdo da
Capitania dos Portos, ao se investigar sobre as embarcacdes que operam no trecho Belém-
Acara, foi verificado que, (no momento da entrevista 2003), das quatro embarcacfes que
exploravam o trecho, somente duas estavam inscritas o0 que indica o absurdo de 50% das
embarcacdes estarem trafegando irregularmente. Este dado serve de indicativo sobre o
controle da operacionalizacéo do mercado de transporte misto.

Neste contexto, presume-se que talvez a inovagao seja necessaria e acredita-se que ela possa
vir a proporcionar um dinamismo a concorréncia e, para isso, deve ser motivada por fatos e
forcas externas ao sistema de transporte hidroviario em estudo. Pela observacdo que se faz
dos agentes econd6micos operadores do sistema de transporte em analise, eles parecem
demonstrar uma insuficiéncia de recursos financeiros para buscar a diversidade, o que torna
praticamente impossivel sugerir investimentos no setor. O Poder Publico e empresario de
outros ramos de negdcios devem ser os implementadores de acbes que dinamizem este modal
de transporte, como ocorre nos paises desenvolvidos.

Por outro lado, os proprietarios das embarcacdes (armadores), neste segmento de transporte,
desempenham praticamente todas as fungdes necessarias. Além das atividades
administrativas, especialmente as de direcdo e controle, respondem pelo despacho junto a
Capitania dos Portos, vendem a disponibilidade para transporte de carga, vendem os bilhetes
aos passageiros e quase sempre sdo os pilotos das embarcacdes. Sujeitos ativos e
responséveis pela movimentagdo semanal de centenas de pessoas, possibilitam a articulacdo
de Belém com o interior ribeirinho do Acaré.

Para realizacao deste estudo, a sele¢do dos usudrios pesquisados foi feita de forma aleatoria,
com o objetivo de se obter uma amostra a mais representativa possivel. No entanto, na procura
de aproximacdo com a realidade, foram realizadas entrevistas com atores sociais, em regime
de viagem (embarcados) ou no aguardo de embarcacéo, e, pelas suas historias orais, foi
conhecida a trajetéria familiar ao longo de trés geracdes, o que ratificou a utilizagdo do
transporte fluvial e assim refletir sobre as afirmacdes de Bauman (1999) de que, o espago
territorial reflete as relacdes de poder e abriga distingcdes, divisbes, diferenciacdes e
classificagdes sociais, (re)produzindo nog¢bes de proximidade e de afastamento entre os
diversos grupos que o ocupam.

5 CONCLUSAO

A partir da relagdo homem — rio com o transporte fluvial, constata-se que, a influéncia do
fenbmeno transporte como facilitador e promotor de desenvolvimento somente se verifica
guando o mesmo se encontra integrado intra e inter - setorialmente, ou seja, ele € condigdo
necessaria ao desenvolvimento, mas ndo suficiente, pois, se ndo houver uma politica de
transportes de forma agregada as demais politicas dificilmente atendera aos requisitos de
desenvolvimento regional a ele atribuido.

Indiferente a essa condigdo na Amazonia, o transporte fluvial tem um significado especial para
0s seus habitantes, visto que o rio sempre foi o caminho natural desde as penetracdes
exploratérias do periodo colonial. O Estado do Par4, mesmo com estrutura rodoviaria advinda
com os planos de desenvolvimento para o atendimento aos grandes projetos do final do século
XX, em alguns momentos dispde exclusivamente do transporte fluvial para as rela¢des da
capital com determinados nucleos habitacionais do interior, como as localidades do arquipélago
do Marajo.

Dentre as categorias que exploram os servicos de transporte fluvial na Amazonia, ficou
evidenciado que as que transportam passageiros e cargas sao as que mais circulam nos rios
da Amazobnia. Categoria de transporte, formada por embarca¢cfes com estrutura arquitetbnica
prépria, possibilita aos passageiros ficarem acomodados em redes atadas em pontos rigidos
nos conveses. Atende as pequenas linhas, linhas transversais ou linhas secundarias e, por
serem em muitos casos 0 Unico meio de circulagdo, desempenha um verdadeiro servigo de
utilidade publica desprovido de quaisquer subsidios, nhormas, regulamentos, mesmo sem saber
que executam tarefas do servico publico e que deveriam ter o Poder Publico como parceiro.
Como evidéncia, h4 um desempenho deficiente do sistema de transporte fluvial com
embarcacdes de estrutura e casco de madeira que a tornam vulnerdveis. Condi¢@o propicia
aos acidentes, como o elevado numero de escalpelamentos, situagdo na qual sdo arrancados
de forma brusca ou acidental o escalpo humano, por meio de diversas formas, mas mais
comumente por motores dos barcos da regido Amazbnia, e de mortes por abalroamentos que
persistem, sinalizando um quadro de inseguranga, extremamente preocupante quando



comparado com o transporte rodoviario urbano ou interurbano de passageiros no entorno de
Belém, mas indicador de uma forte demanda pelo servigo de transporte fluvial, especialmente o
tipo misto, na categoria aqui estudada. No entanto, mesmo diante deste cenario de
intranquilidade, percebe-se a efetiva contribuicdo deste servico de transporte, conforme
declaracdo dos usuarios, na ampliacdo de cidadania com autonomia, cultura, identidade e no
fortalecimento da rede de socializacdo da comunidade com ac¢des de solidariedade.

O transporte fluvial misto que opera nas linhas secundarias (similares ao trecho em estudo)
atinge um estdgio de prestacdo de servico, a margem do mundo capitalista. Atua
informalmente numa tarefa de servigo publico em que os atores desconhecem a configuragao
do mercado e nédo da para ser liberal e deixar a “mé&o livre” assumir este mercado. Formas de
intervencdo e subsidios devem ser pensadas para garantir, assegurar a mobilidade das
pessoas e produtos dispersos no vasto cenario hidroviario amazénico. Politica que deve ser
implementada e justificada em consequéncia dos grandes armadores 0os mais capitalizados
nao se interessarem por operar linhas secundarias. Reafirma-se, portanto, que apesar do
potencial do modal hidroviario ser um poderoso indutor capaz de alavancar o processo de
desenvolvimento, ele ndo garante, por si sO, esse desenvolvimento.

Finalmente, esse cenario construido em sinais de inseguranca das pessoas, insustentabilidade
econdmica dos operadores e isolamento das politicas de regulagao, fiscalizacéo e subsidios do
Poder Publico reflete também, o cotidiano vivido pelo transporte fluvial na Amazonia. E dai,
conclui-se também que o transporte fluvial ndo passa de uma atividade descartavel,
demarcada quase sempre pela ocorréncia rotineira na Amaz6nia, de ao se implantar o modal
rodoviario se abandona o fluvial. E assim, desconsidera-se sua participacdo na histéria da
descoberta, da colonizacdo e do desenvolvimento politico, econémico e social nem a
possibilidade de articulagbes com outros modais. De outra forma, exclui-se a questédo
ambiental, o sentimento cultural, a identidade construida pela forte relagdo homem rio, que
beira aos extremos da afirmativa de Tocantins (2000), que, na Amazénia, as ocorréncias da
vida de cada um estejam ligadas ao rio e ndo a terra.
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